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Yayin Tiri

KADergi, Kalkinma Atolyesi
tarafindan yayimlanan sosyal
kalkinma dergisidir. 1000 adet
basilir, Gcretsiz olarak dagitilir.

=
)
.
—
=
U
o
a'a

Demiryollarinin ekonomik ve sosyal kalkinmaya etkisini
hem Tirkiye odaginda hem de diinya genelinde farkl
perspektiflerde aktarmayi amaclayan KADergi on ikinci
sayisinda, "kalkinma" kavrami ¢cok boyutlu ele alinarak,
gelistirilen iceriklerin de bu ydnde olmasi hedeflenmistir.
Ekonomik gelismeyle oldukca iliskili olan kalkinma
sadece bu ydnden ele alindiginda, yalnizca genis sosyal
yapilar arasindaki iligkilere yapilan vurgular, kalkinmanin
bireyler ile iliskisinin gériinmez hale gelmesine sebep
olmaktadir. Toplumdaki sosyal degisimlerin streci ile de
oldukga iligkili olan kalkinma kavrami, tretim bicimleri,
dagilimi, kurumsal yapi, toplumsal dederler gibi alanlara
da dokunmali, insan deneyimlerinden yola ¢ikilarak
anlasiimahdir. Bu baglamda kalkinmaya karsi tavir;
ekonomik kalkinma, sosyal kalkinma ve insan kalkinmasi
baglaminda harmanlanmalidir.

Kalkinma Atdlyesi'nin ve KADergi'nin farkl perspektiflerle
ele alinan kalkinma kavrami ile neleri isaret ettiginin
yeterince acik olmasi olduk¢a 6nemlidir. Demiryolunun
kalkinma ile iliskisini ekonomik, politik ve toplumsal
boyutlariyla ele almaya 6zen gésteren KADergi Demiryolu
ve Kalkinma sayisi, bu amag dogrultusunda kolektif bir
calismanin Urind olarak hazirlanmigtir. Dergi, Tarihgi
Kudret Emiroglu’nun demiryollarinin bir Ulke i¢in ne
anlama geldigine dair bir bakis acisi sundugu yazisiyla
baslamaktadir. Demiryollarinin Glkemizde gecirdigi
tarihsel stirecin ekonomik nedenleri Dr. H. Tugba
Erdogan tarafindan hazirlanan igerikte ele alinmaktadir.
19.yy'da Ege Bolgesi'nde demiryolu alanindaki gelismeler
Orhan Berent tarafindan, glinimizde Tlrkiye'nin
demiryollarinda uluslararasi 6lgekteki yerine dair
tartismalar ise F. Onur Uysal tarafindan kalame
alinmistir. Kivang Kogak ve Tugrul Pasaoglu tarafindan
Zafer Boyar'la Tirkiye'de Demiryolu Sendikacihgi
Uzerine yapilan sdyleside ise, demiryollari emekgileri ve
demiryolcu olmak tarihsel ve kiltirel baglami etrafinda
ele alinmaktadir. Kiresel 6lcekte OBOR (ONE BELT ONE
ROAD-Bir Kusak Bir Yol Projesi)'un kalkinma boyutundan,
bireysel deneyimler diizeyinde demiryollarinin insan
Uzerindeki etkisine kadar farkl perspektiflerin ele alindigi
KADergi demiryolu sayisinin tim igerikleri yazarlari
tarafindan gonilli emekle hazirlanmis, planlama
asamalarinda ve teknik siireglerde emek veren tiim ekip
Uyelerinin génilll destedi ile dergi yayina hazir hale
getirilmigstir.

Keyifli okumalar.

Buse Ceren Otag & Selin Ayaes
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ir noktadan bir noktaya
ulastirilacak olanin, ulasma
amaci ve buna gore belirle-
nebilecek ekonomik/top-
lumsal degerine gore, hacim basta
olmak {lizere tasimayi etkileyebilecek
ozelliklerle, zaman ve ¢evre dahil
maliyet hesabi yapilarak, ulasim
araci da belirlenir; buna gore deniz,
havayolu veya demiryolu, karayolu
yeglenir. Alic1 veya saticy, is veya
zevk seyahati olsun kendiniz (insan)
icin ve ulastiracaginiz yiikiiniiz
(esya, meta) i¢in, akilci bir hesabin
sz konusu olabilmesi umulur. Yani
iki nokta arasinda bu dort yol ve
bu doért yolda da (dncelikle enerji
ve arac bi¢imi acilarindan) gesitli
seceneklerin bulunmasi, kuramsal
olarak olanaklidir. Bu, ulastirma akl,
siyaseti, belki kiltiiriidiir.

Dort ulasim ortami ikiye ayri-

lir; deniz ve hava yollari, kara ve
demiryollarindan farklilasir. Kara
ve demiryollarinda cografya kadar
bir toplumun drgiitlenmesi yani
gereksinimlerini karsilamak tizere
olusturdugu teknoloji ve onu kullani-
ma sokma bicimleri etkilidir. Clinkii
karadan gittiginizde, ister karayolu,
ister demiryolu kullanin, iki nokta
arasindaki cografya (yerytzii sekil-
leri ve iklim/hava durumu) kadar,
hava ve denizden farkl olarak bu
cografyadaki insanlar, topluluklar
ve yerlesim birimleri ve bigimleri de
seyahati etkileyecektir.

Seyahatin tarihine ¢ok 6zetle bakil-
diginda, seyahat o kadar istenmeyen
bir zorunluluktur ki, uzun erimli
ticaret yapan tiiccarlar ancak toplum
dis1 kimselerdir; bu ticaretin nesnesi
de yiikte hafif, pahada agr, iilkede
bulunmayan tuhaf (tuhafiye = hedi-
yelik) (egzotik, aslinda gereksinim
olmayan) metadir. Ticaretin kitlesel-
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lesmesi, aligverisin glindelik yasamin
pargasi olusu, ticaret kapitalizminin
olusumuyla ve sanayi kapitalizmine
doniisiimiiyle kosut gider. O zaman
evde iiretilenle diinyada iiretilenin
degisimi giindeme gelir; Amerikan
tiitlinii yaninda Cin ¢ay1 icilir.

Birinci Sanayi Devrimi’'nin 6zii buhar
kazanidir. Buhar kazaninda yakmak
icin komiir, komiiri tasimak icin
vagon, vagonu ¢cekmek icin lokomo-
tif, lokomotifi cekmesi i¢cin yanan ko-
miirden lretilen buhar giicii gerekir.
ingiltere’de buhar giiciiniin ilk kulla-
nimi, 1812’de Napolyon’la savasmak
uzere atlara el konulunca, madenden
¢ikan kdmiirleri tasiyan vagonlara at
yerine lokomotif kosulmasiyla bas-
lamistir. Artik demiryolu, iretimin
pazara ulasabilmesinin giivencesi
iken, ¢ikis ve varis arasinda gectigi
yerleri de yeni liretime ve tiiketime
acan en 6nemli kapilardandir.

Ankara érnegini verirsek; i¢c Ana-
dolu’da bugday iiretimi demiryolu
geldikten sonra ¢ kat1 artmistir,
¢linkii demiryolu gelince pazarla-
ma imkani dogmustur. Demiryolu
ingaat1 ve sonrasinda da isletilmesi
icin calisan miihendis, usta ve isgiler,
hat boyunca yeni ihtiyaglarin miis-
terisi olmustur. Ankara’da da bar,
tiyatro, otel gibi yenilikler, dogrudan
demiryolunun hatta demiryolcularin
baslattig1 taleplerdir.

19. yiizy1lda Avrupali list diizey gelir
grubu artik "gezmek" istediginde,
seyahat, cesaret ve konfor tek basina
altindan kalkilamayacak basliklar
oldugundan "tur"lar baslamis ve va-
gonlara yemek masasi ve yatak ekle-
meyi bilen ilk turizm sirketi, Avrupa
ve Amerika’da tekel olusturmustur.
1872’de Belgika’da kurulan Compag-
nie Internationale des Wagons-Lits
(Tirkiye’de tanindig1 adla Vagon-Li)
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sirketi, Rumeli hattinda 1898’de
basladig1 yatakl vagon hizmeti i¢in
Anadolu’yu layik gérmeyecek, bunun
icin Cumhuriyet doneminde 1924’te
anlasma yapilabilecektir. Sirket var-
ligin1 TCDD’ye devredip 1972 yilinda
Tiirkiye’den ¢ikacaktir.

* k %k

Buharl kazan Sanayi Devrimi’'nin
6zl oldugu gibi, demiryolu da s6-
miirgecilikten emperyalizme gecisin
yolu olmustur. Osmanl tilkesinin
yari-somiirge haline gelisinde simge
olan Berlin-Bagdat Hatti, Birinci
Diinya Savasi’'nda Avrupa devletle-
rinin saflagsmasi ve diinya pazarina
tahakkiim yarisinin da gostergesidir.

Osmanlr’'nin demiryoluyla macera-
sinin dort cephesi vardir: Anadolu,
Rumeli, Bagdat ve Hicaz hatlar.

1860 yilinda izmir-Aydin yoluyla
baslayan Anadolu demiryolu yatirim
ve isletmeleri ingiliz ve Fransiz
sirketlerinin Ege Bolgesi'ni kolo-
nilestirerek, Anadolu irtinlerinin

Avrupa’ya ulastirilmasini saglamak
hedefini giitmiis, bu stirecte de
Osmanl Devleti'nden demiryolu
yapimi ve isletmesi icin kilometre
garantisi basta olmak iizere yeriistii
ve yeralt1 kaynaklar1 dahil nakdi ve
ayni bircok imtiyaz elde etmislerdir.

Rumeli hatlarinin mahkemede

biten macerasinda Baron Moritz
von Hirsch’'le 1869’da imzalanan
anlasmaya gore 85 yillik imtiyazla
2000 km'lik istanbul-Catalca-Edirne-
Harmanli-Sofya-Nis ana hatt1 ve

bu hatta baglanacak Dedeagag,
Yanbolu, Selanik sube hatlar1 yedi
yilda insa edilecekti. Yenilenen
anlasma, devirler ve mahkemelerle
uzunlugu 1274 km’ye indirilen
hattin ingaat1 18 yil siirdii, Mandira-
Kirklareli sube hattinin yapimi ise
24 y1l1 buldu ve 45 km’lik hat ancak
1912’de hizmete agildi. Bu siirecte
350 milyon franka yaklasan servetle
Baron Hirsch Avrupa’nin sayili
zenginleri arasina girmis ve kazanci
Avrupa’da "ylizyilin vurgunu" olarak
adlandirilmisti.

1860 yilinda izmir-Aydin yoluyla baslayan Anadolu demiryolu

yatirim ve isletmeleri ingiliz ve Fransiz sirketlerinin Ege
Bolgesi'ni kolonilestirerek, Anadolu trlnlerinin Avrupa'ya
ulastiriimasini saglamak hedefini gitmustur.



Rumeli demiryolu

Berlin-Bagdat hatt1 Ingilizler i¢in
Hindistan Yolu'nun tehlikeye girme-
si, Rusya i¢in Kafkasya-iskenderun
hatt1 hayalinin bitmesi anlamina
geliyordu. Rusya basindan beri
Ankara-Kayseri-Diyarbakir-Musul
yerine Konya-Adana-Halep-Mu-

sul giizergahinda israr ediyordu.
Almanya ile Rusya Potsdam'da, 4
Kasim 1910'da anlasmaya vardilar
ve Osmanli iilkesinin kuzey dogusu
ile Iran'in Rusya'nin niifuz bélgesi
oldugu tanindi. Rusya Tahran'dan
Tiirk-Iran sinirindaki Hanikin'e
demiryolu yapimini kabul etti ve
kendisi bu hatti yapamazsa yapimi-
na kars1 durmayacag s6zii vererek,
ticaret ve yatirimin gelismesine
engel olmayacagini belirtti. Hattin
Bagdat'ta sona ermesi ve sirketin
Basra’daki haklarindan vazge¢mesi
ingiltere’den cekinilmesi nedeniyle
alinmis kararlarken, sirket, iskende-
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run limaninin yapim hakkini almigt.
Fakat Almanlarin Bagdat’a kadar
hatt1 uzatacaklarinin belli olmasiyla,
baslangictan beri Ingiltere, Rusya

ve Fransa'nin bolge ve hatla ilgili
cikar beklentileri acillik kazanmisti.
Almanya, bu iilkelerle Osmanl Dev-
leti'nden gizli anlagmalar yaparak
kendi ¢ikarlarini ve hattin yapimini
garanti altina aldi.

15 Subat 1914’te Fransa ile Os-
manl Devleti'nin vardigi anlasma

ile Suriye, Fransa'nin niifuz bolgesi
olarak tanindi. 23 Subat’ta Bagdat
Demiryollari ile Anglo-Persian Petrol
Sirketi arasindaki anlasma, Ingilte-
re’nin Gliney Mezopotamya ve Giiney
Iran’daki gikarlarini garanti altina
aliyordu. 15 Haziran 1914’te de
Almanya ile ingiltere Basra bolge-
sinde Ingiltere’nin niifuzunu taniyan
anlasmaya vardilar. Bagdat hattinda

farkl tarife uygulamasi yapilma-
yacak, Osmanli niifuz bolgelerinde
acik kapi politikas1 uygulanacakti ve
Almanya’nin Gukurova, ingiltere’nin
Mezopotamya sulama tesislerinde
haklar1 karsilikli taninacakti.

Birinci Diinya Savasi sonucunda
Osmanli tilkesinin Avrupa
devletlerince demiryolu
yatirimlarina gore niifuz bolgelerine
boliinmis oldugu ortaya ¢ikt1.

Avrupa’da yatirimci bulamayan
Berlin-Bagdat hattini kizistirmak
amaciyla 1901 yilinda yapimina bas-
lanan Hicaz hatti, Osmanli Devleti

ve halkinin ve bagis kampanyala-
riyla Miisliiman diinyasinin tiretimi
olacakti. Almanlarin teknik katkisi ve
asker emegi kullanimiyla Hicaz hatt1
yapildi. Hicaz hattinin yapimi, demir-
yollarinin ekonomik anlami yaninda
siyasi/kiiltiirel anlamini da ¢ok
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iyi gosteriyordu. Hat hi¢bir zaman
Mekke’ye varamadi, Medine’de kaldi.
Clinkii o tarihe kadar Osmanl Devle-
ti'nden bagimsiz yasamis olan Hicaz
emirleri, demiryoluyla-modernitenin
celigiyle merkeze-Istanbul’a o giine
kadar olmadigi nitelikte yakinlasa-
caklarini-baglanacaklarimi anla-
dilar. Nablus hatt1 Bedevi akinlar1
nedeniyle tamamlanamadi. Hacilar1
Arap saldirilarindan korumak igin
zirhl1 vagonlar kullanilmak zorunda
kalindi. Mekke Serifi Hiiseyin 1912
yilindan beri Ingiltere ile Osmanli
Devleti'nden bagimsizligini alabil-
mek icin temas icindeydi ve daha
savas cikmadan, 5 Subat 1914’te
ingiltere ile bolgede cizilecek sinirlar
icin pazarliga baslamisti.

* %k

Cumbhuriyet tarihi demiryolu a¢isin-
dan ti¢ boliime ayrilabilir; kurucu
dénem, karayolu dénemi ve heniiz
tarih olmamis bugiinki ytiksek hizli
tren dénemi.

Cumbhuriyet’in kuruculari, Onuncu
Y1l Marsi’na éviinerek koyduklari
gibi, yurdu celik aglarla 6rmiisler-
di. Birinci adim Ingiliz ve Fransiz
sirketlerinden Tiirkiye Cumhuri-

yeti sinirlari igindeki hatlar1 satin
almakti. Ikinci adim yeni hatlarin
yapim ve isletmeye agilmasiydi. Bu
iki adim, demiryolu hatlarinin yurt
ici ekonomik biitiinlesmesini sagla-
yacak bicimde bir devre olusturacak
bicimde planlanmasini sagladi.

Ulkenin iiretim bélgeleri ve piyasa-
siyla biitlinlesen demiryolu tasima-
ciliginin sonuglarindan biri nakliye
maliyetindeki diististii: Haziran
1924'te New YorKk’tan Istanbul’a

bir ton bugday 6,06 USD maliyetle
getirilirken, Ankara’dan [stanbul’a
ayni miktarda bugdayin getirilmesi
8,84 USD’ye mal olmaktaydi. Satin
alinan hatlarla kilometre garantisi
0deme zorunlulugu kaldirildig1 gibi
tasima tarifelerinde de ciddi diisiis
gerceklestirilmisti: Ornek olarak Ay-
din hattinda TCDD tarifesinden 6nce
1 ton-km incir 11 krs’a taginirken 5
krs’a inmisti. Bu indirim pamukta
12 krs'tan 5,25 krs’a, zeytinyaginda
7,25’tan 5,25 krs’a, taze meyve sebze-
de 11 krs’tan 2 krg'a, tiitiinde 15’ten
5,25 krs’a ve maden kdmiiriinde 3
krs’tan 1 krs’a olmustu.

1944’te dar ve genis hat olmak iizere
toplam 7.569 km olan demiryoluna
6.800 km daha ilave edilmesi planla-

niyordu. Mevcut biitce imkanlari ve
ingaat hizina gore hesaplandiginda
biitiin hatlarin tamamlanmasi 23
yilda saglanacakti ve 1968 yili itiba-
riyla hayal edilen demiryolu agina
kavusulacakt.

Ama 1950’de girilen "karayolu done-
mi" ile demiryolu siyaseti terk edildi.
1950 rakamlariyla gosterildiginde
karayollarinin gelisimi 1960’ta %31,
1970’te %189,7 ve 1980’de %395
diizeyinde iken demiryollarinin ge-
lisimi 1923’ten 1950°de degin %104
diizeyinde iken 1950-1980 arasinda
%6,3 diizeyinde kalmist1. 1950’den
sonra yapilmis olan en uzun hat,
1940’larda planlanmis olan ve ancak
1971’de hizmete agilmis olan Van-i-
ran demiryolu idi.

Rakamlara bogmadan séyleyebiliriz
ki Tiirkiye’de ylizolglimii ve niifusa
gore demiryolu orani da, toplam
tasimacilikla yolcu ve yiik olarak
demiryollarinin orani da ¢ok diisiik
kald1. Yaratilan bu durum karsisinda
ise TCDD zarar eden bir kamu teseb-
biisti olarak ilan edilip tensikata yani
personel azaltimina gitti. TCDD’de
kilometre basina hat bakim kadrosu
Avrupa ortalamasinin altina diistii.

1950'de girilen "karayolu
dénemi" ile demiryolu siyaseti
terk edildi. 1950 rakamlariyla
gosterildiginde karayollarinin
gelisimi 1960'ta %31,1970'te
%189,7 ve 1980'de %395
dizeyinde iken demiryollarinin
gelisimi 1923'ten 1950'ye degin
%104 diizeyinde iken
1950-1980 arasinda %6,3
dizeyinde kalmisti.



Demiryolu Ana Kanunu: 91/440 Sayili Mali
ve Organizasyonel Yonetmelik: Demiryolu
Tren Isletmeciligi ile Alt Yap1 Yénetiminin

Ayrilmasi

Mevcut mevzuatlari daha etkin hale getirmek,
sebeke erisimini kolaylastirmak, demiryolunda
ylk tasimaciligini artirmak, sinir gecislerinde
gecikmeleri azaltmak.

Demiryollarini yeniden canlandirmak, entegre
bir AB demiryolu alaninin ingasini hizlandirmak,
demiryolu emniyetinin gelistirilmesi, karsilikl
calisabilirlik ve demiryolu yiik tasimaciliginin
rekabete agilmasi (1 Ocak 2007), Avrupa
Demiryolu Ajans1 ERAnin kurulumu.

Uluslararasi yolcu tasimaciliginin rekabete agilist
(1 Ocak 2010) - yolcu haklarinin diizenlenmesi
ve tren mirettebatinin/stiriiciisiiniin
sertifikalandirilmasi (AB tren makinisti lisansi).

Tek bir AB demiryolu pazarinin olusturulmasinin
ontindeki son engellerin ortadan kaldirilmasi i¢in
yapisal ve teknik reformlarin yapilmasi. Ulusal
demiryolu tasimacilig1 piyasalarinda rekabet ve
yeniligin tesvik edilmesi.

"komiinizmi hatirlattig:
Avrupa yiiksek hizli tren yatirimlariyla
Londra’y1 Pekin’e baglamanin hayallerini
gerceklestirmek i¢in calismalara
baslamisti. Avrupa Birligi 1991’de diinya
ve Avrupa demiryolu politikasina iliskin
adimlarim belirlemisti:

12 Eyliil sonrasinda Bagbakan Turgut
(Ozal demiryolu tagimacihiginin kendisine

n1 soylerken,

ADIM 1
1991

ADIM 2
2004

ADIM 3
2007

ADIM 4
2010

2013’te Cin Halk Cumhuriyeti Devlet
Bagkani Xi Jinping de "Tek Kusak Tek
Yol" slogani ile Yeni ipek Yolu Proje-
si'ni dile getirmisti. Cin ile Orta Asya,
Avrupa ve Hint-Pasifik kiy iilkeleri
arasinda yeni bir ekonomik koridor
olmasi beklenen proje, demiryol-
lar, petrol boru hatlari, elektrik
sebekeleri, limanlar ve diger altyap1
projeleri agidir.

Tiirkiye de 6ncelikle Avrupa Birligi
miiktesebati geregi olarak 1995’te
Booz-Allen & Hamilton Sirketi'ne
hazirlattigl rapora ve 2002’de hazir-
lattig1 Canac raporlarina bagh olarak
harekete ge¢mistir. Bu yonelimin
hukuka ve 6rgiitlenmeye yansiyan
gostergeleri sunlardir:

e 1 Kasim 2011 tarihli Ulastir-
ma, Denizcilik ve Haberlesme
Bakanligi'nin Teskilat ve Gorev-
leri Hakkinda Kanun Hiikmiinde
Kararname ile Demiryolu Diizen-
leme Genel Miidirligii kurulmus,
sektoriin serbestlesmesi ve alt
yapinin kullanimiyla ilgili kuralla-
r1 ortaya koymasi amaglanmistir.

® 24 Nisan 2013 tarihli ve 6461
sayili Tiirkiye Demiryolu Ulas-
tirmasinin Serbestlestirilmesi
Hakkindaki Kanun’la TCDD’nin
demiryolu altyapi isletmecisi
olarak yeniden yapilandirilmasi,
TCDD Bagh Ortakligi olan TCDD
Tasimacilik A.S./nin kurularak
yiik ve yolcu tasimacilig1 yapmasi
ile 6zel sektoriin de yiik ve yolcu
tasimaciligl yapmasinin 6niiniin
acilmasi, Demiryolu altyap:
isletmecisi veya tren isletmecisi
olarak kamu tiizel Kisileri ile
sirketlerin yetkilendirilmesi
konulari diizenlenmistir.

® 14 Haziran 2016 tarihinde
tescili gerceklestirilerek Tiirkiye



Demiryolu Tasimaciligi A. S. faa-
liyete gegmis, 1 Ocak 2017 tarihi
itibariyla demiryolu tasimacili-
ginin serbestlesme ve rekabete
acilma siireci baglamistir.

e 26 Agustos 2016’da TCDD Varlik
Fonu’'na baglanmistir.

Bu diizenlemelerle demiryolu
isletmeciligi 6zel sektore agilirken,
demiryolu bakim onarim hizmetleri
ve sebeke yenilenmesi de dzel sektd-
re devredilecektir. Sayistay’in TCDD
2016 denetim raporunda TCDD’nin
mali yiikiinii asag1 cekebilmek adina
yapilmasi gerekenler soyle ifade
edilmektedir:

"TCDD sebekesi yenileme ve
bakim-onarim hizmetlerinin ézel
kesim eliyle yiirtitiilmesi; Tiirkiye
Demiryolu Ulastirmasinin Ser-
bestlestirilmesi Hakkinda Kanun
cergevesinde TCDD’nin yeniden
yapilandirilmasi tamamlanacak,
demiryolu yiik ve yolcu tasimaci-
lig1 ozel demiryolu isletmelerine
agilacaktir. TCDD sebekesi yenile-
me ve bakim-onarim hizmetleri-
nin ézel kesim eliyle ytirtitiilmesi
esas olacaktir. TCDD’nin kamu
tizerindeki mali yiikii stirdiiriilebi-
lir bir seviyeye ¢ekilecektir."

Zarar eden TCCD’den kurtulmak,
ozel sektore is alani ve hizmet
sunmak tercihleri ile ve "verimsiz
isletildikleri" veya "isletildikleri par-
kurlarda yol ¢alismalari yapilacag:"
gerekgeleriyle 2009 yilindan basla-
yarak Karaelmas Ekspresi, Erzurum
Ekspresi, Kars-Akyaka-Kars arasinda
isleyen yolcu treni, Diyarbakir-Ada-
na-Diyarbakir arasinda isleyen yolcu
treni ve Kiitahya-Balikesir-Kiitahya
arasinda isleyen yolcu trenleri, 2010
tarihinden itibaren de 4 Eylil Mavi
Treni seferlerine ve 9 Eyliil Ekspresi
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seferlerine son verilmistir. TCDD ana

hatlarinin %20’lik kesiminde hicbir
yolcu treni calistirilmamaktadir.

Demiryolu alaninda yenilik "yiiksek
hizli tren" yatirirmindadir. Tiirkiye'de
macera 1975 yilinda Ankara-Istan-
bul arasindaki mevcut 576 km’lik
diisiik standartli demiryolunu 160
km kisaltarak 416 km'ye diislirmek,
proje standartlarini yiikselterek hizi
260 km/saate ¢cikartmak, yolculuk
siiresini 7 saatten 1,5-2 saate indir-
mek tizere projelendirilen "Ankara-

istanbul Siirat Demiryolu Projesi" ile
baslamistir. 1983’te Ulastirma Ana

Plani'nda 6ncelikli yatirim alani ola-
rak degerlendirilen ve Asya Tiinelini
de iceren projeye iliskin ana plan
ANAP iktidar tarafindan kaldirilmas,
bazi etaplari tamamlanmis, bazi
etaplari tasfiye edilmis, glindeme
"Ankara-Istanbul Rehabilitasyon
Projesi" gelmistir.

2003 y1l1 Aralik ayinda iki haftalik
bir siirede Ankara-istanbul hattinin
biitiiniinlin bakim ve yol yenileme



¢alismalarinin yapilacagi 6ngoriil-
miis, bu siiregte dnce 7,5 saat olarak
gosterilen seyir siiresi 6,5 saat olarak
belirlenmis, sonra "hizlandirilmig
tren” ile 5,5 saate dlistirilmustiir.

Demiryollarinda rehabilitasyondan
"hizlandirilmis tren"e geciste, hiz 6n-
celeri 160 km/saat olarak dngortil-
miisken, 1999 yilinda 200 km/saate,
05.05.2005 tarihli Bakanlar Kurulu
karari ile de 250 km/saate ¢ikaril-
mistir. Bu siire¢ Ankara-istanbul de-
miryolu koridorunda seyir siiresini
4,5 saate disiirebilen 160 km/saat
hiza ulasilmasina olanak saglayacak
iyilestirmelerin yapilmasi ve tren
setlerinin yenilenmesi hedefiyle bas-
lamistir. Stirat demiryolu projesinin
tasfiyesine de denk diisen dénemde
proje yeniden diizenlenmis ve hizin
200 km/saat’e ¢ikartilmasina karar
verilmistir.

Yillara gore insa edilen hat uzunluklari

| [

Osmanl Dénemi 1923-1950
8.619 km 3.764 km

Pamukova faciasindan sonra Ankara-
Istanbul arasindaki mevcut demiryo-
lu hattindan bagimsiz 250 km/saat
hiza uygun c¢ift hatli hizli demiryolu
yapimini iceren Hizl Tren Projesi
baslamistir. Projelerde hiz kurgusu
300 km’ye kadar ¢ikarilmistir.

2009’da Ankara-istanbul, 2011’de
Ankara-Konya, 2014’te Eskisehir-is-
tanbul hizl tren hatlar1 hizmete agil-
mis olup Ankara-Sivas, Ankara-izmir,
Bursa-Osmaneli, Ankara-Kayseri
hizli tren hatlar gesitli asamalara
gelmistir.

Osmanli Donemi’nde toplam 8.619
km demiryolu yapilmis, bunun 4.136

1951-2003 2003-2017
945 km 1.649 km

km’lik kismi bugiinkii simirlarimiz
icerisinde kalmistir. Cumhuriyet D6-
nemi’'nde 1923-1950 yillar1 arasinda
yilda ortalama 134 km yol insa edil-
mis olup toplam 3.764 km demiryolu
isletmeye alinmistir. 1951-2003
déneminde insa edilen hat uzunlugu
yilda ortalama 18 km olup toplam
945 km’de kalmistir. 2003-2017
déneminde insa edilen hat uzunlugu
1649 km olup, ortalama yillik yol
insaat1 117 km'dir.

Kurp yarigapi, egim, travers ve yas
araligi ile elektrifikasyon ve sinya-
lizasyon agilarindan bakildiginda
demiryollari kalitesinin diisiik

n
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oldugu goriliir. Avrupa’da hizl

tren uygulamalariyla tren kazalar1
daha da diiserken, Tiirkiye’de tren
kazalar1 Avrupa Birligi'ne gore 7 kat
daha sik olmakta, bu kazalarda 9,3
kat daha fazla 6liim veya yaralanma
gerceklesmektedir.

2000 yili ile 2017 y1l1 yolcu ve yiik
rakamlari karsilastirildiginda, de-
miryollarinin tasimaciliktaki payinin
diistiigii goriilmektedir:

Yurt i¢i yolcu tasimada; 2000 yilinda
%1,8 olan havayolunun pay1 2017
yilinda %9,6’ya ¢ikmis, yine ayni do-
nemde %95,9 olan karayolunun pay1
%88,8’e, %2,2 olan demiryolunun
pay1 %1’e inmistir. 2017 yilinda de-
nizyolunun yolcu tasimaciligindaki
pay1ise %0,03’ten %0,59’a ¢ikmistir.

2000 yilinda havayolunda yiik
tasima orani %0,2 iken 2017’de 0,
denizyolunda %7,8 iken 20017’de
%06,4, karayolunda %86,7 iken
%89,2 olmustur. Demiryolunda yiik
tasima orani 2000 yilinda %5,3 iken
2017’de %4,3’e diismiistiir.

k ok k
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Demiryollarinin kaza, enerji,
alan kullanimi agilarindan

karsilastirmal iistiinliigii
rakamlarla ifade edilebilecek
acikliktadir:

Bir elektrikli tren ile 42
km seyahatin sonunda
cevreye 1 kg karbondioksit
yayillmaktadir.

Bir elektrikli tren ile 42 km
seyahatin sonunda cevreye 1 kg
karbondioksit yayilirken, ayni
miktarda karbondioksit otoblisle
12 km’de, otomobil ve ugakla ise 7
km’de yayllmaktadir.

Platform genisligi 13,7 metre
olan cift hatli, elektrikli bir
demiryolu hatti kapasite
acisindan 37,5 m genisliginde
alti seritli bir otobana es
degerdir.

Ayni kapasitede tasimacilik icin
demiryollari karayollari ve
denizyollarina gére daha az arazi

gerektirmektedir.

Platform genisligi 13,7 metre olan
cift hatli, elektrikli bir demiryolu
hatti kapasite agisindan 37,5

m genigliginde alt1 seritli bir
otobana es degerdir. Buna gére
karayollari 2,7 kat daha fazla
arazi kullanimi gerektirmektedir.

1 km otobanin yapim maliyeti;
demiryoluna gore diiz arazide
8 kat daha pahalidir.

Demiryolu yapim maliyeti de
karayoluna gére daha ucuzdur.

1 km otobanin yapim maliyeti;
tek hatli, sinyalizasyonlu ve
elektrifikasyonlu bir demiryoluna
goére diiz arazide 8 kat, orta
engebeli arazide 5 kat daha
pahalidir.

150 km hizla giden bir trenin
gurdltisi 65-75 desibel
arasindadir.

Karayollarindaki giirtiltii
siddetinin 72-92 desibel arasinda
degistigi tespit edilmistir.

Agir tasitlar igin bu deger 103
desibele kadar ¢tkmaktadir.
Havayollarinda bu gtiriiltii siddeti
103-106 desibeldir. Buna karsi
saatte 150 km hizla giden bir
trenin giirtiltiisii 65-75 desibel
arasindadir. Cesitli tilkelerde
kabul edilebilir giiriiltii standardi
40 ile 70 desibel arasinda
degismekteyken, insan sagligi
agisindan 8 saatlik bir calisma
i¢in giirtiltii sinirt en fazla 90
desibeldir.




Bu "miihendislik" kadar demiryol-
larinda, trenlerde etkili olan isin
toplum ve birey yonii yani tarih ve
sanat, 6zellikle sinema ve edebi-
yattaki biricikliktir. Cesitli dillerde
demiryolu ansiklopedileri, s6zliik-
leri, ayr1 ayr1 hatlar iistiine yapilmis
her tiirlii serimleyici, betimleyici ve
bilimsel ¢alisma s6z konusu iken,
Tiirk¢edeki Berlin-Bagdat, Anadolu,
Rumeli, Hicaz, Sark Ekspresi gibi ana
ve 6nde gelen konulardaki kitaplar
bile, bizimle ilgisi daha dolayli imis
gibi, yabanci dillerdekinden daha

az sayidadir. Garlar, mimarilerinden
basta otel ve lokantalar olmak iizere
cesitli donanimlarina dolayisiyla
yasanmisliklarina ragmen bagimsiz
eserlere konu olamamistir. Sendi-
kalar, dernekler, dergiler ve onlarla
eklemlenecek seyahatname, an1

ve biyografiler toplumsal tarihin
malzemeleri olarak degerlendirilme-
mislerdir.

Ankara A¢ik Hava Buharli Lokomotif
Miizesi, Milli Miicadelede Atatiirk
Konutu ve Demiryollar1 Miizesi,
Camlik Miizesi, Eskisehir Miizesi,
istanbul Demiryolu Miizesi, izmir
Miize ve Sanat Galerisi, Malikdy Tren
istasyonu Miizesi, Tiirkiye Cumhu-
riyeti Devlet Demiryollar1 Miizesi

ve Sanat Galerisi, modern miizecilik
uygulamalariyla halkla bulusturula-
mamustir. Ozellikle Milli Miicadelede
Atatlirk Konutu ve Demiryollar1
Miizesi, kurulus asamasinda Istan-
bul’dan getirilmis olan malzemesi ile
¢ok daha fazla 6zeni hak etmektedir.

Is, egitim, her ne ise gurbetlik, gez-
mek, tatil... yalniz, aileyle, kalabalik,
sevgiliyle, dostla gitmek... Koltukta,
lokantada, koridorda... Trendeki
cesitli hallerimizi aktarabilmek icin,
anlayabilmek i¢in, yarin neyle nasil
seyahat edecegimizi bilebilmek ve
talep etmek icin arastirmak...

| i IL. , " = £
Izmir Mize ve Sanat Galerisi
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Bilindigi lizere, en genis sermaye
birikimine ihtiya¢ duyulan ve

bir tilkenin ekonomik ve sosyal
kalkinmasinda en 6nemli yere
sahip olan mal grubu yatirim
mallaridir. Gelismis ve gelismekte
olan tilkeler ayrimi 6zelinde yatirim
mallar1 grubunun en 6nemli
kalemlerinden biri olan ve tiretim
ile tiiketim zinciri arasinda en
yasamsal noktaya sahip olan ulasim
alt sistemi 6zelinde demiryollar1
ozellikle 19.ytlizy1l’dan itibaren 6nem
kazanmistir. Demiryollar1 gerek
raylariyla, traversleriyle, balastiyla,
menfezleriyle, kdpriileriyle, hesap
edilmesi gereken merkezkag kuvveti
dahil geometrik standartlariyla

bir biitiin olan altyapisi ve gerekse
lokomotif ve vagon gibi ¢eken-
¢ekilen araglariyla bir biitiin olan
iist yapisiyla, yliksek diizeyde ara
ve yatirim mallar1 yatirimi igerir.
Karada o6zellikle uzun mesafelerde
etkin olan demiryollari, tarihte
sadece ekonomik anlamda degil
askeri, siyasi ve sosyal anlamda da
iilkenin kalkinmasinda anahtar bir
rol listlenmistir.

ingiliz sémiirgeciligi basta olmak
Uzere donemin emperyalist
merkez tlkelerinin demiryollarini
kendi ekonomileri ve sanayileri
icin ne denli kazanch bir arag
olarak gordukleri ve hi¢ vakit
kaybetmeden bu llkelerde
uygulamaya koyduklari agiktir.

ilindigi gibi, mallarin mekan
faydasinin saglanmasinda
bir malin bol oldugu
yerden kit oldugu yerlere
aktarilip ilgili pazarlarda ihtiyacin
karsilanmasinda tasimacilik
6nemli bir rol oynamaktadir.
Nitekim demiryolu, ABD’nin Orta
Bat1 ve Bat1 bolgelerinde tarimin
biiylimesi a¢isindan biiytik 6nem
tasimis ve tahil fazlas1 demiryolu
araciligiyla kalabalik niifuslu
sehirlere nakledilirken, tiriinler
ve islenmis kereste de Kkirsal
bolgelere tasinmistir. Demiryolunu
savunan kisilerin savina gore, tarim
tirtinlerinin bolgeler aras1 dagitimi
sadece uzun mesafeli demiryolu
tasimaciligiyla basarilabilecek
olup, gida maddelerinin kirsal
kesimlerden sehirlere taginmasi,
sadece endiistrilesmeye yardimci
olmakla kalmamus, tilkenin i¢
bolgelerinde yerlesim alanlarinin
artmasina da katkida bulunmus
olup, demiryolu sistemi, iilkenin
biiyiik bir béliimiinii ekonomik
acidan elverigli hale getirmis ve bir
biitiin olarak ekonomik kalkinmaya
katkida bulunmugtur.®V

Demiryolunun ilk gelistigi donemler-
de, basta ABD olmak iizere gelismis
tilkelerde, ¢ok biiytiik yatirimlar

gerektiren demiryollarinin finans-
maninda dis bor¢lanma énem
kazanmstir. Ozellikle biiyiik altyap:
yatirimlarinda iilke i¢i kaynakla-

rin yeterli olmadig1 durumlarda
sermaye ithali 6nemli olmustur. Bu
acidan, gelismekte olan iilkeler de,
biinyelerindeki 6zellikle sermaye-ta-
sarruf yetersizligi kisir dongtisiinden
kurtulamayislarinin olumsuz etkisi
altinda kalmislardir. Nitekim {ilkenin
gelismislik gostergesinin temeli olan
altyapi1 yatirimlari istenen diizeye
ulasamamistir. Gelismis ilkeler ise,
gerek sermaye gerekse mal fazlala-
rina pazar bulmalar1 amaciyla gelis-
mekte olan tilkelerin bu durumlarim
degerlendirmislerdir. Ozellikle s6-
miirge imparatorlugunun en yaygin
ve en gelismis oldugu zamanlarda,
"Demiryollarinin Globallesmesi"
anlaminda, gelismis devletlerin s6-
miirgelestirdikleri bolgelerde askeri
denetimin saglanmasi, ham madde
kaynaklarinin ve tarimsal iiriinlerin
bu iilkelerden sanayi devletlerine
hizly, glivenli ve dogrudan akta-
rilmasinda 6énemli bir arag olarak
"demiryollart” kullanilmistir. Nitekim
Armaoglu’na gore, 19. yilizyilda ve
20. yiizyilin basinda, sémiirgeciligin
en etkili vasitalarindan biri demir-
yoludur. Demiryolu, bilhassa Asya ve
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Afrika’da somiirgeciligin gelismesin-
de en miiessir vasita olmustur.®

Ingiliz sémiirgeciligi basta olmak
lizere donemin emperyalist merkez
iilkelerinin demiryollarini kendi
ekonomileri ve sanayileri i¢in ne
denli kazangh bir arag olarak gor-
diikleri ve hig vakit kaybetmeden bu
iilkelerde uygulamaya koyduklari
aciktir. Halbuki demiryollari, Sanayi
Devrimi'nin getirdigi siirecle beraber
1840’lardan itibaren buhar giicliniin
bir parcasi olarak kémiirle birlikte
simge bir unsur olmus ve demiryol-
lar1, merkez tilkelerinin tarimsal ve
endiistriyel kalkinmalarinda ve yer-
lesim diizenlerinin saglanmasinda
son derece basarili olmustur. Demir-
yollarinin diinya ¢apinda altin ¢agini
yasadigl donemler olan 19. ylizyilin
son ¢eyregi ve 20. ylizyilin baslarin-
da yabanci sermaye yatirimlarindan
en biiytik pay1 yine demiryollar:
almis olup, 6zellikle gelismekte

olan iilkeler, merkez devletlerdeki
biiyiik bankalarin destegini alarak
demiryolu yapimina girismislerdir.
Bu dénemde gelismis iilkelerin tim

Bu dénemde gelismis

Ulkelerin tim sémirge ve
yari sdmurge devletler icinde
islenmemis ham madesiyle
ve genis pazariyla en 6nem
verdigi devlet, Osmanli
imparatoriugu olmustur.
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somiirge ve yar1 somiirge devletler
icinde islenmemis ham madesiyle ve
genis pazariyla en 6nem verdigi dev-
let, Osmanli imparatorlugu olmustur.
Nitekim bu dénemde Almanya’nin it-
halatinin %87’sini ham madde ve yi-
yecek teskil etmekte olup, bu nisbet
Fransa icin %80 ve Ingiltere icin de
%380’dir. Bu iilkelerde gittik¢e artan
ham madde ihtiyaci ortaya ¢ikmis
olup, 1913 yilinda Alman ihracatinin
%66’s1n1 olusturan endiistri mamul-
leri, Fransiz ihracatinin %60'1mi ve
Ingiliz ihracatinin %66’sin1 teskil
etmistir.®

Tasan’a gore, "19.ytizyilin ikinci yarisi
ve bilhassa son ceyreginde diinya
pazarlarinin ele gecirilmesi igin Avru-
pa’da en azgin rekabet dénemi yasan-
makta olup, bu rekabetin temsilcileri
Ingiltere, Fransa ve Almanya’dir.

Bu ii¢ emperyalist iilkenin yeniden
paylasmaya calistiklart alanlar ise,
Yakin-Dogu, Afrika ve Uzak-Dogu'dur.
Bu pazarlarin ele gegirilmesi, merkezi
bir 6neme sahip Osmanl fmparator-
lugu’nun ele gecirilmesiyle miimkiin
gériinmektedir. Bu nedenle Osmanli

Imparatorlugu cikar catismalarinin
merkezi haline gelir. Gerek Osmanlt
topraklarinin gerekse Afrika ve Uzak-
dogu pazarlarinin ele gegirilmesi,
ulagim olanaklarinin yaratilmasini
zorunlu kilar. Aksi halde ele gegi-
rilen topraklardan petrol ve diger
ham madde kaynaklarini Avrupa’ya
aktarmak miimkiin olmayacaktir.” ®
Bu tablo da, sanayi devletlerinin Os-
manli imparatorlugu’na ne denli ilgi
gosterdiginin 6nemli bir gostergesi
olmaktadir. Yabanci sermaye, ¢ok
biiyiik 6l¢iide bankacilik, sigortacilik
ve ticaret gibi hizmet kesimleriy-

le, ulastirma yani demiryollar1 ve
elektrik ve su gibi altyapi alanlarinda
yogunlagmistir.®® Osmanli’da yapilan
demiryollarinin ne yazik ki, Osman-
Ir'nin ekonomik ve sosyal agidan kal-
kinmasina hizmet etmesine yonelik
olarak insa edilmedigi aciktir.

Yabanci sermaye tarafindan insa
edilen demiryollari sayesinde
gelismis devletler, topraklarimizi
gerek ekonomik gerek mali gerekse
tarihi zenginliklerimiz bakimindan
somiirmiislerdir. Ekonomik bakim-




dan sémiirmiislerdir: Clinkii Osmanh
Devleti'nde yapimina baslanan
demiryollarinin genel karakteris-
tigi, Batili devletlerin ¢ikarlarina
uygun bir bicimde insa edilmesidir.
Atik’e gore, koloni tipi ekonomilerde
hatlarin aga¢ biciminde mal akimi-
nin kaynaktan transfer noktasina
direkt aktarilmasini amaglayan ve
doéngii yapmayan agag tipi aglarin
elde edilmesi ekonomik amaglarla
agiklanabilir.®

Koloni tipi ekonomilerde ekonomik
bakimdan sémdiirii denilmesinin
sebebi iste budur: Sanayi devletleri,
kendi ham madde ve tarimsal iiriin
ihtiyaglarini karsilamak amaciyla,
sémiirgelestirdikleri topraklarda
ham madde merkezleriyle [imanlari
demiryollariyla baglayip oradan
gemilerle kendi topraklarina mal
transferi saglamalari seklinde bir
politika izlemislerdir. Dolayisiyla bu
yontemle talep edilen mallar kayna-
gindan aktarim yapilacagl noktaya
demiryollar1 araciligiyla dogrudan
iletilmislerdir.

Bunun yaninda, Osmanli Devleti
ekonomik, siyasi, askeri ve dini
sebeplerle donemin revacta olan
demiryollarini desteklemistir. Ke-
penek ve Yentiirk’e gore, demiryolu
yapiminin o dénemde ekonomik
gelismenin bir gostergesi sayildig1
g6z Oniinde tutulursa, Osmanli’'nin
bu alanda belli bir ¢abaya girdigi
sonucuna varilabilir; ancak bu
slireci besleyecek iiretim doniislimu
saglanamamistir.”) Eger yapilan
demiryollarinin ekonomik amaci
gerektigi kadar liretim siireclerine
yansimis olsa, i¢ dinamikler de hare-
kete gecmis olur ve bir biitiin olarak
tilkenin ekonomik kalkinmasina da
yansimis olurdu. Sadece pargaci ve
belli bir kesimin gereksinimlerini

karsilamaya yonelik olarak insa
edilen demiryollar, bir biitiin olarak
tilkenin ekonomik kalkinmasina
maalesef hizmet etmeyecektir. Ni-
tekim Ergiin’e gore, ulagim sektori,
kalkinmay belirleyen net yatirimlar,
verimlilik, niifus artis1 ve teknolojik
gelisme gibi ekonomik degiskenleri
etkilemek suretiyle ekonomiye yon
vermekte olup, boylece maliyeti dii-
stirerek, verimliligi arttirarak, dogal
kaynaklardan faydalanmay1 saglaya-
rak sanayilesme i¢in bir "sans" yarat-
maktadir.® {lk olarak Ingiltere’de
baslayip yavas yavas diger sanayiles-
mekte olan iilkeleri etkileyen Sanayi
Devrimi’nin Osmanli déneminde
gerceklestirilememis olmasiyla
orantili olarak, dénemin en revacta
ulasim araci olan demiryolu i¢in
gerekli altyapi ve listyap1 sanayisinin
ve teknolojisinin gerceklestirileme-
mesi, bununla baglantili yatirimlar,
verimlilik, liretim ve istihdam artis1
gibi liretim siirecinin son derece
onemli parcalari ile yeterli baglanti
kurulamamasina ve i¢ pazarlarla da
organik bir bag kurulamamasina
neden olmustur. Ulkenin fabrikala-
riyla tiretim ve tiiketim merkezleri
arasinda yani i¢ pazarlar arasinda
baglanti kuracak olan demiryollari-
nin bu amaca hizmet edecek sekilde
projelendirilememis olmasi, gereken
iiretim doniisiimiinii baglatama-

mis olup, ekonomik kalkinmaya da
dogrudan bir etki yaratamamistir.
Aslinda bu gergeklikler, bir tilkenin
kalkinmasinda egemenliginin rolii-
niin ne denli 6nemli oldugunu ortaya
koymasi bakimindan da ¢arpicidir.

Yine Kepenek ve Yentiirk’e gore,
demiryolu yapiminin ekonomik et-
kileri iki grupta toplanabilir: Yapim
icin gerekli ham maddenin, 6zellikle
demir-celigin liretimini arttirmasi
ve gotiiriildigii bolgenin pazara agil-

masini saglamasi. Osmanli’da birinci
islevin yerine getirilmesi olanagi
yoktu. Ciinkii demir-gelik sanayi ku-
rulamamisti. Gergekte amag, bilingli
bir sanayilesme yerine, tarimsal
iretimin pazara agilmasi ve ekono-
minin bu yolla gelismesiydi. Osmanli
tarimsal Uretiminin, 0zellikle Bat1
Anadolu’da dis pazara agilmis olmasi
bu ¢ercevede diisiintilmelidir.®)

Ozyiiksel’e gore ise, Osmanl yéne-
ticilerinin iilke genelinde demiryolu
yapimini desteklemelerinin iki temel
nedeni vardir. Birincisi; tilkede gide-
rek artmakta olan i¢ karisikliklarin,
demiryolunun saglayacag: siiratli
asker sevkiyati ile 6nlenebilecegi;
ikincisi ise, lilkenin icinde bulun-
dugu mali bunalimin hafiflemesine
yardimci olacagi umudu.t? Sonucta;
Osmanl topraklarinda yabanci ser-
mayeye verilen imtiyazlarla yapilan
demiryollari, hiikiimetin disiince-
leriyle uyusmamistir. Emperyalist
devletler demiryolunu, Osmanli
halkinin yararina olacak sekilde
degil de, kendi ¢ikarlarina uygun
olacak sekilde insa etmislerdir.
Hicaz Demiryolu bu bakimdan bir
istisna olarak, hi¢cbir yabanci devlete
imtiyaz verilmeksizin kendi kaynak-
larimizla yapilmistir.

Tekeli ve Ilkin’e gére, "Cumhuriyet
éncesindeki demiryollarinin bigimi,
agag dallari seklindeki agik sistemler
olup, drnegin; Izmir'in kuzeyin-

deki Kasaba (bugiinkii Turgutlu),
glineyindeki Aydin Demiryollar1 Ege
hinterlandini izmir’e, oradan da dis
pazarlara baglarken, Istanbul’da bas-
layan Anadolu ve Bagdat Demiryolu
ise, hem tilkenin baskentini Anado-
lu’ya baglamis hem de Anadolu’yu
dis dlinyaya agmistir. Bu da temelde
bir aga¢ semasi halindeydi. Birinci
Diinya Savasi dncesinde hiikiimet
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bu hatt1 asaba hattiyla Afyon’da
baglamak istediginde sirketlerin
tepkisine neden olmustur. Her agac
dallar1 seklindeki demiryolu belli bir
giiclin kendi ¢ikar alanini denetle-
mesinin bir araci olarak gelistiril-
mistir. Bu sema yar1 sémiirgelesmis
bir ekonominin gostergesi olarak da
yorumlanabilir. Boyle bir sema tilke
ici pazarin biitiinlesmesinden ¢ok
par¢alanmasina neden oluyordu.*V

Ulke i¢indeki yabanci sermaye-

li demiryolu sirketleri Osmanl
Imparatorlugu'nu "Mali ve tarihsel
zenginlikler ve yeralti kaynaklari
bakimindan sémiirmiislerdir”: Clinki
yabanci sermaye tarafindan Osmanl
Devleti'ndeki demiryollari, verilen
imtiyazlar karsiliginda yapilmistir.
Tasan’a gore, "1860 sonrasi demir-
yolu yapimu alabildigine artmis ve en
genis imtiyazlar emperyalist tilkelere
verilmistir. 1860-1898 yillar1 arasi
ingiltere kokenli sirketler 440 km.,
Fransiz sirketleri 1266 km. ve Alman
sirketleri 1020 km. demiryolu
yapmislardir. 1898 sonrasi kesin
etkinlik Almanlara gegmistir."(?

imtiyaz, tam olarak tarif edilecek
olursa; "bir demiryolu veya bir
demiryolu kolunun, bir sartname
hiikiimlerine goére imtiyaz sahibi ile
imtiyaz veren arasinda akdedilen bir
mukaveleye gore tesis ve isletmesi
icin devlet tarafindan verilmis olan
salahiyete (yetkiye y.n.) denir. 3
imtiyazlar; faiz, kar ve kilometre
garantileri seklinde olabilmekte-

dir. Ulkemizde imtiyazlar verilerek
demiryollarinin yapilmasinin sebebi,
demiryollarinin biiyiik sermaye
gerektiren bir altyap1 hizmeti olmasi
nedeniyle finansman konusunda
kaynaklarin yetersiz kalmasi ve
yeterli bilgi ve teknik donanima
sahip olunamamasidir. Daha 6nce de
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sézii edildigi gibi, Osmanh impara-
torlugu'nda Hicaz Demiryollar1 harig¢
demiryollarinin tamami yabanci
sermaye tarafindan bahse konu im-
tiyazlarla insa edilmislerdir. Osmanh
doneminde demiryolu yapiminda en
fazla uygulanagelen imtiyazlardan
olan "kilometre garantisi” sistemi,
bilhassa Osmanli maliyesini mali
bakimdan son derece zor bir durum
icine siiriiklemis ve iilke kaynakla-
rinin, yabanci sermayenin karlilik
amaglarina biyiik 6l¢iide hizmet et-
mesine yol agan bir sistem olmustur.

Kilometre giivencesi sistemi, briit ge-
lirler tizerine kurulmustur. Ornegin;
devlet, bir sirkete 15.000 Franklik
bir kilometre giivencesi vermis ve
sirket 15.000 Frankin altinda bir
briit gelir elde etmisse, buradaki fark
devlet tarafindan 6denirdi. Bu sistem
nedeniyle devletin 1900-1911 yillar1
arasinda farkl sirketlere 6dedi-

gi kilometre giivenceleri toplam
7.387.706 Tiirk Lirasina ulasmistir.
Devlet, bu yiikii vergiler araciligiyla
ytktmliilere dagitirken, 6deme giic-
liikleri karsisinda yabanci tilkelerden
ylksek faizle bor¢ alma yoluna da
gitmistir. Bu, lilke ekonomisinde, ya-
banci etkinliginin artmasi ve bagimh
hale gelmesinde rol oynamigtir.*¥

Bu sistemle sirketlerin karlari,
Osmanli Devleti'nce garanti altina
alimmistir. Demiryolu sirketlerinin
garanti edilen karin altinda kar
etmeleri halinde aradaki farki
devlet 6demis, hatta dogacak farki
6demek icin bir veya birkag vilayetin
Osiirlerini karsilik gosterdigi
durumlar bile yasanmigtir. Ornegin;
Eskisehir-Konya demiryolu i¢in
verilen kilometre garantisi i¢in
Trabzon ve Glimlishane’nin vergi
gelirleri ayrilmistir.(!9

Kisaca bir 6rnek vermek gerekirse;

tilkemizde ilk yapilan demiryolu
ingilizlerin imtiyazini aldig1 1856
tarihli Izmir-Aydin Demiryolu’dur.
Bu hat, 1866’da isletmeye a¢ilmistir.
zmir-Aydin demiryolu sézlesmesi-
ne gore Osmanli hiikiimeti, sirkete
yatirdiklar1 30,6 milyon Frankhk
sermaye icin yilda %6 kar garantisi
saglamak zorundaydi. Ayrica, sirket,
hiikiimete ait topraklardan, maden
ve ormanlardan ticretsiz olarak
yararlanma hakkina sahipti.(!)

Imtiyazlar, gériildiigii gibi, yabanci
sirketlere yapilan gelir aktarimla-
ridir. Eger gereginden fazla yapilan
bu mali aktarimlar, topraklarimizda
sanayilesme icin harcanmis olsay-
dy, elbette kalkinma i¢in bir ivme
kazanmis olurduk. Sanayi Devrimi'ni
zamaninda gerceklestirememis
olmamiz maalesef bdyle bir bedelin
0denmesine de neden olmustur.
Dénemin padisahlari tarafindan da
cesitli gerekgelerle topraklarimizin
cikarlar1 bakimindan insa edilmek
istenen demiryolu hatlari, yabanci
sirketlerin c¢ikarlariyla 6rtiismedigi
icin gerceklestirilmemistir. Ustelik
sadece mali ayricalik degil, hatlarin
iki yanindaki arazilerde de imti-
yazlar taninmistir. Bulunan tarihi
eserler o ddonemde maalesef kendi
iilkelerine gotiiriilmiistiir. Bu da,

bu devletlere sanayi bakimindan
bagimlilik yasamamizin negatif

bir sonucu olarak, kalkinma gibi
gerek ekonomik gerekse sosyal,
toplumsal bakimlardan bir biitiin
olarak gelismemizi iceren bir amacin
gerceklesmesinin dniinde 6nemli bir
engel olusturmustur. Clinkii kendi
kaynaklarimizla ve kendi toplumsal
¢ikarlarimizla biitiinlesik bir demir-
yolu hatti, hem gereksiz bir sekilde
disariya kaynak aktariminin hem
de mali bakimdan sémiiriilmemizin
oniine gececek hem de s6z konusu



kaynaklar daha fazla yatirim, iiretim,
istihdam ile orantili sosyal alanlar-
daki yatirimlara yonelmis olacaktir.
Boylece kalkinma sadece belli grup
ya da sinifin yararlandigi bir ayrica-
lik olmay1p, toplumun hemen hemen
biitliniine yayilabilecektir. Donemin
savaslar ¢ag1 oldugu hatirlanirsa,
ulasim sektoriiniin ekonomik, sosyal
amagclarin disinda askeri olarak

da ne kadar faydali olacag1 tahmin
edilebilir. Nitekim savaslar zama-
ninda da demiryollarinin 6zellikle
vagonlarla asker, mithimmat, erzak
sevkiyati bakimindan ne denli

fayda sagladigi tartisma gotiirmez
bir gercekliktir. Kald1 ki yapildig
haliyle bile demiryollarinin, bélgenin
ekonomisine 6nemli katkilar da
sagladig1 bir gercektir.

Ozyiiksel’e gore, "Osmanl yénetici-
leri ulasim sorununu ¢oziimleyerek
boélgede tiretimi arttirabileceklerini,
boylece asar gelirinin ytlikselecegi-
ni umuyorlardi. Ayrica demiryolu
sayesinde ticaretin gelismesi,
tarimsal vergilerin yanisira gimriik
vergilerinde de artis saglayacakt."(”)
Nitekim 6yle de oldu. As’a gore de,
"bu hattin (Izmir-Aydin demiryolu
y.n.) 6zellikle Izmir hinterlandinin

Ulkemizde imtiyazlar verilerek demiryollarinin yapilmasinin sebebi,
demiryollarinin bliylik sermaye gerektiren bir altyapi hizmeti
olmasi nedeniyle finansman konusunda kaynaklarin yetersiz
kalmasi ve yeterli bilgi ve teknik donanima sahip olunamamasidir.

zenginliklerinin pazara ulagmasini
saglamasi agisindan biiyiik katkilari
olmustur. Demiryolunun gectigi ve-
rimli topraklarda basta arpa, bugday,
pamulk, incir, hurma, tiitiin, meyan
kokii ve palamut olmak tlizere birgok
tarim Uriiniiniin yetismesi ve bu hat
yardimiyla izmir Liman1’ndan ihrag
olanagi saglamasi, hem Bati Ana-
dolu’da kapitalizmin gelismesi i¢in
gerekli bir 6n sart1 yerine getirmis
hem de ingilizlere Bat1 Anadolu’'nun
zengin tarim hinterlandinda a¢ik

bir kolonizasyona gitmeleri sansini
vermistir." (%

Ote yandan, 1871 yilinda Sultan
Abdiilaziz, Asya topraklarini bir
demiryolu agiyla 6rme diisiincesiyle
bir irade yayinladi. Gergeklesti-
rilmesi diisiiniilen ana hat, istan-
bul-Bagdat arasinda olup, demiryolu
yan hatlarla Karadeniz-Akdeniz

ve Basra Korfezi'ne baglanacakti

ve Mithat Paga’ Imparatorlugun
ulasim sorununun ¢éziimlenmesi
icin 6zel bir caba gosteriyordu.(*”)
Ozyiiksel’e gore ise, "Mithat Pasa,
Bagdat’a kadar uzanacak bir demir-
yolunu Ingilizlerin gerceklestirmesi
durumunda, hem ingiltere'nin hem
de Tirkiye’'nin ekonomik ve siyasi

* Bilindigi gibi, Mithat Pasa, Osmanli
Devleti'nde aydin bir pasadir. Gérev
aldigi vilayetlerin kendi gelirini
kendisinin saglamasi icin énemli
girisimlerde bulunmus ve bunlari da
uygulamaya koymayi basarabilmis bir
devlet adamidir. 1776 tarihinde James
Watt'in buharli makineyi icat etmesiyle
ingiltere'de baslayan Sanayi Devrimi
ile mallar artik manifaktdr Gretim
yerine masinafaktir Gretim yoluyla
Uretilmeye baslanmis ve bu sayede
kol glicti yerine makine gliciinden
yararlanilan Gretim nedeniyle mallar,
bol, ucuz ve kaliteli olarak pazarlara
akmaya baslamisti. Bunun sonucunda
yine ayni tarihte 1776 yilinda Unli
Klasik iktisadin ve uluslararasi ticaret
teorisinin kurucusu Adam Smith ile
birlikte diinyada serbest ticaret ilkesi
savunulmaya baslanmistir. Clinki
mallara pazar bulmak gerekiyordu.
Mithat Pasa da, bu gelismeyi dogru
yorumlamis ve diinyada ézellikle
ingiltere'de baslayan Sanayi Devrimi
stirecine Osmanli Devleti’'nin de uyum
saglamasi gerektigini savunmus ve aksi
takdirde bu sirecin disinda kalinirsa,
dinyanin sanayilesmeyi yakalayan ve
yakalamayan devletler olarak ikiye
béliinecedini ve bunun sonucunda

da sémlirge devletleri ve sémdrilen
devletler olarak ayrimlanan diinyada
sémdrilen devletler arasinda yer
alacagimizi vurgulamistir.
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Bu dénemde en revacta ulasim alt
sektori olan demiryollari yapimina
girisilmistir. Sanayilesmek fikri

en temel kalkinma aracidir.
Sanayileserek kalkinma, lilkenin
temel ham madde merkezleriyle
fabrikalar arasinda demiryolu
baglantisinin kurulmasi ve bu
sayede bu bolgelerde niifusun
artmasinin saglanmasi ve gelir
yaratilmasi ki bu sekilde talep
olusturulmasi hedeflenmistir.




avantajlar elde edecegini belirt-
misti. Ancak demiryolu biitiiniiyle
ingilizlerin eseri olursa, Ingiltere
Basra Korfezi'nde kazanacagi giicle,
Arabistan’da saldirgan bir politika
izleyebilirdi. Mithat Pasa, bu nedenle
imtiyazin ingilizlere verilmemesini,
demiryolunun bir Osmanli teseb-
biisii olarak yapilmasi gerektigini
savunmustur."2%

Ancak hattin imtiyazin1 Georg von
Siemens baskanligindaki Deutche
Bank yani Almanlar almistir. Osmanl
Hiikiimeti, Anadolu-Bagdat Demir-
yollarinin {zmit-Ankara hattinda
kilometre basina yillik 15.000 Frank
gayrisafi kar garantisi 6demesinde
bulunmay kabul etmistir. isletme
karlarinin bu diizeylere erismedigi
yillarda, Osmanl Devleti a¢181 kapat-
makla ytikiimli kilinmisti. Garanti
6demeleri i¢in hatlarin gececegi
[zmir, Ertugrul, Kiitahya ve Ankara
sancaklarinin asar gelirleri karsilik
gosterilmisti. Demiryolu Sirketi'ne
ayrica, dosenecek hatlarin her iki
yanindan, yirmiser kilometrelik bir
alan icinde, maden arama ve agac
kesme hakki taniniyordu.??

Demiryolu insa maliyeti, Haydarpa-
sa-Izmit hattinin yenilenme masraf-
lariyla birlikte 70 milyon Frank ola-
rak hesaplanmisti. Raylar, lokomotif
gibi gerekli demiryolu malzemesiyle
birlikte sermaye gereksinimi 100
milyon Frank’a ulasiyordu. Gerek-

li tutar1 elde etmek amaciyla 80
milyon Franklik 1. seri tahvil, basta
Almanya olmak tizere bir¢ok tilkede
piyasaya siirildii.??

Dikkat edilirse, yurtdisi piyasalardan
alinan borg, tekrar yurtdisindan
demiryolu araglarinin satin alimin-
da kullanilmis ve bu sayede gerek
yabanci lilkelerin sanayisine gerek
demiryolu sirketlerine gerekse bu

sirketlerin arkalarindaki bankala-
ra yiiksek diizeyde gelir transferi
saglanmistir. Hem 1838 Osman-
li-ingiliz Dis Ticaret Sézlesmesi'nin
getirdigi yliksek boyutlardaki dis
ticaret acig1 ve a¢1g1 finanse etmek
icin alinan yiiksek boyutlardaki dis
borcun yatirim alanlarina aktarila-
may1p ancak borcun finansmaninda
kullanilmas1 hem de kilometre, faiz
vb. glivenceler aracilifiyla Osmanh
Devleti'nin yiiksek diizeylerde gelir
aktarimi yapmasi, verilen garantilere
asar gelirlerinin karsilik gosteril-
mesi ve bilindigi gibi, hat isletmeye
acildiktan sonra belirlenmis olan
miktara gore diistik bir gelir elde
edildiginde aradaki farkin devlet
tarafindan 6denmesinin garanti edil-
mesi sonucunda Osmanli maliyesi
agir kayiplara ugramis ve sonunda
borglarin1 6deyemez duruma gelip
biiyiik bor¢ batagina siiriiklenmistir.
Nitekim bu gelismeler sonucunda
tilkenin mevcut sanayisi ve gelirleri
kaybedilmis olup, sonunda 1881’de
Diiyun-u Umumiye Idaresi kurul-
mustur.

Diiyun-u Umumiye idaresi, yalniz
Osmanl Devleti’ne borg verenlerin
alacaklarini garanti altina

almakla kalmiyor, ayn1 zamanda
demiryolu sirketleri ile Osmanh
Hiikiimeti arasinda belirlenen
kilometre garantilerine ayrilan
gelir kalemlerini de tahsil ederek,
demiryolu sirketlerine 6demeyi
ylkiimleniyordu. Béylece Osmanl
topraklarinda demiryolu yapma
ayricaligl elde edebilen sirketler,
daha baslangicta 6deyebilecekleri
her kilometre demiryolu i¢in
asgari bir kar garantisi saglamis
oluyorlard1.®®

Ozyiiksel’e gore, [zmit-Ankara
demiryolunun yapimiyla ilgili olarak

gerceklesen durum, daha sonra
gerceklestirilecek diger hatlar i¢in
de gecerli olacak mekanizmay1 a¢ik-
lamas1 bakimindan karakteristiktir:

"(...) Yukarida sézii edilen [zmit-
Ankara hatti icin kilometre
glivencesi saglamak iizere
hiikiimetin imtiyaz sahiplerine
6demeyi kabul ettigi miktar
béylece toplanmis olan paradan
alinacak ve Dijyun-u Umumiye
[daresi tarafindan imtiyaz
sahiplerine édenecektir; kalan
yine ayni yonetim tarafindan
Devlet Hazinesine aktarilacaktir.
Daha sonraki yillarda demiryolu
sirketleri ile Diiyun-u Umumiye
Idaresi arasinda organik baglar
ortaya ¢ikmigtir." 29

Ancak Osmanlr'nin icine diistiigi
bu durum, Kurtulus Savasi ile son
bulmus ve yeni Tiirkiye Cumhuriye-
ti kurulmustur. Kurtulus Savasi’m
biiyiik bir zaferle verip ardindan
Cumbhuriyeti ilan ettikten sonra,
ulasim politikalar1 da parcaci ve belli
bir kesimin lehine hizmet veren bir
yapidan tiimiiyle ¢ikarilmis ve tilke
sathinda biitiinciil bir kalkinma
hedefinin ayrilmaz ve tamamlayici
bir parg¢asi haline gelmistir. Demir-
yollar1 da bu amacin mihenk tasidir
denilebilir.

Cumhuriyet doneminde tiim iilke
sathinda milli ekonomi yaratma po-
litikasi, demiryollarina su hedeflerle
yansimistir: %

1 Potansiyel iiretim merkezlerine
ve dogal kaynaklara ulasabilmek;

2 Uretim ve tiiketim merkezleri
arasinda, 6zellikle limanlar ile
ard bolgeler arasindaki iliskileri
kuracak sekilde demiryollar1
baglantisi gerceklestirmek;
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3 (Bélgeler arasinda kalkinma
farkliliklarini giderecek olan
y.n.) ekonomik gelismenin iilke
diizeyinde yayilmasini saglamak
amaci ile 6zellikle az gelismis
bolgelere ulasabilmek

4 Milli giivenlik ve biittinliigiin sag-
lanmasi yoluyla tilkeyi demiryolu
agiyla 6rmek ki burada siyasi
birlik gozetilmektedir (y.n.).

Bu sekilde s6z konusu amaglarla do-
nemin en revagta ulasim alt sektori
olan demiryollar1 yapimina girisil-
mistir. Bu donemde sanayilesmek
fikri en temel kalkinma aracidir. Sa-
nayileserek kalkinma, tilkenin temel
ham madde merkezleriyle fabrikalar
arasinda demiryolu baglantisinin
kurulmasi ve bu sayede bu bolgeler-
de niifusun artmasinin saglanmasi
ve gelir yaratilmasi ki bu sekilde
talep olusturulmasi hedeflenmistir.
Bilingli ve planl bir sekilde {iretim
merkezleri 6rgiitlenmeye baslamis-
tir. Bu baglamda ulasim da iiretim

ve tiiketim merkezleri arasindaki en
temel baglanti noktasidir. Yani sira,
bliytik bir milli ruhla, yabanci serma-
yeye verilen imtiyazlarla yaptirilan
demiryollarinin millilestirilmesi
oncelikli bir uygulama olmustur ve
ardindan yeni demiryollar1 yapimina
girisilmistir. Unlii "demir aglarla
ordiik ana yurdu dort bastan” sozi,
bu hamlelerin yansimasidir. Tarimsal
ve sinai kalkinmanin saglanmasi
amaciyla ulasim sektorii ve 6zellikle
de demiryollar: gerek satin alinan
gerekse yeniden insa edilen hatla-
riyla iktisadi kalkinmanin bir araci
olarak kullanilmislardir. Tezel’e gore,
"Kemalistlerin 1920’lerde demiryolu
yapimina bu kadar agirlik vermele-
rinin ardinda, biitiinlesik bir i¢ pazar
yaratmalk, iilkenin ihrag kapasite-
sini arttirmak gibi temel iktisadi,
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toplumsal nedenler vardu. (...) Bircok
bolgede kagni ve katir tagimacilig ile
stirdiiriilen Birinci Diinya Savasi'nin
anilari, ulastirma baglantilar1 adeta
olmayan Kafkas cephesinde, savas-
ma firsati bulamadan donarak dlen
on binlerce askerin acisi, Mustafa
Kemal'in, Ismet Pasa’nin ve arkadas-
larinin bizzat yasadiklari deneyim-
lerdi."?®

Yeni hatlarin en 6nemlisi Ankara-Si-
vas-Samsun baglantisiydi. Bu hat,
Tiirkiye'nin en 6nemli tahil tiretim
bolgelerinden birini daha hem bir
limana hem de niifusu hizla artmakta
olan baskente baglamis oldu. Samsun
limaninin gelismesi hizlandi. Samsun
hem niifus hem de iktisadi faaliyet
hacmi bakimindan Karadeniz sahille-
rinin en biiyiik sehri haline geldi.?”

Bununla beraber, Tekeli ve ilkin’e
gore, yeni hatlarin yapilmasinda ii¢
ilkenin hakim oldugu goriilmekte-
dir;@®

1 Ulkenin demiryolu bulunmayan
dogu kesimini "anahatlar” ile Orta
Anadolu’ya ve Bati'ya baglamak
icin yapilan Ankara-Kayseri-Si-
vas-Erzurum, Cetinkaya-Malat-
ya-Diyarbakir-Kurtalan, Malat-
ya-Yolgati-Elazig-Geng yollaridir.

2 Var olan birbirinden ayr sirket-
lerin yaptig1 hatlar1 ag haline
déniistiiren "iltisak hatlar1"dir.
Afyon-Karakuyu, Fevzi Paga-Ma-
latya, Bogazkégrii-Kardes gedigi
vb.

3 Orta Anadolu’da gelisen demiryo-
lu agini limanlara baglayan hatlar-
dir. Samsun-Kalin, Irmak-Zongul-
dak hatlarinda oldugu gibi...

Sonugta, Cumhuriyetin ilk yillarinda
ulusal biitiinlesmeyi saglamak, ikti-
sadi kalkinmay iilke sathina yaymak

amaciyla var olan hatlarin satin
alimmasinin yani sira, var olan hatlari
da bir ag sekline doniistiirmek icin
yeni demiryolu yapilmasini kapsayan
bir demiryolu politikasinin bes yillik
sanayi planlarinin bir pargasi haline
getirilmesi sayesinde girisilen sana-
yilesme sonucunda fabrikalarin da
belli merkezlerde toplanmasi degil,
iilke genelinde dagitilmasi saglan-
mis ve niifus dengesi de saglanmaya
cahsilmistir. Inceleme konumuz olan
"Osmanlt Dénemi ve Cumhuriyet
Déneminde Izlenen Demiryolu Poli-
tikasinin Ekonomik Etkileri” bashkl
yazimizda, Osmanli déneminde insa
edilen demiryollarinin inga amaglari
ile Cumhuriyet doneminde gerek de-
vir alinan yani millilestirilen hatlarin
gerekse yeni yapilan hatlarin amag-
larinin farkliliklar1 ortaya konulmaya
¢alisiimisti. Bu kapsamda ekonomik
kalkinmanin temel parametreleri
acisindan ulasim sektorii bir katalizor
gorevi listlenmektedir.

Uretim ve tiiketim sektérleri arasinda
temel arac1 konumunda olan, liretici
fiyatlarinda bir diizelme ve dolayisiy-
la verimlilik artis1 saglayip yatirimla-
rin, Uretimin ve istihdamin artmasi
ve bu sekilde sosyal ve mekansal
organizasyonun bicimlenmesine
katkida bulunan ulasim sektort,
kalkinmanin bagsat gostergeleri olan
egitim ve saglik gibi temel gerek-
sinimlerin tamamlayici faktorlerle
birlikte ele alinmasini saglamaktadir.
Kalkinma, sadece nicel bir degerlen-
dirmeyi ifade etmemekte olup, ayrica
nitel gelismeyi de icermektedir. Bu
bakimdan ulagim sektorii ve 6zelde
demiryollarinin bir iilkenin ekono-
mik kalkinmasi bakimindan ne denli
6nemli oldugu ortaya ¢ikmaktadir.
Osmanli déneminde bahsedilen im-
tiyazlarla yapilan demiryollari, diger
ekonomik sebepli dis bor¢ stokunun



yani sira, mevcut dis borg agigin1 daha
da arttirmis olup, Osmanl hiikiime-
tinin dahi lilke ekonomisi ve diger
gerekeeler bakimindan yapilmasin
istedigi hatlarin uygun goériilmeyip
insa edilmemesi, yiiksek maliyetlerle
yapilan hatlarin sadece belli ¢ikar
gruplarina hizmet vermesine ve
sonugta da pargaci, tiim tilke sathinda
hizmet vermeye olanak tanimayan
koloni tipli ekonomilerde goriilen
agac seklinde demiryolu yapisinin
kabul edilmesine neden olmustur. Sa-
dece demiryolunun gectigi bolgelerde
saglanan ekonomik gelismeyle sinirh
bir gelismeden, maalesef ekono-

mik kalkinma olarak s6z edilemez.
Egemenlik haklarimizdan yoksun
olmamuz, iktisadi bagimliligimiz,

hem Osmanl maliyesini hem de bir
biitiin olarak tilke ekonomisini iflasa

stirtiklerken, Genel Borglar [daresi
anlamina gelen "Diiyun-u Umumiye
idaresi"nin kurulmasim kagimlmaz
kilmis ve mevcut borg yiiklerinin
olmadig1 durumda kalkinmamiza,
sanayiye, tarima, hizmetler sektériine
ve en Onemlisi insanimiza yapilacak
yatirimlar ve kaynaklar, merkez gelis-
mis devletlerine aktarilmak zorunda
kalinmistir. Tiim gelir kaynaklarimi-
za el konulan bu siirecte, su da bir
gercektir ki, Osmanl Hikkiimeti'nin
demiryollarina verdigi 6zel 6nem
nedeniyle demiryollarinin yapimi
devam ettirilmeye ¢alisiimistir. Ancak
liretim siireglerinde bir dontistim
yasanmamasli nedeniyle biitiinciil bir
katki bakimindan yeterli olamamistir.
Cumhuriyet donemiyle birlikte bahse
konu kalkinma amaciyla ortiisen
ulasim politikast biitiinciil olarak ele

alinmistir. Oncelikle yabanci hatlarin
millilestirilmesi ve ardindan ag sek-
linde demiryolu hatlarinin ériilerek,
tlim tilke sathinda tiretim ve tiike-
tim merkezlerinin bulusturulmasi,
ekonomik kalkinma farkliliklarinin
bulundugu az gelismis bolgelerin
kalkinmasinin saglanmasi ve milli
giivenlik gibi amaglarla, bir tilkenin
egemenliginin temel gostergesi olan
biitiinciil kalkinma ve temelindeki
sanayilesme hamleleriyle birlikte,
esi bulunmaz bir seferberlik tiim
iilke capinda Cumhuriyet ruhuyla
basarilmistir.

' Basalla, George.2004. Teknolojinin
Evrimi, Cev:Cem Soydemir, Ankara:TUBITAK
Yayinlari, 11.Basim.

2 Armaodglu, Fahir.1991. 20.Ylzyil Siyasi Ta-
rihi (1914-1990), Ankara: Turkiye i§ Bankasi
Yayinlari.

3 Armaodglu, a.g.e.

4 Tasan, Hasan.1979."Tirkiye Ulastirma
Politikalarinin Temel ilkeleri ve Bu Politika
icinde Demiryollarinin Durumu Ne Olmalidir
ve Ulastirma Alt Sistemlerinin Ulusal Kay-
naklarin Kullanimi Agisindan Karsilastiriima-
si", 1.Ulusal Demiryolu Kongresi, Ankara.

5 Kepenek, Yakup ve Nurhan Yentirk. 1994,
Tlrkiye Ekonomisi. Istanbul: Remzi Kitabevi,
6.Baski.

6 Atik, Saffet. 1979. "Turkiye'de Demiryol-
larinin Tarihi Gelisim Sireci ve Mekan Or-
ganizasyonuna Etkileri", 1.Ulusal Demiryolu
Kongresi, Ankara.

7 Kepenek ve Yentirk, a.g.e.

8 Ergiin, ismet.Tirkiye'nin Ekonomik
Kalkinmasinda Ulastirma Sektdrd, Ankara:
Hacettepe Universitesi iktisadi ve idari Bilim-
ler Fakultesi Yayinlari, No:10,1985.

° Kepenek ve Yentirk.a.g.e.

10 (zyiiksel, Murat.1988. Osmanli-Alman
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dat Demiryollari, Istanbul: Arba Yayinlari.

" Tekeli, ilhan ve Selim ilkin. 2004.
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Olusurken, Istanbul: Istanbul Bilgi Universite-
si Yayinlari, 1.Baski, 3. Cilt.

2 Tasan, a.g.m.

3 Leduc, Octave. Demiryolu Dersleri, Cev:
Mehmet Bozkurt, Istanbul: I.T.0. insaat
Fakultesi Matbaasi, 2. Baski, 1970.

4 Yavuz, Unsal.1989. "Cumhuriyet Devri
Demiryolu Politikasina Yaklagim Bigimi", IX.

Tirk Tarih Kongresinden Ayri Basim, Ankara:

T.T.K.Basimevi.
15 Efdal As.2006. Cumhuriyet Donemi

Ulasim Politikalar1 (1923-1960), izmir: Dokuz
Eyliil Universitesi Atatiirk ilkeleri ve inkilap
Tarihi Enstitist Doktora Tezi.

6 (zyliksel, a.g.e.
7 Qzyiiksel, a.g.e.
8 As, a.g.e.
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20 Qzyiiksel, a.g.e.
2 Qzyiiksel, a.g.e.
2 (zyiiksel, a.g.e.
23 (zyiiksel, a.g.e.
24 (Ozyiiksel, a.g.e.
25 Atik, a.g.m.

26 Tezel, Yahya Sezai. 2002. Cumhuriyet D6-
neminin iktisadi Tarihi (1923-1950), Istanbul:
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Kalkinma kavramina vulgar bir
yaklasimla bakildiginda bile onun
cografya ile dogrudan iliskisi kolay-
likla fark edilebilir. Arastirmaci Rob
Potter, toplum ve bireyle ilgili bu
degisimi incelerken yenilenen bolge
cografyalarinin yeni bir kiiltiirel
cografya yarattigina isaret eder ve
ulasim sistemlerinin bu yenilenmede
ne derece etkin olduguna isaret eder.
Anadolu'nun ilk demiryolu hatti olan
izmir-Aydin demiryolunun tarihge-
sini aktarmadan 6nce o donemdeki
yolculuk ve yiik tasima sartlarina,
dénemin siyasi olaylarina da kisaca
goz atmak faydali olacaktir.

Ingilizler Kirim Savasi'nda Osman-
I'nin yaninda yer alirken doguda
Rusya’ya karsi imparatorlugun bir
slire daha yasatilmasi konusunda
kararini vermis, daha dnceki yiiz-
yillarda diger Avrupa devletlerinin
yasadig1 kapitiilasyon tecriibesini iyi
analiz etmis ve Anadolu’nun heniiz
bakir durumdaki Bat1 Anadolu
bélgesinde hattin 30 km yakinindaki
madenlerin arama ve isletme ruhsat-
larini da igeren bir demiryolu inga
imtiyazinin pesine diismiistii. 1856
yilinda Osmanl imparatorlugu ile
bir Ingiliz sirketi arasinda sézlesme
imzalandiginda, ayn1 zamanda em-
peryalizm de Anadolu topraklarina
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ilk selamini ¢cakmist. Elbette sadece
muglak bir emperyalizm imgesiyle
tarihi irdelemek ve yapilanlara o
gozliikle bakmak yanlistir. Sonucta,
sanayi devrimini yasamamis ve
oldukea geri iiretim iliskilerini canl
tutmakta direnen Osmanli impara-
torlugu'nun, kalkinma amaci igeren
bircok yenilikte oldugu gibi demir-
yolu insasi ve isletmesi konusunda
da yabanci tilkelerin yararina olan
sozlesmelerle bu ise soyunmasi
kaginilmazdi. Kalkinma giintimiizde
stirdiiriilebilir 6l¢iide daha iyi bir
hayat kalitesi anlamina gelse de

19. ylizyilda sadece bayindirlik ve
teknoloji ithali ile es tutuldugundan,
tiim bu gelismelerin sonradan bolge
halkina neler sundugu da ayri bir
tartisma konusudur.

Karadan Hindistan'a ulasmak i¢in
Anadolu'yu kullanmak isteyen Ingi-
lizler yarimadanin i¢lerine uzanacak
bir ulasim sistemine hakim olmakla
hem kendi mallarini imparatorluga
pazarlamak hem de kendi hammad-
de ihtiyaglarini sorunsuzca izmir
ihracat limanina aktarmak i¢in bu
yolu yapmaya pek hevesliydiler. Za-
ten daha sonraki yillarda ingilizlerle
rekabette olan Almanlar da Bagdat
Demiryolu vasitasiyla i¢ Anadolu'da-
ki tarimsal potansiyeli degerlendir-

mek ve bir tiir hububat yolu agma
¢abasina girisecekti. Bu baglamda
bir parantez agmak gerekirse, tim
bu planlanan demiryolu hatlarinin
hayata gecirilmesini Osmanl da
istiyor, ancak bu giizergahlarin bir
savas ve ardindan gelecek bir isgal
olasiliginda yabanci giigler tarafin-
dan askeri amaglarla kullanilacagi
endisesini de her zaman tasiyordu.
Bu endisenin beraberinde 2. Abdiil-
hamit'in Almanlara duydugu kayitsiz
sartsiz giiven ve bu baglamda sonra-
dan halefi olacak ittihat ve Terakki
yonetiminin Alman emperyalizmi
ile flortii, egemen tilkelerin kendi
aralarindaki rekabetler, zamanla her
iki tarafin degisik stratejik tercih-
lerde bulunmasini da beraberinde
getirecek, Osmanl Birinci Diinya
Savasi sirasinda ittifak devletleri
safinda savaga girdigi icin Ingiliz ve
Fransizlarin islettigi demiryollarina
el koyacak, miitareke déneminde ise
demiryollarini istemeye istemeye
gercek sahiplerine iade edecekti.

izmir-Aydin ve pesinden insa edilen
{zmir-Turgutlu demiryollari, 19.
yiizyilin ortasindan itibaren {zmir
hinterlandini bastan asag1 yeniden
sekillendirdi. Ancak burada 6nemli
olan ve kimi zaman da gézden kagan
nokta, ingilizlerin sehir plancihginda
nelere dikkat ettigi ve hangi etken-
leri gz oniine aldigidir. Bu soruyu
cevaplamak i¢in de bir bakima em-
peryalizmin Tiirkiye'ye girisinin mi-
ladi denilebilecek 1856 yilina kadar
izmir kentsel mekanini algilamadaki
giiclikleri de asmak gerekmektedir.
Ancak bu giicliikler asildig1 takdirde
ingilizlerin gercek niyetini ve daha
sonra onlarin biraktigi demiryolu
mirasini har vurup harman savuran
Tiirk mahalli yoneticilerinin acziyeti-
ni agiklayabiliriz.



19. yiizyilda izmir

izmir daha 18. yiizy1l baslarinda
Imparatorlugun yegane ihracat li-
mani olup sahip oldugu gayrimiislim
niifus itibariyla da yeniliklere acik
bir sehirdi. Zengin Ege havzasinin
kiy1 kesiminde yer aliyor ve oryan-
talistlerin goéziiyle gizemli dogunun
ilk limani ve parlayan incisi olmaya
en biiylik aday goriiniiyordu. Kimler
yoktu ki bu sehirde? Yerli Rumlar,
ozellikle 18. yiizy1lda ana kara Yuna-
nistan'dan ve adalardan buraya mali
gocle hicret etmis Yunanhlar, kiigiik
ama her zaman sehre damgasini
vurmus nitelikli bir azinlik olan
Ermeniler, Anadolu'nun ¢esitli yer-
lerinden zaman iginde izmir'e gég
edip yerlesmis Romaniot ve Kanuni
zamanindaki Sefarad akiniyla gelmis
Yahudiler, ingiliz, Fransiz, Hollan-
dali, italyan Levantenler ve elbette
Tiirkce ya da degisik diller konusan
Miisliimanlar.

Sonraki yillarda Karl Marx'in sos-
yalizm teorilerinde sekillenecegi

lizere Imparatorlugun en ileri kenti
olmasina ragmen iiretim giigleri ile
tiretim iliskileri arasindaki geliski,
degisimin eli kulaginda oldugunu
gosteriyordu. Toprak zengin ve
bereketli, tarim iiriinleri boldu ama
bunlarin pazarlara ulastirilmasi
hala ilkel yollarla yapiliyordu. Yik
tasimaciligi deve kervanlariyla yiirii-
tiiliiyor, yolcu ulasimi da atlar ve ath
arabalarla saglaniyordu. Menzil ad1
verilen ve sik mola verip bu amacla
yapilmis hanlarda at degisimi ve
konaklama imkanlar1 sunan bir
sistemde kervanlar yolda sik sik
eskiya hiicumuna maruz kaliyor ya
da uzun yolculuk siireleri sebebiyle
mallarin biiytk bir kismi limana in-

meden tasra yollarinda bozuluyordu.

Bu anlamda demiryolu bir bakima
Bat1 Anadolu'ya, 6zellikle {zmir'e,
ihtiyacin1 duydugu modern iiretim
iliskilerini, ekonomik ve sosyal ola-
rak refahi getirecekti, elbette sinifsal
celiskilerin izin verdigi paylasim

Olciistinde. Nitekim tiiccarlara daha
az riskle daha ¢ok kazang kapisi
acilir, simsarlarin hareket alanlari
genislerken, koyliiler ve demiryo-
lu isletmeciligiyle sayis1 artan is¢i
sinifl bu refahtan yeterince payini
alamamistir.

ilk ingaat calismalari

19. yiizyihn ortalarinda izmir'de
ingilizlerin ezici Gistiinliigii vardi.
Nitekim imtiyazi aldiktan sonra

da vakit gecirmeden yolun insa
calismalarina basladilar. Ancak ray
déseme isinden 6nce kapsamli bir
topografik calismanin yapildigi ve
ayrica {zmir'e 2000'li yillarda bile
hala sekil verebilen 6nemli bir sehir
planlamasinin da mevcut oldugu
agikardir. Bu yiizden Ingilizlerin

gar insaat1 icin bugiinki Alsancak
semtine denk gelen Punta burnunu
tercih etmelerine sasirmamak gere-
kir. Bunun iki sebebi vardir. Birincisi
sehirde faaliyet gosteren ve bugiinkii
Pasaport ile Glimriik arasindaki tek
limanin sahibinin Fransizlar olmasi,
ikincisi de Ingilizlerin demiryolu
insa etmekle sinirli kalmayip Tuzla
denilen mevkide ayri bir liman insa
etme istegidir.

0 devirlerden giiniimiize gelen
sinirh belgeler ve 1922'den sonra
sehirden kagmak zorunda kalan
Rum, Ermeni ve bazi Levantenlerin
tanikliklari, s6z konusu bolgenin
uzaminl insansiz ve bataklik arazide
sazliklarin oldugu, ancak giineye
dogru sinirl bir bahge tariminin
yapildig bir tiir bos alan olarak tarif
eder. Stiphesiz bu elverissiz duruma
paralel giden baska bir paradoks
daha vardir. Demiryolu, bir takim
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Alsancak Gari, 1900'ler...

miihendislik endiseleri ve yiiksek
rampa egimleri nedeniyle Sirin-
yer'den izmir'e kervanlarin -elbette
develerin- izledigi yolu takip edip
Miisliiman mahallelerinin oldugu
yere inmeyecek, tam tersine tepele-
rin yamaglarindan gegerek Ermeni
mahallesinin bulundugu Haynots'un
giiney ucundaki kervan kopriisii
denilen (bugtinkii Tepecik) mevkiine
varacak, sonra da hig bilinmeyen bir
yoldan Meles ¢ayini képriiyle asip
batakliklarin, ufak tarlalarin ve eski
Rum mezarliklar1 haricinde mamur-
luk izine rastlanmayan bir noktadan
deniz kenarinda nihayetlenecektir.
Cevredeki tek yerlesim yeri ise ku-
zeye dogru Daragaci mevkii denilen
Rum mahallelerinin oldugu kesimdi.

Oteden beri izmir asag1 sehirde
gayrimiislimlerin yukari sehirde
Miislimanlarin ikamet ettigi bir
kent olarak algilanmuis, birkag ytizyil
bu sekilde i¢sellestirilmisti. Ancak
bir sartla! Yoneten Osmanli oldugu
icin "Gavur izmir" yakistirmasi bile
Bati'dan Dogu'ya agilan ilk liman
nitelemesi ve bolgeden elde edilen
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Alsancak Gari, ginimz...

milli hasila sayesinde gayrimiislimle-
rin dnde olmasi fazla goze batmiyor-
du. Rum, Ermeni ve Levantenler de
ulasim, giivenlik ve bayindirlik hiz-
metlerinde "Tiirklerin dedigi olur"
siariyla hareket ediyordu. Fakat
demiryolu ile birlikte kent uzamini
sekillendiren farkl giizergahlarin
acilmasi yerel yoneticileri telas-
landirmis, bunu bir ¢esit otoriteye
bagkaldiri olarak algilamislar, hatta
Cumhuriyet Dénemi tarih kitapla-
rinda bile izmir’e demiryolu yapimi
salt emperyalist kazanimlarin

amaci olarak algilanmigtir. Halbuki
yukarida da bahsedildigi gibi pratik
ne idari hakimiyet dinliyordu ne

de yiizyillarin otoritesini. Son s6zii
bilim sdyleyecekti.

19. ylizyi1lda bu mevkiinin cogra-

fi 6zellikleri s6yle 6zetlenebilir:
Sahil simdiki ¢izgisinden yani Taris
Genel Miidirligi'niin ve glimriik
depolarinin bulundugu alandan
daha geridedir ve burada teknelerin
bakiminin yapildig kii¢iik bir girinti
vardir. ileride yapilacak havagazi
fabrikasi ve elektrik santralinin

oldugu alan ise neredeyse denize
komsudur. Halkapinar'a dogru Dara-
gaci'nin arka taraflarinda 1860'larda
{zmir-Aydin demiryolu ingaati sira-
sinda kaldirilmis bir Rum mezarhgy,
yine ayni semtte bir Rum hastanesi
bulunmakta ise de raylarin désene-
cegi havzanin giineydogusunda Haci
Frangu semtine kadar yapilasmaya
hazir ve nazir olduk¢a bos saha mev-
cuttur. Ozetle Punta (Alsancak) Gari,
denize ulasip bir liman insa etmeye
namzet bir sahanin tam kalbinde yer
aliyordu.

22 Eyliil 1857'de Punta dniinde gere-
ken yerlerde istimlakleri tamamlan-
mis ve bataklik alanlar1 kurutulmus
mevkide hattin temeli atildiginda,
ingilizler raylar1 désemeye baslayip
iki ayda yaklasik iki km demiryolu ve
triyaj sahalar1 yaparak kisa siirede
Ermeni Mahallesi Haynots'un arka
tarafina diisen yere, yani "Kervan
Ko6priisii"ne, Kokluca yolunu dik
keserek ulasmistir (km 2.200). Ayni
yilin sonunda Alsancak Gari'nin
temeli atilmis, ancak ondan daha
once "Kervan Koprisii" mevkiinde
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Alsancak Gari, ginimiz...

Anadolu topraklarindaki ilk tren is-
tasyonu hizmete agilmistir. istasyon
kapladigi genis alan nedeniyle tam
bir havza gorevi goriiyor, buradaki
yuk rampalar1 vasitasiyla vagonlar-
dan indirilen mallar at arabalariyla
sehir i¢ine ya da i¢ limana nakledi-
liyor, sevk edilecek olanlar ise de-
polarda korumaya aliniyordu. Asagi
yukari Alsancak Gar1'nin tamamiyla
bitmesi, daha dogrusu sundurma
ingaatlarinin tamamlanmasina kadar
Kemer stasyonu havzasi, giiniimiiz-
deki benzerlerini andiran bir tiir
kargo koyti gorevi iistlenmistir. Za-
ten Ingilizlerin amaci da yiik tasima
yoluyla elde edilecek gelirle piyasaya
sliriilmiis tahvillerden vuku bulacak
faiz ve amortisman bedellerini bir
an dnce sicak parayla karsilamaktir.
Bunun i¢in izmir-Aydin demiryolu
ulasacagi her yere gitmeli, bereketli
Ege ovalarinda girilmedik yer bira-
kilmamaliydi.

Hattin temelinin atilmasindan yak-
lasik bir y1l sonra anitsal Punta (Al-
sancak) Gari'nin temeli de 30 Ekim
1858'de atild1. Zamanla Alsancak

Gar1 ve gevresi tas evleri, gimrigi,
karakolu, idari tesis binalari, kilise-
leri ile bir Ingiliz kasabasi gériinii-
miine biiriind. iki yih agkin bir siire
sonunda Torbali'ya ulasildi ve garin
1860'ta resmi olarak agilmasiyla ilk
trenler calismaya basladi. 15 Eylil
1862'de Selguk, 1864'te de Ortak-
lar'a ulasildi. Daha 6nce 6nemsiz

bir kéy olan Ortaklar’da ve bereketli
incirliova'da Kemer istasyonuna

¢ok benzeyen ayni tarzda bir bina
yapildi. En sonunda da 1866'da Ay-
din'a varildi. Calismalar durmaksizin
devam etmekteydi. 1881 Kuyucak,
1882 Saraykdy, 1889 Goncali-Denizli
ile siiren ingaat, 1912'de Egirdir
Goliinde sonland.!

Kentin icine yayilma;
Banliyoler

Ingilizler ana hatt1 insa ederken sube
hatti yani kor hat olarak tabir edilen
Sirinyer-Buca arasi 2.400 metrelik
hat i¢in 1866'da imtiyaz istedi. Dort
yil sonra ise 1870'de Sirinyer-Buca
arasinda trenler islemeye basladi.?

-

Boylece 2006 yilina kadar varligini
stirdiirecek banliy6 hatlarindan biri
giineyde a¢ilmis oldu. 1876'da da
yogun bir Rum niifusun bulundugu
Seydikdy'de Gaziemir'den carsi icine
1.600 metrelik bir hat agildi, kapa-
tildig1 1986 yilina kadar da iizerinde
110 y1l trenler gidip geldi.?

Kicilk ve Buylk
Menderes ovalarina dogru:

Tire, Odemis ve Soke

1860'da Torbali'ya varan hattan bir
subenin doguya yonelerek Bayindir
tizerinden Tire ve Odemis'e gitmesi
planlandi. Ancak demiryolunun

bu kesimlere ulagsmasi1 1884 'te
Bayindir'a ulasildiktan tam doért yil
sonra oldu. 1888 yilinda Catal'da
ikiye ayrilan hat Tire ve Odemis'e
ulasti. Ortaklar'dan pamuk cen-
neti Soke'ye varmak i¢in ise 1890
yilinin beklenmesi gerekti. Ayni yil
Dinar'dan Civril'e 90 km'lik bir sube
hatt1 agild1.*
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Kuzeyde olup bitenler...

1863'te Smyrna-Cassaba (Izmir-Tur-
gutlu) hatti icin yine Ingilizler
imtiyaz ald1. 1864'te hat Mersinli'ye
ulasti. 1865'te ise Halkapinar'dan
ayrilan sube hatt1 Bornova'ya, devam
eden ana glizergah ise Karsiyaka'ya
ulasti ve 1866'da Turgutlu'ya varildi.
1875'te Turgutlu-Salihli-Alasehir
hatt1 agild1. Bu tarihlerde Izmir'e
ikinci bir demiryolu koridoru agan
ingilizlerle, Fransizlar arasindaki
rekabet iyice kizismist1. Fransizlar
da bu arada bos durmayip ¢alisiyor
ve Alasehir-Usak arasinin yapimini
istlenip bir de 1887'de ulasima
actiktan sonra tiim Smyrna-Cassaba
hattini ele gecirip ingilizlerden devir
aliyorlardi. Ayni Fransizlar 1890'lar-
da Afyon'a ulastiklarinda ise biiytiik
bir isi tamamlamanin giivenini ve
rahathgini kazanacaklardi. Sonugta
1912'de Kirkagag¢-Bandirma hatti da
devreye girince yol tamamlandi. Bu
arada 1915'te ittihat ve Terakki ileri
gelenleri tarafindan izmir Simendi-
fer Mektebi kuruldu.

Demiryolunun izmir'e
etkileri

Alsancak Gari baslangigta sehrin
hayat alanlarindan biraz uzakta
kurulmasina ragmen Basmane Gar1
merkeze olan yakinligiyla dikkat
cekiyordu. Korfez girintisinin ucun-
da yer alan Halkapinar'dan gelen
demiryolu daha 6nce insa edilmis
{zmir-Aydin demiryolunu dik agiyla
kesiyor ve Meles ¢ayinin kenarindan
devam ederek Kokluca ve Pinarbasi
koylerine giden yolu soluna aliyor,
iki yliz metre sonra saga dogru hafif
bir kivrimla, adini burada agilmis
ilk basma kumas fabrikasindan alan
Basmane semtine girip sonlaniyor-
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Basmane Garl, ginimuz...

I N

du. ingilizler bu hattin da tipki Al-
sancak-Aydin demiryolunda oldugu
gibi sehir icinde ¢ok sayida yerlesim
yerinin yanindan ge¢mesine dikkat
etti. Demiryolundan 6nce Bornova
ve Karsiyaka'ya karayoluyla ulagim
sadece Daragaci kesiminden saglani-
yorken, yeni ve kestirme bir ulasim
koridoru yaratilmisti. Sol tarafta

ise genellikle Rum is¢i ailelerinin
ikamet ettigi, gliniimiizde temelleri
bile kalmamis meskenler ve doguya
dogru da Yunan isgali zamaninda
karakol ve daha sonra Cumhuriyet
Doénemi'nde ath polis merkezi olarak
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kullanilmis binalar mevcuttu. Ancak
ingilizlerin Basmane-Stavria-Hal-
kapinar istikametindeki yeni rotasi
hi¢ alisiilmamis bir durum daha
yaratiyordu.

iki hattin birbirini dik aciyla kestigi
yere Rumca ha¢ anlamina gelen
Istavroz (Stavria) deniyordu. Giinii-
miizde bile diinya iizerinde pek az
ornegi olan, belki de sehir merkezle-
rinde islek hatlarda ytiksek demir-
yolu trafigi nedeniyle hig tercih
edilmeyen art1 isareti seklinde bu
tiir bir gegit, 150 y1l boyunca bir¢ok
yabanci tren meraklisinin ugrama-



dan ve fotograf cekmeden geceme-

yecegi bir mekan olarak diinyaca iin
kazanmistir.

Basmane Garinin Yapimi

Basmane Gar1 tahmini olarak 1876
yilinda Ingilizler tarafindan bugiinki
goriiniimiine hi¢ benzemeyen bir
sekilde insa edilmis, giintimiizdeki
bina ise ancak Fransizlarin hattin
isletmesini devraldig bir zaman dili-
minde cesitli eklemelerle son seklini
almigtir. Unlii mimar Eiffel’in proje
cizimini yaptig1 ise kanitlanmamis
bir sehir efsanesidir.

Fransa, baslangictan beri Basma-
ne-Kasaba hattinin ileride tamamiyla
kendilerine birakilacag: yolundaki
bir imidi her zaman icinde tasimak-
taydi. Basindan beri Ege Bolgesi'nde
giic kazanmayi ¢ok istiyorlarsa da
Smyrna-Cassaba hattinin imtiyazi da
Aydin demiryolundan sonra 1863'te
ingilizlere verilmis, Gediz havzasin-
da soz sahibi olmak isteyen Fran-
sizlar bu durumdan hi¢ memnun
kalmamisti. Pasaport'tan Gimriik'e

Basmane Gari, 1900'ler...

kadar olan alanda biiyiik bir liman
kurmak istiyorlar, sehir icini kat
edip Konak semtinde sonlanacak bir
demiryolu hattinin sadece kendile-
rine ait olmasini bekliyorlardi. Bir
bakima Punta'da (Alsancak) kii¢iik
bir liman sahasina sahip olan ve
Giiney Ege'den getirdikleri mallar
dis diinyaya ulastirmada avantaj
saglamis olan Ingilizlerle yarismak
ve buna benzer bir sekilde Kuzey
Ege'deki tarim triinlerini kendi rih-
timlarinda depolamak istiyorlardi.
Olaylar1 uzaktan seyreden Osmanl
idaresi ise her iki hatt1 Konak'ta
birlestirecek dev bir izmir merkez
garinin hayalini kuruyordu.’ Gergi
Alsancak'tan gelip sahilden Kordon-
boyu’nu kat eden ve giindiizleri ath
tramvaylarin, geceleri de yiik trenle-
rinin kullandigy, tistelik alisilmamis
bir sekilde caddenin ortasindan
gecen tek bir hat Fransiz limanina
kadar uzaniyordu ama, iki tilkenin
demiryolu sirketlerinin rekabeti ve
cift baghlik 30 yil sonra hem Ingiliz-
leri hem Fransizlar1 hem de Osmanl
idaresini hayal kirikligina ugratacak,

iki anitsal gara sahip ama bunlarin
giizergahini ortak bir noktada bir-
lestirip verimli kullanamamis tuhaf
bir anlayls Cumhuriyet dénemine de
miras kalacakt1.®

ingilizler 1865 yilinda Halkapi-
nar'dan Bornova'ya ulasirken o
zamanlar dnemli Ingiliz aileleri
burada ikamet ediyor ve sehrin
kaderini ellerinde tutuyorlardi. Keza
giizergah ilizerinde deniz kenarinda
bulunan Bayraklr'da da boyle bir
durum vardi. Yine ana hat iizerinde
O6nemli bir yeri olan Cordelia (Kar-
styaka) ise sirin bir sayfiye kasa-
basiydi. Bir kisim yolcu Basmane
merkez garindan trene binerken bir
kismi da Daragaci'ndan tramvayla
Halkapinar'a geliyor, trene aktarma
yapiyordu. Siiphesiz tim bu saydik-
larimiz biiytk bir ulagim devrimiydi.
Eskiden sehrin merkez mahallelerin-
de bile rahatlikla rastlanilabilen deve
kervanlari 1910’lara dogru iyice
seyrelmisti.”

Fransizlar Basmane-Turgutlu
hattini ele gecirip 1912 yilinda
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Soma Bandirma uzatmasini da
tamamladiklarinda biiyiik bir basar1
ve prestij kazandilar. Artik Ege
Bolgesi'nin genis Gediz havzasinda
tarimsal triinleri limanlara
ulastirmak tamamen onlarin eline
gecmisti. Bu durum Osmanli’y1
yeni diizenlemeler yapmaya itti.
ingilizlerden daha yumusak basl
olarak gordiikleri Fransizlardan,
istanbul-Eskisehir-Afyon
giizergahini yapan CFOA sirketiyle
bazi konularda is birligi yapmalar:
istendi. Bu sayede Afyon'da iki
demiryolu trafigi birlesti ve Afyon
sehri demiryolu a¢isindan énemli
bir merkez haline geldi. Ayrica
Osmanli idaresi hattaki tarifeleri
kesin olarak kontrol edemese de iki
sirketin tek tip bir fiyat lizerinde
tasima yapmasini saglayabildi ve
Birinci Diinya Savasi’na kadar bunu
yurirlikte tutmay basardi.

1912 y1l1 Ege Bélgesi demiryolu
tarihi acisindan 6nemli bir yildi.

Bu tarihte Ingilizler Egirdir'e
Fransizlar ise Bandirma'ya ulagmis,

~—

izmir-Basmane
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Akhisar

en son noktaya varmislardi. Clinki
Osmanli'nin yavas yavas Alman
siyaseti altina girmesi ulagim
planlarini da etkilemisti. Yeni bir
yatirima girmek istemeyen her

iki tilke bekle ve gor politikasini
yegledi. Ancak bu iste en prestijli
goriinen Fransizlardi. Ciinki
Bandirma hatt1 sayesinde izmir ve
[stanbul arasinda siire bakimindan
en kisa yolculugu gerceklestirmis
oluyorlardu. Ingilizler ise Egirdir'e
saplanip kalmis goriintiyordu. Konya
¢ok yakinlardaydi ama demiryolunu
oraya ulastirmak icin Ingilizlerde
herhangi bir istek yoktu. Resmi
tarihin uydurmalarina bakilirsa o
civardaki halkin ve bittabi irticanin
eylemleri bu uzatmay1 engellemisti.
Halbuki bir baska sirket Chemins
de Fer Ottomans d'Anatolie
1896'da Afyon-Konya demiryolunu
tamamlamigt. ingilizlerin bu kér
hatti sonraki yillarda TCDD'nin

de dikkatini buraya vermesine

yol acti. Ancak tek yapabildikleri
1936'da Karakuyu'dan Afyon'a

Bandirma-izmir Demiryolu Hatti

114 kilometrelik bir baglanti
yapmakti. Ancak bu sekilde Giliney
Ege demiryollarinda devamlilig
saglayabilirlerdi. Ayni yil da
Giimiisgiin'den Burdur'a 24 km,
Bozandénii'nden Isparta'ya 14
kilometrelik birer kor hat insa edildi.
Burdur'dan Antalya'ya bir demiryolu
déseyip Antalya'nin tarim triinlerini
cabuk yoldan izmir'e tasima
diisiincesi bir ara planlandiysa da
cesitli nedenlerle bundan vazgecildi.
Kuzeyde 1932'de 253 kilometrelik
Balikesir-Kiitahya hatt1 agild1.
Boylelikle Eskisehir'e ve Ankara'ya
baglanti saglandi.

Birinci Diinya Savasi sirasinda
Osmanli hiikiimeti yurt icinde
mevcut tiim demiryolu hatlarina el
koydu. Ayrica 1915'te Ermeni tehciri
sebebiyle ara eleman konusunda
biiyiik sikinti ¢cekildi. Zaten yabanci
sirketlerin Miisliiman ¢alisanlari
ancak kalifiye olmayan islerde
kullanmasi da o zamana kadar
mandiifaktiir iiretim iligkilerine bile
yabanci kalmis Tirklere biiyiik bir




dezavantaj sagliyordu. Ancak savas
sirasinda da bu hatlarin ¢alismasi
gerekiyordu. Bunun i¢in 1915'te
izmir'de bir simendifer mektebi
acildi. Amag Tiirk ve Miisliiman
demiryolu ¢alisani yetistirmekti.
Miitareke sonrasi yabanci sirketlere
isletmeleri istemeye istemeye iade
edilirken Tiirklerin tiim timitleri
kirilmis gibiydi. Ta ki geng Tiirkiye
Cumbhuriyeti tiim demiryollarini
millilestirene kadar. Boylece
kalkinma yolunda yeni bir demiryolu
seferberligi baslatilmis, devletgilik
doktriniyle Anadolu bozkirlarinda
timran tohumlari timitli bir sekilde
yesertilmeye calisilmistir.

Kendi milli burjuvasini yetistire-
memis, hatta bununla kalmayip
manifaktiir tiretim tarzindan pre-ka-
pitalist asamaya girmeye hazirlanan
gayrimiislim vatandaslarini hainlik
ya da kompradorluk su¢lamasiyla bir

Aydin simendifer hatti marangozhanesi hatira fotografi, 1924

sekilde hudut dis1 etmis yeni kurulan
bir devletin bunu nasil becerdigi

ayr1 bir ¢alismanin konusu olmakla
beraber, 1950’lerde iktidara gelen-
lerin ulasim tercihlerinin farkliligi

yliziinden heniiz pek kérpe olan milli
demiryolu fidanlig1 da, ne yazik ki
emperyalizmin yeni patronu Ameri-
ka tarafindan vurulan acimasiz balta
darbelerine maruz kalacaktir.

' Bazi kaynaklar Egirdir GolU'ni glineyden
asip Konya'nin hedeflendigini iddia etseler
de, Almanlar hububat yolunu hayata gegir-
mek amacliyla daha 6nceden istanbul Hay-
darpasa’dan ray désemeye baslayip ¢oktan
Konya'ya varmistir.

2 Yine bazi kaynaklar glineydeki 1870 Buca
ve 1876 Seydikoy hatlariniilk banliyéler
olarak zikretmesine ragmen bu yakistirma
yanhstir. Ondan dnce kuzeyde 1865'te agilan
Bornova hatti ilk banliyddir. Karsiyaka ise
ana hat Gzerinde olmasina ragmen sadece
burada sonlanan tren seferlerinin tertibi
yuziinden banliyd sayilmistir.

3 Ingilizlerin amaci demiryolunu miimkiin
oldugunca ¢ok sayida yerlesim yerinin yanin-
dan gegirmekti.

4 Dinar'in tahillarina ulasan ingilizlerin
Civril kasabasina yaklasik yiz yil sonra TCDD
tarafindan verimsiz oldugu gerekgesiyle
1988'de kapatacagi bu kér hatti neden insa
ettigi hala tartismalidir ve kuskuyla karsilan-
maktadir. Acaba Ingilizler Civril'den Usak'a
bir baglanti yapmay1 mi disliniyordu yoksa
bilinmeyen bir madeni ¢ikarip rahatlkla
tagimak i¢in mi buraya girmisti? Bu sorulara
hala bir cevap bulunamamistir.

5 Cumhuriyetten 6nceki yillarda bu durum
yabancilarin da ilgisini cekmisti. Kentteki
nifus yogunlugunun ilerde batiya dogru da
yayilacagini distinen Fransizlar bir kisim Os-
manli yoneticisi ile paralel olarak Konak sem-
ti glimriik bdlgesinde bilyiik bir izmir Gari
hayal ediyorlardi. Béylece izmir-Aydin ve
izmir Kasaba demiryollari sehrin merkezinde
buyuk bir istasyonda bulusacakti. Bunun
disinda daha eski tarihlerde Mithat Pasa'nin
valiligi ddneminde de Fransizlar tramvay
yerine demiryoluyla Urla ve hatta Cesme'ye
kadar uzanmayi teklif etmislerdi. Ancak bu
istekleri olumlu karsilanmayacak, sadece Gi-
zelyali'ya tramvay gidecekti. Bdylece sehrin
batisina ve sayfiye merkezlerine agilacak
olan verimli bir demiryolu hatti sadece riiya
olarak kaldi ve sehrin karayolu tagimacihgi-
na olan mahkamiyeti 1950'li yillarda tescil
edildi.

6 1930'larda her iki hatti millilestirip ingiliz
ve Fransizlarin elinden alan geng Turkiye
Cumbhuriyeti ne yazik ki bu tuhaf denklemi
¢6zememis, idari 6rgltlenmeye baslarken
Alsancak'tan glineye, Basmane'den kuzeye
giden iki hat i¢in ayni sehirde iki ayri bdlge
midarligua tesis etmisti.

71955 yilinda izmir Limani'nin temeli ati-
lirken aslinda bu girisim bir ingiliz riiyasinin
gerceklestirilmesinden baska bir sey degildi.
Osmanli doneminde Fransizlara ait Gimrik
bélgesi fazlasiyla sehir icinde kaldigindan
merkez limani olarak pek elverisli bir mevki-
de degildi. Bu yiizden ingilizlerin rihtimi hem
cevredeki bos alanlarin fazlaligi hem de Al-
sancak Garina olan yakinligi nedeniyle tercih
edildi. Ustelik liman daha sonraki kapasite
artinimlarinda Daragdaci sahillerine dogru
uzayabilecekti. Nitekim de 6yle oldu. 1970'le-
rin basinda deniz doldurularak Daragaci sahi-
li daha da genisletildi, bir liman bulvari insa
edilirken deniz tarafinda kalan kisim da izmir
limaninin genisleme alani olarak tescil edildi.
Zaten bu bélgede yer alan izmir elektrik
santrali ve izmir Havagazi fabrikasina ham-
maddeleri olan kdmiri getirmek icin raylar
mevcuttu. TARIS merkezinin ve depolarinin
da bu alana kurulmasiyla 1950'lerden itiba-
ren Alsancak Garinin arka tarafi bir antrepo
ve liman art alani gérinimine birdndi.
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Uc kitanin bulustugu bir cografyada yer alan
Turkiye, havayolunda hedefledigi ve kismen
basardigi transit uguslara dayal bir blylimenin
benzerini, demiryollarinda da arzuluyor.

Pesi sira acilisi yapilan iki proje, Baku-Tiflis-
Kars demiryolu ve Marmaray, son dénemde
katlanarak artan Cin-Avrupa demiryolu yukleri
icin yeni bir adres olma iddiasinda.

Peki Tiirkiye'nin demiryollarindaki bu
arzusu ne kadar gercekgi, bugiine kadar
hangi adimlar atildi, ne kadar mesafe kat
edilebildi?
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Demiryolu olmazsa olmaz...

Karayolu, Tiirkiye i¢i tasimalardan
cok biiytik bir pay alsa da, tilke
ekonomisinde énemli bir yer tutan
Avrupa ve Orta Asya ile dis ticarette
sinira dayanmis durumda. Avrupa,
yollarinda daha fazla tir gérmek
istemiyor, tirlarin 6niinde her gecen
yil yeni engeller yaratirken, inter-
modal tasimaciligin gelismesi i¢in
de 6nemli tesvikler sunuyor. AB’nin
iiye ve aday iilkelere yonelik fon
desteklerinde demiryolu altyapisinin
gelistirilmesi 6nemli bir yer tutuyor.

Biiyiik miktarda tarim triini ve en-
diistriyel hammadde ticareti yapan
Orta Asya iilkeleri i¢in ise trenden
baska bir secenek yok gibi. Rusya,
Kazakistan, Tirkmenistan, Azerbay-
can gibi tilkeler bu iirtinlerini cevre
iilkelere ve agik deniz limanlari ara-
ciligiyla tiim diinyaya ulastirmanin
yollarini ariyorlar.

L L

I Ilnﬂnar'llar\.'l

L= -
Tiirkiye’nin demiryolu transit baglantilari
— IR vy a
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Herkesin gozii burada...

Bolgemizdeki tiim lojistik oyuncu-
larin dikkatini ¢eken ve her sene
katlanarak biiytiyen bir pazar var:
Cin-Avrupa demiryolu trafigi. Cin ile
Avrupa arasindaki biiytik dl¢lide de-
nizyolu tizerinden yiiriiyen kontey-
ner trafigi yilda 20 milyon TEU’nun’
tizerinde. Dev konteyner gemileri,
iki kita arasinda, neredeyse Tiirkiye
ici tasimalar i¢in istenen fiyatlarla
tasima yapiyorlar. Demiryolu dahil
baska bir modla ulasilamayacak
fiyatlarla.

Ancak ozellikle Cin’in bu konudaki
politikalar1 son 10 yilda denizyoluna
bir alternatif mod ekledi: Demiryolu.
Cin, demiryolu tasimalarina 6nemli
tesvikler vererek bir tasla birkac kus
vurmay1 hedefliyor: Cin’in limanlara
uzak i¢ bolgelerinin gelismesi. Av-
rupa’ya kadar ulasan hat tizerindeki
tilkelerle ekonomik ve sosyal ilis-

kilerin gii¢clendirilmesi. Avrupa’nin
hizli tedarik ihtiyaclarina da cevap
verilebilmesi.

Bu ¢abalar karsilik buldu, son 10
yilda, demiryolu ile Cin ile Avrupa
arasinda tasinan konteyner hacmi
her sene artarak 2018 yilinda 280
bin TEU’yu, 2019’da ise 322 bin
TEU’yu buldu (UTLC). Halen ytizde
1,3 olan demiryolunun payinin 2030
yilinda ytlizde 10 pay alarak 3 milyon
TEU’ya ulasmasi bekleniyor.3

Transit trafik ne ise yarar?

Transit trafigin tilkemizden gecme-
sinin ne faydasi olur diye akla gele-
bilir. En direkt katkis1 Tiirkiye'deki
operatorler icin yeni bir is imkani
olmasi. Transit gecen tirlardan farkl
olarak, Tiirkiye parkurunu gegecek
vagonlarin bir sinirdan alinip diger
sinira teslimini, Tiirkiye’de faaliyet
gosteren demiryolu operatorleri,

w43 Kazakistan ve Cin :




kendi lokomotifleri ile yapiyor.
Ustelik havamiz1 da tirlar kadar
kirletmiyorlar.

Hiz odakli transit tasimaciligin, tren
operatorlerimizin hizini ve kali-
tesini arttirmayi tesvik edecegini
hesaba katmak gerekiyor. Ozellikle
deniz yollarina alternatif olmaya
calisan rotalarda hiz demiryolunun
en biiyiik silah1. Bu agidan rekabetgi
bir hizmet sunuldugunda transit
trafik gelisiyor. Cin-Avrupa ytkleri-
nin tamamina yakinini kendine ¢e-
ken Rusya’nin bu konuda yaptiklar1
6gretici.* TCDD Tasimacilik’in da,
Bakii-Tiflis-Kars hattindan Mersin
Limani’'na tasidig transit ytkler-

de rekor kirdiginin altini ¢gizmek
lazim.

Transit ytiklerin artmasinin 6nemli
bir katkis1 da, yiiksek kapasiteli
demiryolu hatlarinin kurulmasini
saglamasi. Tiirkiye’de yiik trafiginde

kullanilan hatlarin tamami tek hatl.

Yarisindan biraz daha fazlasi sinyalli.

Bu hatlar mevcut trafik i¢in yeterli
geliyor, hatta kimi giizergahlarda
fazlasiyla. Ancak trenlerin hizlarini
hayli diisiiriiyor. Kendi trafigi kadar
transit tasima yapilan bazi komsu-
larimiz gibi bir hacime ulasmamiz
durumunda, mevcut hatlarimizin
verimli kullanim1 miimkiin olacak,
kullanimin hat kapasitesini agsmasi
durumunda altyapinin ¢ift hath ve
sinyalli hale getirilmesi yoniinde
planlar yapilacaktr.

Son olarak, ¢evre tilkelere uzanan
geliskin bir transit trafigin, giizer-
gah tizerindeki hizmet kalitesini
arttiracaginy, isletme maliyetlerini
diistirecegini, bunun da iilkemiz ile
bu giizergadhlar kullanilarak yapilan
ihracat/ithalat tasimalarinda mali-
yetleri azalip, kaliteyi yiikseltecegini
belirtmek gerekiyor.

Tiirkiye transit trafigin
neresinde?

Tiirkiye, zengin dogal kaynaklara
sahip komsularinin gevre tilkelere
ve diinyaya erisiminde rol oynama-
y1 bir hedef olarak 6niine koymus
durumda. Boru hatlari, limanlar ve
havaalanlarinin yani sira demir-
yolu baglantilar1 da 6nemseniyor,
planlaniyor ve yatirim yapiliyor.
Asya ile Avrupa’yi birbirine baglayan
istanbul Bogaz1 demiryolu gegisi
projesi Marmaray bu projelerden en
onemlisi. Ermenistan ile sinirlarin
kapanmasiyla kopan Kafkasya de-
miryolu baglantisina alternatif agilan
Kars-Akhalkalaki, bilinen ismiyle
Bakii-Tiflis-Kars hattindan da bek-
lenti yiiksek. iran yonlii demiryolu
baglantisinin en biiytlik sorunu olan
Van Goli gecisi de, devreye alinan iki
yeni feribot ile biiytik 6l¢iide ¢oziil-
miis durumda.
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Ote yandan, Tiirkiye'nin iki giiney
komsusu Suriye ve Irak ile demir-
yolu baglantisi, Suriye’deki savas
nedeniyle tiimtiyle kopmus durum-
da. Bakim, pandemi gibi gerekgelerle
kesintiye ugrayan Yunanistan demir-
yolu baglantis1 da halen aktif degil.
Orta Asya’ya ulasim i¢in yillardir
kullanilmakta olan iran baglantisinin
hacmi ise, Iran’a uygulanan ambar-
godan da kaynaklanan nedenlerle
sinirh kaldi.

Tiirkiye'nin demiryolu transit
baglantilari

Demiryolu ile taginan transit yiik
istatistikleri incelendiginde, miktar-
larin yok denecek kadar az oldugu
goriiliiyor. 2016’da demiryollarinda
7 bin ton transit ytik (iki sinir ara-
sinda veya sinirla limanlar arasinda)
tasindi. Bu rakam, 2012-2016 doéne-
minin en diisiik rakami. Ancak 2014
yilina ait olan en yiiksek rakam bile
28 bin ton.*” Bu en yiiksek rakam,
Tiirkiye’de demiryolu ile tasinan
ylikiin yaklasik binde biri.

Oysa komsularimizda demiryolu

ile taginan transit ytkler ¢ok daha
biiyiik bir yer tutuyor. Ornegin am-
bargoya ragmen Iran, bir énceki iran
yilinda (Mart 2017-18) demiryolu
ile taginan transit ylik miktarini, bir
onceki yila gore yar1 yariya arttira-
rak 1,6 milyon ton tagima rakamina
ulast1.®

Demiryolu ag1 toplam 1448 km olan
bir diger komsumuz Giircistan ise,
2018’de demiryollarinda 4,2 milyon
ton transit ytik tasidi. Bu demiryo-
lu ile tasinan toplam yiikiin ytizde
40'1ina denk geliyor.’

Diger bir deyisle, transit trafikten
o6nemli kazanglar elde eden Rusya,
Bulgaristan, Glircistan, ran gibi
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komsularinin aksine Tiirkiye, demir-
yollarini biiytiik 6l¢iide kendi ticareti
icin kullanabiliyor. Bu tablonun 6nii-
miizdeki donemde ¢ok degismeye-
cegi ve Tiirkiye'nin demiryollarinda
transit trafiginin ¢ok kiictik kalacagi-
n1 soyleyenler olsa da,' bu degerlen-
dirmenin yapildig1 ddnemde devam
eden/planlanan yedi projeden dérdi
hayata gecti:'! Bakii-Tiflis-Kars hatti,
Marmaray, Van Golii feribotlar1 ve
Samsun-Kalin hatti.

Siiphesiz bu projelerin tamamlanma-
s1, Tiirkiye lizerinden gecen glizer-
gahlarin rekabetgiligini arttirdi. An-
cak transit trafigin gelisiminde yiik
koridorlarinin hacmi, tasinan yiikler
ve alternatif modlarin rekabetciligi
belirleyici bir rol oynuyor. Bu yiizden
Tiirkiye’den gegen li¢ demiryolu
koridorunu ayr1 ayr1 incelemekte
fayda var.

Ortadogu’ya demiryolu baglan-
tis1 var, ama...

Irak ve Suriye ile Avrupa arasindaki
direkt demiryolu baglantisi Tirki-
ye’den geciyordu. Suriye’de yagsanan
savas nedeniyle Tiirkiye'yi Suriye’ye
ve Suriye lizerinden Irak’a baglayan
demiryolu hatt1 artik kullanilamaz
durumda. Savas 6ncesinde Tiirkiye
ile bu iki iilke arasindaki ticarette
demiryolu 6nemli bir rol oynuyordu,
simdi tiim tasimacilik tirlarla yiiriyor.
Tasimacilik o denli tirlara yaslandi

ve bolge halki i¢in bir gecim kaynag:
haline geldi ki, demiryolu hatt1 agilsa
bile tirlar "igsiz" birakacak bir hacme
ulagmasi pek miimkiin goziikkmiiyor.
En azindan kisa vadede.

Tiirkiye ile Iran arasindaki demiryolu
baglantisi ise, en yogun kullanilanlar
arasinda. On yillardir, sadece Tiirkiye
ile iran degil, iran ile Tiirkmenistan
ve Kazakistan arasindaki trafige de

hizmet etti. Hattin en 6nemli zaafi
Van Go6lii gegisi. Sik sik arizalanan,
dustik kapasiteli demiryolu feribotlari
nedeniyle zaman zaman uzun
kuyruklarin olustugu Van Goli'nde,
gecen sene devreye alinan iki yeni
biiytik feribot sorunu biiytik dl¢iide
¢dzmiis goziikiiyor. Hat, 6zellikle
pandemi nedeniyle kesintilere
ugrayan tir trafigine alternatif
olabilecegini gosterdi ve 2020 yilinda
iki tilke arasindaki demiryolu trafigi
katlandu.

Ancak Iran ile Avrupa aras1 demiryolu
trafiginde tek sorun Van Golii gegisi
degil. Belki de en 6nemli sorun, fran’a
uygulanan ambargo. Ambargoya
Avrupa iilkeleri daha esnek

yaklassa da, ABD ile ticari iligkisi

olan firmalar Iran’a uzak duruyor.
fran’da vagonlarin tamaminin 6zel
firmalarin miilkiyetinde olmasi

da, TCDD Tasimacilik ile karsilikli
vagon degisiminin dniinde engel
olusturuyor. Avrupa vagonlarinin
fran’a girememesi de transit trafik
acisindan bir baska dnemli engel.
Karsilikl isletilebilirlige iliskin

[ran ile AB arasinda anlasmalar
yapilmadan, ciddi bir transit trafik
olusmasi miimkiin géziikmiiyor.

Orta Asya sicak denizlere
nereden agilacak?

Enerji, maden ve tarim tirtini
ihracatgisi Orta Asya tilkelerinin,
Kafkaslarin ve Rusya’nin 6nemli
ihtiyaglarindan biri tirtinlerini
diinyaya ulastiracak limanlara erisim.
Bu konuda iki ¢dzlim aktif olarak
kullanihyor. Ilki Karadeniz limanlari.
Rusya’nin Kavkaz limaninin yani sira,
Giircistan'in Batum ve Poti limanlari
Rusya ve Kafkaslarin, kismen de
Kazakistan, Tiirkmenistan gibi
iilkeler i¢in ¢6ziim oldu. Giircistan



Demiryollarr’'nin tasimalarinda
transit ytiklerin payinin bu denli
yliksek olmasinin ana sebebi bu.

ikinci ¢6ziim ise daha ¢ok Tiirkme-
nistan, Kazakistan, Ozbekistan gibi
tilkelere hitap eden iran limanlari.
Ambargo, gerek bagka tilkelerin
yiiklerinin Iran {izerinden gelmesini,
gerekse [ran limanlarimin aktif olarak
kullanilmasini kisitlasa da, transit tra-
fige bilyiik dnem veren iran yonetimi,
altyap1 yatirimlari ve fiyat politikalar
sayesinde dnemli bir hacime ulasti.

Tiirkiye, Baki-Tiflis-Kars hatti ile
tiim bu tilkelere dogrudan Akdeniz’e
acilma firsat1 veriyor. Demiryolu bag-
lantil Mersin Limani, biiyiik kontey-
ner gemilerinin ana duraklarindan ve
Karadeniz limanlarina gére biiytik bir
siire ve maliyet avantaji saghyor. iran
limanlarina gore Avrupa’ya yakinhk
ve konteyner hatlarinin gesitliligi en
one ¢ikan yanlari.

TCDD Tasimacilik, Bakii-Tiflis-

Kars hattina biiytik 6nem verse ve
transit tasimalari rekor hizlarla
tamamlasa da, Tiirkiye'nin Orta
Asya’y1 sicak denizlere ulastirmada
aslan payimi almasi kolay degil.
Bakii-Tiflis-Kars hattin1 Mersin'e
baglayan demiryolu hala tek hat

ve biiytik bir kismi elektriksiz ve
sinyalsiz. Rus ve CIS vagonlari,
Giircistan’a dogrudan, iran’a bojileri
degistirilerek girilebiliyor. Tiirkiye
ise bu vagonlari sadece Kars’a kadar
kabul ediyor. Bu da génderilmek
istenen her iiriiniin Giircistan-
Tiirkiye sinirinda aktarilmasi ve
benzer bir vagonun tahsis edilmesi
demek. Tiim Orta Asya ve Kafkas
boélgesinde 700 metrelik trenler
rahatlikla calistirilirken, Tirkiye'ye
girdiklerinde 530 metrelik kisminin
devam edebilmesi de transit trafigin
gelisimi icin 6nemli bir engel.

Cin-Avrupa trafigi
demiryolunun katalizorii

Orta Dogu, Orta Asya, Kafkaslar,
Rusya... Hepsi 6nemli. Ama herke-
sin oldugu gibi Tiirkiye'nin de gozi
Cin-Avrupa trafiginde. Neden mi?

Cin ve Avrupa arasindaki trafik

yedi y1lda, asagidaki grafikten de
anlasilacagl lizere neredeyse her yil
katlanarak artti. 2020’de gelinen
nokta ¢arpici: Sadece 2020 Temmuz

(D)

o0=0

o 0 0
17 42 80

2011 2012 2013

Kaynak: Mordor Intelligence

ayinda Cin ile Avrupa arasinda isle-
yen trenlerin sayis1 1232 oldu.*

Trafigin bu denli biiylimesinde, Av-
rupa’nin Cin'in katma degerli tirtin-
lerine hizl erisme ihtiyac1 6nemli bir
neden. Ancak stirdiiriilebilir maliyet
ve hacime ulagmasi zaman alan de-
miryolu projelerinin baglangi¢ta Cin
tarafindan siibvanse edilmesi de bu
koridorun gelismesinde ¢ok biiyiik
rol oynadi.

Cin ile Avrupa arasinda isleyen trenlerin sayisi

2015 2016 2017 2018

4 Cin-Avrupa = Avrupa-Cin
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Avrupa-Cin demiryolu baglan-
tilan

Cin-Avrupa koridorunun kose basini
Rusya elinde tutuyor. Hattin gelisme
potansiyelini erken kesfeden Rusya,
Trans Sibirya hattini gerek altyapi,
gerekse isletmecilik olarak hizl
gelistirdi. Daha 2014 yilinda, Trans
Sibirya hattinda trenlerin ortala-

ma hizi giinde 900 km’nin {izerine
ciktL.!3

Kazakistan'in bu pastadan pay alma
¢abasi ile Cin'in sanayisi daha az
gelismis, liman baglantilar1 zay1f
bat1 bolgelerini dis diinyaya agma
planlari ¢akisinca, Cin'in kuzeyinden
Rusya lizerinden akan trafige ikinci
bir alternatif dogdu. Demiryollari ve
araglarina 2011’den bu yana 3.2 mil-
yar USD yatirim yapan Kazakistan,
Cin-Avrupa trafiginden giderek daha
fazla pay aliyor. 2019’da Cin-Avrupa
arasi demiryoluyla tasinan 742 bin
TEU’luk yiikiin yaklasik yarisi, 347
bin TEU’su Kazakistan lizerinden
tasindi'. Yapilan yatirimlarin ve
artan trafigin dnemli sonuglari oldu:

Sangay-Almaata arasi konteyner ta-
sima maliyeti 2015'te 8.000 USD’den
2019’da 2500 USD’ye diistii.'> Kom-
sular1 arasindaki ticaretin transit
gecis noktasi haline gelen Kazakis-
tan, 2019 yilinda demiryolu ile 17.5
milyon ton transit yiik tasidi.®

Marmaray Cin’i ingiltere’ye
baglayabilecek mi?

Marmaray’in mottosu "Cin’den
ingiltere’ye kesintisiz ulasim" oldu
olmasina ya, Cin-Avrupa trafiginde
fazla bir sey degismedi. Acilistan bu
yana gegen bir bucuk senede sadece
bir Cin treni gecis yapti. Peki neden?

Clinki Tiirkiye’den gegen orta
koridor Marmaray’a ragmen o kadar
kesintisiz degil. Trenlerin 6nce
Hazar Denizi'ni feribotla gegmesi,
ardindan Giircistan Tiirkiye sinirinda
TCDD vagonlarina aktarilmasi ve
Tiirkiye ve Balkanlar’dan gegebile-
cek uzunluga diisiiriilmesi gerekiyor.
Kuzey koridorunda Cin ile Almanya
arasinda trenler tig-dort iilke gecer-
ken (Rusya, Belarus, Polonya ve bir

kisminda Kazakistan), orta koridor-
da sekiz iilke gegiliyor (Kazakistan,
Azerbaycan, Giircistan, Tiirkiye,
Bulgaristan, Sirbistan, Macaristan,
Avusturya).

Kuzey koridorunun tamamu ¢ift
hatly, elektrikli ve sinyalli. Bu sayede
yurtici ve bolgesel tasimalar ve
yolcu trenlerinin yani sira, giinde

40 Cin-Avrupa treni gecis yapabili-
yor. Tiirkiye'nin de bulundugu orta
koridorda, tek hatly, elektrifikasyonu
olmayan, sinyalsiz hatlar bulunuyor.

Kuzey koridorunda genis hattan
standart hatta gecilen Belarus-Po-
lonya sinirinda tigli Cin-Avrupa
trafiginde aktif olarak kullanilan bes
ayr1 demiryolu gecisi bulunuyor.’” En
biiyiigl Brest/Terespol. Yilda 300 bin
TEU konteyner ellegleme kapasitesi
bulunuyor. Yapilan yatirimla 2025’
kadar bir milyon TEU’ya ¢ikarilacak.’®
Orta koridorda genis hattan standart
hatta gecis Glircistan/Tiirkiye sinirin-
da. Tek gegis, tek hat. Glircistan, kendi
tarafinda Ahilkelek’'te kurulu termi-
nale fazla bir yatirim yapmadi. Bunun

Rusya

Avrupa-Cin demiryolu baglantilari




iizerine Tiirkiye tarafinda sinira yakin
Canbaz istasyonunda yeni bir terminal
kurulmaya baslandi.

Cin, Avrupa’ya uzanan ulagim koridor-
larini tek bir secenege sikistirmama
gayretinde olsa da, en iyi secenekle
maliyet ve kalite olarak rekabet
edebilecek noktaya gelmeden, orta
koridorun Cin-Avrupa trafiginden pay
almasi neredeyse imkansiz.

Transit merkez olmak giizel
ama kolay degil

Tiirkiye'nin gerek bati gerekse dogu
yoniinde yonetilebilir, 6ngoriilebilir,
siirdiiriilebilir bir ticaret icin daha
fazla demiryoluna yaslanmasi zorunlu.
Transit ticaret, tilkemizin mevcut de-
miryolu trafiginin kat kat 6tesinde bir
hacmi hizlica yaratmanin, bu sayede
daha hizl;, daha yiiksek kapasitede bir
altyap1 ve modern, yiiksek verimli bir

demiryolu filosu kurulmasini finanse
etmenin en etkili yolu. Ulkemizde ift
hatli elektrikli sinyalli demiryollars,
modern giiglii lokomotifler, tasarim
harikas1 vagonlar gormek istiyorsak,
transit trafige, bu trafigin yaratacagi
Olcek ekonomisine ihtiyacimiz var.

Ancak transit trafik icin ¢ekim merkezi
olmak kolay degil, en basta alterna-
tiflerden daha iyi olmay1 gerektiriyor.
Hangi konularda iyiyiz ve hangilerinde
degiliz agik¢a ortaya koyabilmek ise,
daha iyi olma yolunda atilacak ilk

ve en dnemli adim. Giiclii bir transit
trafik, sadece daha iyi demiryolu
demek de degil. Hem iilke icinde hem
de komsularla ekonomik, verimli ve
siirdiiriilebilir ulasim kanallari olus-
turmak, kalkinmanin énemli sartlarin-
dan biri. Pandemi nedeniyle sinirlarin
kapatildig1 Iran ile Tiirkiye arasinda
dis ticaretin devam etmesini saglayan
demiryolu oldu.? Avrupa sinir kapi-

larindaki zorluklarin da asilmasinda
trenlerin katkisi biiyiik oldu.?

Tabii tersi de gecerli. Uluslararasi
ticaret yollar1 da sabit degil, stirekli
bir devinim icinde, hizla degisiyor.
Ekonomik olarak 6ne ¢ikan tlkeler/
bélgeler/sehirler bu yollar1 kendine
cekerken, 6nemsizlesenler lizerinde
bulunduklart ticari yollarin da degeri-
ni azaltiyor.

Demiryollarinda uluslararasi bir
merkez haline gelmek, iyi diisiiniilmiis
uzun vadeli stratejilerin, bu strateji-
ler dogrultusunda atilan ¢ok yonlii
adimlarin eseri olacak.

"TEU: 20 ayak konteyner esdegeri birim (twenty-foot equivalent unit).

2 Growth of container transportation via railways between China and Europe is possible even without subsidies’, UTLC, 2019
3 UTLC ERA increases Europe-China-Europe rail cargo shipments for Q1, 2019, by 54%compared to Q1, 2018, UTLC, 2019
4 Petr Kaderavek, ‘Trans-Sibeian in Seven Days - Addressing the Challange’, Railvolution, 2014

5 Onur Uysal, ‘Baku treni rekor slirede Mersin'de’, Rail Turkey, 2017

6 TC Devlet Demiryollari istatistik Yilligi 2012-2016

7 Demiryolundaki transit trafik istatistikleri 2016 yilina dek yayinlandi. Bu nedenle 2019'da agilan Marmaray'in ve 2017'de agilan Baku-Tiflis-Kars hat-

tinin etkilerini karsilastirmak mimkdn olmuyor.

8 'Iran railroad transit up 50%/’, Financial Tribune, 2018

9 'Georgian Railway 2018 Annual Report

© Jean Patrick Charrey, ‘Tlrkiye demiryollarinda merkez olabilir mi?’, Rail Turkey, 2015

"Onur Uysal, ‘Tlrkiye'nin transit projeleri ne zaman hayata gegecek?’, Rail Turkey, 2017

2 SCDigest Editorial Staff, ‘Global Supply Chain News: Volumes for China to Europe Cargo Trains Continue to See Raid Growth’, SupplyChainDigest,

2020

' Petr Kaderavek, ‘Trans-Siberian in Seven Days - Addressing The Challange’, Railvolution, 2014

4 Nazira Kozhanova, ‘Transit of goods through Kazakhstan grew 23%in 2019, The Astana Times, 2020

> Keith Wallis, ‘China-Europe rail rates falling as volumes rise’, JOC, 2019

'® Nazira Kozhanova, ‘Transit of goods through Kazakhstan grew 23%in 2019', The Astana Times, 2020
7 Majorie van Leijen, ‘'The Poland-Belarus border crossing: what are the alternatives?’, RailFreight, 2018

'8 Mykola Zasiadko, ‘Belarus upgrades Brest intermodal terminal’, RailFreight, 2019

® Onur Uysal, ‘iran tagimalarinda demiryolu devrede’, Rail Turkey, 2020

20 Onur Uysal, ‘intermodal rekora kosuyor’, Rail Turkey, 2020
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r_,y Kusak Yol Dergisi

KALKINMA o |
(One Belt One Road / OBOR)
2013 Yilinda Cin Halk Cum-

B O Y U T U huriyeti Cumhurbaskani Xi

Jinping tarafindan giindeme ge-
H tirilen bir inisiyatif olan Kugsak
I L E ve Yol Girisimi diinyanin en

genis katilml girisimlerinden

biridir. Tarihi Ipek Yolu'nun
K U § A K yeniden canlandirilmasi

anlamina da gelen bu girisim

60'tan fazla tlkenin is birligi
V E ile gerceklesmekte olan bir

urindir.
GIRISIMI

OBOR'a Dogru Genel Cerceveyi Anlamak
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eniz ve tren yolu olarak

iki boliimden olusan
bu girisimin demiryolu
bolimii "Kusak",
deniz yolu boliimii ise
"Yol" olarak adlandirilmaktadir.
Planlamaya gore Cin’den kalkacak
olan hizl trenler 11 giin gibi
kisa bir siire icinde Avrupa’ya
ulasacaktir. Tiirkiye Kusak ve
Yol'un en 6nemli kolu olan "orta
koridor" kolunu barmdirmaktadir.
Dogrudan Avrupa ve Asya’yl
birbirine baglayan bu koridor hizl
trenlerin aktarma yapmasina gerek

Kusak ve Yol'un temeli ise 1997
yilinda dénemin Cumhurbaskani
Siileyman Demirel’in de katilimi
ile diizenlenen "ipek Yolu 2000"
konferansidir. Bu toplantinin
acilisinda Siilleyman Demirel:
"Demirperde’nin kalkmasiyla
Ipek Yolu, birlestirdigi insanlar
arasinda barisin ve ortak refahin
gerceklesmesini saglayacak yeni
firsatlari, yeni potansiyelleri

ve yeni umutlari beraberinde
getirerek, diinya sahnesine bir kez
daha ¢tkmaktadir.” ifadelerini
kullanmistir.

kalmadan hedeflerine ulasmasini

saglamaktadir.
Bir Kusak Bir Yol e [pek yolu ekonomik kusagi
e [pek yolu deniz giizargahi
Moskova
L]
Roterdam g Duisburg
.
L] Biskek
Venedik istanbul
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- t ® Seme
Atina ™
L]
Tahran Dusanbe
Kolkata
.
.Zhanjlang
Haikou
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Kusak ve Yol'un
Tiirk Ekonomisine Etkileri

Kusak ve Yol kimi ekonomistlere
gore biiyiik bir firsat, kimilerine
gore ise ekonomiye olumsuz etkileri
olacak bir girisimdir. Ekonomistler
fikir ayriligina diisseler de
hiikiimetler arasi anlasmalar
tamamlanmis durumdadir. Hatta

ilk tren 2017 y1linda agilan Bakii -

l

Tiflis - Kars demiryolunu kullanarak
Tiirkiye’ye ulasti. Marmaray hatti
tizerinden Avrupa kitasina 7 Kasim
2019 tarihinde gecen Chang’an adli
Cin treni Kusak ve Yol girisiminin
Avrupa’ya gegen ilk treni olarak
tarihe ge¢mis oldu.

Cin’den hareket ederek Cekya'nin
Baskenti Prag’a ulasan Chang’an
treni, 76 metrekiiplik yiikleme
hacmine sahip 42 tir kapasitesine
sahipti. Trende teknoloji iiriinleri
bulunmaktaydi. Chang’an tiim
yolculugunu 18 glinde tamamladi.

ik konusulmaya baslandigi giinden
itibaren Kusak ve Yol'un sadece
Cin’'in kazanacagi bir yapilanma
oldugu sdylemleri ytliksek sesle dile
getirilmekteydi. Ancak bu konuda
da zit gorisler bulunmaktadir.
Ozellikle kuru gida, meyve, bakliyat
ve hububat, tekstil-hazir giyim,
mermer, deri, insaat malzemeleri,
otomotiv, demir-celik, kagit,
mobilya ve orman iiriinleri gibi
bir¢cok alanda iiretim yapan Tirk
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tir kapasitesi

iireticiler, Kusak ve Yol'un hem
Avrupa’ya hem de Asya'ya ihracat
icin cok dnemli bir firsat oldugu
gorisiinde birlesmektedirler.
Ayrica ikili anlagmalarla ihracatinin
oni acilan bazi sektorler de
bulunmaktadir. Bu sektorlere
yeni katilacaklar arasinda yer
alan 6zellikle siit ve siit iirtinleri
sektoriiniin dncii kuruluslari,
Kusak ve Yol'u firsat olarak
gormektedirler.

Sosyal Kalkinma Ac¢isindan
Kusak ve Yol

Kusak ve Yol, glizergahi tizerindeki
iilkelerde baglanti kara ve demiryol-
lari, depolar, liretim merkezleri, kar-

CHINA RAILWAY EXPRESS CHANGAN
MEMMKEE

Marmaray hatti Gzerinden Avrupa
kitasina 7 Kasim 2019 tarihinde
gecen Chang'an adh Cin treni
Kusak ve Yol girisiminin Avrupa'ya
gecen ilk treni olarak tarihe
gecmis oldu.

go gibi bir¢ok ek hizmetle kalkinma
saglamaktadir. Ayrica gerek Cin yati-
rimlari gerekse bolgesel yatirimlarla
iretimi de tesvik etmektedir. Bu
olusum, sosyal kalkinma agisindan
igsizlik sorununa 6nemli bir ¢dziim
imkani olarak da kendini goster-
mektedir. Jeolojik ve ekostratejik
avantajlari sayesinde Tiirkiye diger
iilkelere gore daha ¢ok kazanim
saglayan bir konumdadir. Cin proje
ilan edildikten bugiine kadar banka,
liman, fabrika, teknoloji yatirimlari
gibi konularda Tiirkiye’ye yatirimlar
yapmaktadir. Bu yatirimlar iiretici-
lere ve topluma ekonomik anlamda
katkilar saglamaktadir.

Kusak ve Yo, giivenlik acisindan da
onemli bir gii¢ olusturmaktadir. Ti-
cari hayatin giiclenebilmesi bolgesel



giivenlikle dogrudan iliskili oldugu
icin glizergah tlizerindeki iilkelerin
giivenlik sorunlar1 da masaya yati-
rilmaktadir. Giivenligi tehdit eden
unsurlar goz 6niine alinarak gerekli
tedbirlerin alinmasiyla, bélgesel gii-
venlik de saglanmis olacaktir. Halkin
ekonomik gelisimi, giivenlik tedbir-
leri ile kalic1 hale getirilmektedir.

3. koprii ve baglanti yollar1 saye-
sinde de Tiirkiye projede 6nemli

bir noktadadir. Kafkasya, Ortadogu,
Kuzey Afrika ve Balkanlarin tam
ortasinda bulunmasi dolayisi ile de
vazgecilmez 6zelligini korumaktadir.
Tiirkiye tizerinden yapilacak her
tlirlii transferin bolge tilkelerine de
katki saglayacag ortadadir.

Orta koridorun olusturulmasi i¢in
her y1l 750 milyon dolarlik bir yati-
rim dngorilmistiir. Orta koridor i¢in
planlanan toplam yatirim miktari ise
40 milyar dolardir. Bu yatirimlar i¢in
TBMM'ye sunulan ‘Ipek Yolu Ekono-
mi Kusagi'nin 21. Yiizy1l Denizdeki
ipek Yolunun ve Orta Koridor Giri-
siminin Uyumlastirilmasina iliskin
Mutabakat Zapti Tasarist’ mecliste
kabul edilmistir.

Tiirkiye ve Cin arasinda "Tiirkiye-Cin
Demiryolu Is Birligi Anlasma Tasa-
rist" ile de politik is birligi, lojistik

is birligi, mali is birligi, kiiltiirel ve
fon is birligi gibi 6nemli konularda
anlasmaya varilmistir.

2009 yilinda ise Tiirkiye ve Cin
arasinda imzalanan anlagma ile iki
iilke arasindaki ticaretin Cin Yuani
ve Tirk Lirasi ile yapilmasina karar
verilmistir.

Tiim bu unsurlari géz 6niinde bu-
lundurdugumuzda basta Tiirk halki
olmak tizere bolgemizdeki diger
iilkelerin halklar1 da projeden pay-
larini alacaklar ve yasam standartla-
rinda gelismeler olacaktir.

Kusak ve Yol ve Kiiltiir iliskisi

Gin Kaltdr Yili, 2012

Tarihi Ipekyolu sadece ekonomik
acidan degil, icatlar, edebiyat, felsefe,
miizik, gastronomi, bilim gibi bir¢ok
konuda transfer saglamistir. Bu akis
Avrupa’da da sanayinin gelismesi gibi
alanlarda biiytik katki saglamistir. Bu
yol ile batiya gb¢ eden bilim insan-
lar1 ve felsefeciler giiniimizii bile
etkileyen 6nemli kiiltiirel gelismelere
imkan olusturmustur.

2009 yilinda yapilan anlagma ile
2012 yil Tiirkiye’de Cin Kiiltir Yilh
2013 yili ise Cin’de Tiirk Kiiltiir Yili"
olarak ilan edilmistir. Bu yillarda
yuzlerce kiiltiirel etkinlik diizenle-
nerek iki tilke halkinin kaynasmasi
konusunda énemli mesafe kat edilmis
oldu.

Kusak ve Yo, ilan edildikten bugiline
kadar konu 6zelinde diizenlenen
programlarla kiiltiirel misyonunu ye-
rine getirmeye baslamistir. Projenin
ilanindan bugiine kadar ¢ok sayida
uluslararasi kiiltiir programlari ile

Tark Kaltdr Yil, 2013

Gaziantep, Antalya, Istanbul, Trabzon
gibi sehirlerin tanitimlari saglanmis-
tir. Bu kapsamda 2018 y1l1 "Cin’de
Tiirkiye Turizm Tanitim Yili" olarak
ilan edilmis ve Cin’de diizenlenen
etkinliklerle Tiirkiye’ye gelen Cinli
turist sayisinda biiyiik artis saglan-
mistir.

Kusak ve Yol ayrica yol iizerindeki
Tiirk Cumhuriyetleri ile Tirkiye'yi
baglamaktadir. Bu 6zelligi ile Kusak
ve Yol Girisimi, tarihi ve kiiltiirel
baglar agisindan uzun stiredir iliski
seviyesi diismiis olan bu cografya icin
tekrar eski giinlere kavusma firsati
sunmustur. Béylece Tiirk halki tarihi
kokleri ile tekrar giiglii iligki i¢ine
girebilecektir.

Kusak ve Yol bu dzellikleri ile "Mo-
dern Ipek Yolu" olarak adlandiril-
maktadir.
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Hizh Tren éf: Bogazici Ekspresi 1 Oreg Konya Mavi Tren ab)
Ankara - Istanbul yiiksek hizli demiryolu Bogazici Ekspresi Ankara-Arifiye Konya Mavi Treni her giin Basmane-
hattinin Ankara - Eskisehir etabi 2009 arasinda her giin isletilmektedir. Bogazici Konya-Basmane arasinda seyahat etme
yilinda, Eskisehir - Pendik etabi 2014 Ekspresi’nin seyahat stiresi yaklasik 6 imkéani sunmaktadir. Konya Mavi Treni
yilinda ve Pendik - Halkali etabi 2019 saattir. 240 yolcu kapasitesi bulunan Konya, Afyonkarahisar, Usak, Manisa ve
yilinda, Polatli - Konya yiiksek hizli Bogazici Ekspresi, 4 pulman vagondan izmir(Basmane) giizergahini takip etmektedir.
= demiryolu hatti ise 2011 yilinda hizmete olusuyor. Bu seferi ortalama 12 saat 30 dakikada
0 DY girmistir. tamamlayan Konya Mavi Treninde yatakli,
= yemekli ve pulman vagonlar bulunmaktadir.
Karesi Ekspresi Edirne
Balikesir ve izmir (Basmane) arasinda
her giin sefer diizenleyen bu trenin
glizergahi Balikesir'den Soma'ya, o
Soma’dan Akhisar’a, Akhisar’dan Istanbul it
Manisa’ya, Manisa’dan Basmane'ye ® Zonguldak Karabu
seklindedir. Sadece pulman tipi 5 o IZmi A
vagonlardan olusan tren Basmane- ekirdag zmit 4 Cankll’l
Balikesir arasindaki seferini yaklasik Sakarya A
5 saatte tamamlamaktadir. g
(]
: =
Izmir Mavi Tren v
Ankara-izmir arasinda sefer yapan a Eskisehir @ Kirikkale
{zmir Mavi Tren, Ankara-Eskisehir- Balikesir {2 0 S
Kiitahya-Balikesir-Manisa-izmir J
(Basmane) glizergahini takip Ankara .
etmektedi. izmir Mavi Treni pulman, Kirsehir
yatakli ve yemekli vagonlardan
olusmaktadir. Ankara-Izmir arasinda
seyir siiresi ortalama 13 saat 40 o
dakika strmektedir. {Afyonkarahisar
Ege Ekspresi e
, 9 "P o ) Isart Nigde
Ege Ekspresi Basmane-Kiitahya-
Basmane arasinda her giin vV © Konya §
sefer yapmaktadr. Yalnizca
pulman vagonlardan olusan tren g 0
Basmane-Kiitahya arasindaki Denizli
parkurunu yaklasik 11 buguk
saatte tamamlamaktadir. Trende ) _— @karaman
pulman vagon bulunmaktadir. Pamukkale Ekspresi ‘s
— Pamukkale Ekspresi her giin Denizli- Mersin ¥
Goller Ekspresi wl- Eskisehir-Denizli arasinda isletilmektedir.
) Pamukkale Ekspresi anahat treni Denizli'den
Isparta (Burdur) - lzmir (Basmane) Sandikirya, Sandikirdan Afyon’a, Afyon’dan
hattinda her giin karsilikli olarak Kiitahya'ya, Kiitahya'dan Eskisehir’e,
islemekte olan Goller Ekspresi, Eskisehir'den Denizli'ye seyahat eder ve
toplamda 262 yolcu kapasiteli 4 doniiste ise ayni giizergahi izler. Tamamen
vagonlu konforlu setlerden olusuyor. pulman vagonlardan olusan tren parkurunu
Goller Ekspresi'ni kullanacak olan yaklasik 8 saatte tamamlamaktadir. j—
Burdur yolcular igin Giimiisgiin Toros Ekspresi |15
durag ile Burdur arasinda otoblslerle . o 2P
aktarma yapiliyor. Toros Ekspresi her giin diizenli
olarak Konya-Adana-Konya
arasinda islemektedir. Tamamen
pulman vagonlardan olusan
— — tren Konya.-Adana parkurunu 5
6 Eyliil Ekspresi {2} 17 Eyliil Ekspresi (g3} saat 47 dakikada, Adana-Konya

6 Eylul Ekspresi her giin diizenli olarak

{zmir (Basmane)-Balikesir (Bandirma)-izmir
(Basmane) arasinda islemektedir. Ortalama 7
saat icerisinde bir seferini tamamlayan tren
yalnizca pulman vagonlardan olusmaktadir.
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17 Eyliil Ekspresi Izmir (Basmane)-Balikesir

(Bandirmay) - Izmir (Basmane) arasinda her giin
isler. Yalnizca pulman vagonlardan olusan tren

Basmane-Bandirma arasindaki parkurunu 6
saat 40 dakikada tamamlamaktadir.

parkurunu 6 saat 30 dakikada
tamamlamaktadir.



Ankara Ekspresi

Ankara-Halkali-Ankara arasinda her giin karsilikli olarak
isletilen, pulman, yatakli ve yemekli vagonlardan

Dogu Ekspresi

Dogu Ekspresi Ankara-Kars-Ankara arasinda her giin islemektedir. Pulman,
ortiili kusetli ve yemekli vagonlardan olusmaktadir. Kusetli vagonlarda 10
kompartiman bulunmakta her kompartimanda 4 kisi yolculuk yapabilmektedir.
Yemekli vagonda 14 masa 47-52 arasinda degisen oturma yeri bulunmaktadir.
Trenin gectigi dogal giizellikler nedeniyle gezginler, fotograf sanatcilarinin
oldukca yogun talep gosterdigi trenlerdendir. En yogun sezon yaz donemi olup,
bu sezonda seyahatler genelde pulman vagonlarla yapiimaktadir. Kis aylarinda
ise yuriiyls gruplari, fotograf sanatcilari, dagcilik gruplari, tniversite dgrencileri,
ogretmenler gibi farkl meslek gruplarindan talepler genelde kusetli vagonlara
alinmaktadir. Bu gruplarin tercihi aralik sonunda baglayip mart ayi ortalarina
kadar devam etmektedir. Dogu Ekspresi Ankara-Kars arasindaki seferini yaklasik
25 saat icerisinde tamamlamaktadir.

Kars
Erzurum
Bingél
O Mus

0 ___ T \S

Bitlis Van

Diyarbakir 0 A

Samsun ¥ * teskil edilen Ankara Ekspresi 1 Temmuz 2019
tarihinde isletiimeye baslanmistir. Bir yatakli vagon 10
kompartimandan olusmakta ve her kompartimanda 2 kisi
A seyahat edebilmektedir. Trende seyahat siiresi yaklasik 8
ALV saat 40 dakikadr.
(]
Tokat
L]
I Q Sivas Erzincan
(]
G Elazi§ o
Kayseri Malatya 0
)
Kahramanmaras 7
(J
L)
) L)
Osmaniye Sanliurfa
Adana 4 YiGazianteh@
L) 0) S p
Kilis
Q. ,
Iskenderun Firat Ekspresi v
-

Firat Ekspresi Elazig-Adana-Elazi§
arasinda her giin isletiimektedir.
Tamamen pulman vagonlardan olusan
tren Elazig-Adana arasi parkurunu
yaklasik 10 saatte tamamlamaktadir.

Erciyes Ekspresi

Erciyes Ekspresi Kayseri-Adana-Kayseri
arasinda her giin islemekte ve Kayseri-
Adana parkurunu 5 saat 32 dakika, Adana-
Kayseri arasindaki parkurunu ise 5 saat 51
dakikada tamamlamaktadir.

Batman  iirt Van Golii Ekspresi
Ankara-Tatvan-Ankara arasinda
haftada 2 giin isleyen Van Golii

Mardin Ekspresi Ankara’dan sali ve

0 pazar giinleri, Tatvan'dan ise sali
ve persembe gunleri hareket
etmektedir. Yolculuk siireci 24
saat olan Van Goli Ekspresi
300 kisi tagima kapasitesine
sahip olup, 4 pulman, 1yemekli,
1 kusetli ve 1yatakli olmak

lizere 7 vagondan olusmaktadir.
Yemekli vagonda 14 masa 47-52
arasinda degisen oturma yeri
bulunmaktadir. 1yatakli vagonda
ise 10 kompartiman olup, 1 her
kompartimanda 2 kisi seyahat
edebilmektedir.

Giiney Kurtalan Ekspresi

ilk seferine 02.06.1957 tarihinde
bagslayan Giiney Kurtalan Ekspresi,

300 kisi tagima kapasitesine sahip, 4
pulman, 1yemekli, 1 kusetli ve 1yatakl
olmak (izere 7 vagondan olusmaktadir.
Yemekli vagonda 14 masa 47-52 arasinda
degisen oturma yeri bulunmaktadir. 1
yatakli vagonda ise 10 kompartiman
olup, Tkompartimanda 2 kisi seyahat
edebilmektedir.

Gliney Kurtalan Ekspresi Ankara-
Kurtalan-Ankara arasinda haftanin 5
glind isletilmektedir.

Kaynak: www.tcdd.gov.tr/harita/demiryolu-guzergahlari
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Le Petit Train Jaune / Fransa >|<

Avrupa’nin g6z bebedi Fransa’da yer alan bu hat,
yolcularini dilkenin en giizel manzaralariyla bulusturuyor.
Petit Train Jaune, Villefranche De Conflent ile Latour

De Carol arasinda 63 km boyunca pastoral manzaralar
esliginde devam ediyor. 19 tiinel ve 2 ana kopriiden olugan
bu hat, ilk acildigi yil olan 1927°de Fransa’nin en yiiksek
demiryolu hattiydi.

g A=

Orient Express / Avrupa

"Sark Ekspresi" olarak bilinen bu rota, 6zellikle 19. yiizyilin sonlarinda oldukca
popiilerdi. ilk seferine 1883 yilinda ¢ikan Paris kalkish Orient Exspress; Viyana,
Budapeste, Milano ve Venedik'ten geciyor ve istanbul’a ulasiyordu. Simdi

ise Orient Express ile istanbul-Biikres-Viyana ve Venedik seferleri yapiliyor.
Yeniden restore edilip raylara indirilen Orient Express, diinyanin en keyifli

-~ rotalarindan birini sunuyor yolcularina.

Baltimore-Ohio Demiryolu

Erie Kanali’'nin ingaatindan sonra New
York'ta yasanan ticari patlamayla
rekabet edebilmek igin rakip liman
olan Baltimore limaninin liderleri,
sehri Bati Virginia, Wheeling’deki Ohio

ELURDSTAR™

Nehri ile baglayacak 600kilometrelik
bir demiryolu hatti yapmayi dnerdi.
1827 yilinda Baltimore & Ohio
Demiryolu, hem yolcu hem de yiik
tasimaciligr yapmak icin bir ilke imza

ingiliz Kanali altindaki demiryolu tiineli

1994 yilinda acildiginda, Bilyiik Britanya

Buz Devri’nden bu yana ilk kez Avrupa ana

- karasina baglandi. 16 milyar dolara mal
; olan, Folkestone, ingiltere ve Coquelles,

atan, ayni zamanda hem yiik hem de 4 Fransa arasindaki 50 km’lik tiinel, Londra- - y
yolcu tasimak icin buharli lokomotifleri S . I . I Paris arasini feribota ihtiya¢ duymadan b i ~
kullanan ilk Amerikan demiryolu >|< Lincoln’in Cenaze Treni o | ° i iki buguk saatte gecme imkani sagladi. < (
sirketi oldu. Washington’dan ayrildiktan sonra 21 .II;" * .. "Chunnel"adindaki dinyanin en uzun W oA
Nisan 1865°de Abraham Lincoln’iin L denizalti tiineli, Amerikan Insaat Miihendisler
Transcontinental Demiryolu X tabutunu tagiyan tren, memleketi Birligi tarafindan mvodem dLiny.a.nln qui
1> Springfield, lllinois’deki suikaste .., harikasindan biri secildi.
Bir balyoz, 10 Mayis 1869'da kurban giden baskanin mezarina P ('.r.v
Utah’daki Promontory arazisine, ulasmadan dnce, yaklasik iki hafta " - \ _‘__5_
Ulkenin ilk kitalararasi demiryolunu boyunca yiiz seksen sehir ve yedi WA L LS
tamamlamak icin torensel bir altin devlet dolasti. Lincoln’tin viicudunu bl Lo

civi caktiginda, Birlesik Devletler
gercekten birlesti. insaati yedi yildan
fazla stiren California’nin dogusundaki
Central Pacific demiryollari binasi,
Nebraska’nin batisindaki Union Pacific
demiryollari binasi ve kitalararasi
demiryolunun tamamlanmasiyla, 5.000
kilometrelik yolun seyahat siiresi
birka¢ aydan bir haftadan daha kisa
bir stireye indi. Kitalararasi demiryolu,
Birlesik Devletler’in hizla batiya dogru
ilerlemesine katkida bulunarak Vahsi
Batr'nin yiikselisini engelledi ve bu
topraklarda yasayan yerli Amerikan
kabileleriyle savasmasina neden oldu.
Ayni zamanda Bati’daki bol kaynaklari
¢cikarip Dogu’daki pazarlara tasimayi
ekonomik olarak miimkin kildi.

13 giinliik yolculuk boyunca
korumaslyla, yeni dogmakta olan
cenaze mumyalama igleminin
yayginlasmasina yardim etti ve
ayni zamanda George Pullman
yeni ve liiks yatakli vagonlarini
Chicago’dan Springfield’a "Lincoln
Special"da seyahat eden yolcularin
konforu icin 6diing verdi. Lincoln’tin
cenazesinden sonra Pullman’in
ceviz agacindan yapilmis siyah

ic mekan esyalari, avizeler ve
mermer lavabolar iceren, geceyi
yolda gecirecek yolcular igin daha
rahat olan yatakli vagonlan siparis
edilmeye basladi.

ES

Panama Demiryolu

1855 yilinda Panama Demiryolu’nun tamamlanmasiyla, demiryolu hatti Atlantik

ural
ﬁ%{,?%_‘: Eski adi "Interrail" olan "EUrail" ile

;.;:'.’ﬁ Tirkiye’den baslayip demiryolu ile
Avrupa’ya seyahat etmek miimkin.
Eurail Global Pass ile en doguda TCDD
" il trenleri ile baglanti saglayabileceginiz
istanbul yer alir. En bati noktada
Portekiz'in baskenti Lizbon ve
irlanda’nin bilyiilii kasabasi Westport
gelir. EUrail trenleri trenle Avrupa
turu yapmak isteyenleri en kuzeyde
isvec’in Kiruna kentine gétiirir. En
glineyde ise feribot baglantisi ile
ulasabileceginiz Yunanistan'in Girit
Adasr’'nin Heraklion ya da Kandiye
kenti bulunmaktadir.

ve Pasifik okyanuslarini ilk kez birbirine baglamis oldu. 80 kilometrelik
demiryolu, Amerika Birlesik Devletleri'nin Dogu ve Bati kiyilarinda deniz yoluyla
seyahat eden yolcular iin Panama Kanali’'nin gecilmesini kolaylastirdi. 1914
yilinda Panama Kanali acilincaya kadar en yogun kullanilan yukli demiryolu

hattiydi.

https://oggito.com/icerikler/dunyayi-degistiren-10-demiryolu/30520
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The Pride of Africa treni

The Pride Of Africa treni, diinyanin
en liiks ve pahali trenlerinden biri.
Tren, konuklarina farkli tur imkanlar
sunuyor. 3 giinliik turlardan haftalar
stiren yolculuklara kadar pek ¢ok
farkli secenek mevcut. Ancak bu
trenin en Unli glizergahi Cape Town-
Tanzanya rotasi. Yilda yalnizca bir
kez gerceklestirilen bu tur, dogayla
i¢ ice olabileceginiz ve adeta safari
yapabileceginiz bir yolculuk. iki hafta
stiren bu yolculugun fiyati ise yaklasik
30 bin dolar. Tren, 1920’lerin stilinde
dekore edildigi i¢in konuklarina
nostaljik bir tema da sunuyor.

>

The Flam Railway / Norveg

Norve¢'in Aurland kentinde Myrdal ve Flam arasinda sefer yapan Flam
Railway, Bergen hattinin bir kolu olan Flamsdalen vadisinden gegiyor. 20

adet tiinel, bir koprii ve 10 istasyonun bulundugu, oldukca dik demiryollari
tizerine kurulu bu rota, 20 km’lik uzunluga ve 866 metrelik bir rakima sahip.

Vadilerden karla kapli daglara, selalelerden donmus gollere kadar pek
¢ok essiz manzaray! gorme sansi yakalayacaginiz bu hattin, diinyanin en
buyuleyici tren rotasi oldugunu sdylemek pek de yanlis olmaz.

Bati Bengal eyaletinde Yeni Jalpaiguri ile
Darjeeling arasinda uzanan demiryolu hatti
yaklasik 88 km uzunlugunda. 1879 ve 1881
yillarr arasinda insa edilen hat, 1999 yilinda
UNESCO Diinya Mirasi Sit Alani olarak
tescillendi. "Oyuncak tren" olarak da bilinen
bu trenin yolculugu ise yaklasik 6,5 saat
stirtiyor.

Darjeeling- Himalayan Demiryolu
Hatti / Hindistan

X Trans Sibirya Demiryolu / Rusya

Diinyanin en pahali ve uzun demiryolu hatti olarak
bilinen Trans Sibirya’da yolculuk yaklasik ik hafta
surtiyor. Yapimi 14 yilda tamamlanan bu hat,
yaklasik 10 bin kilometreden olusuyor. Rusya'yi
boydan boya gezebileceginiz bu hat, Bati Rusya’yi
Mogolistan, Sibirya, Cin ve Japon Denizi'ne
baglyor.

1" 4
ol
X Tokaido Shinkansen Demiryolu

Tokyo’daki 1964 Yaz Olimpiyatlar’'ndan hemen
6nce agilan Shinkansen (Japoncada "yeni hat"
demek) saatte 200 kilometre hiza ulasabiliyordu.
Oncii mermi tren, Japonya’nin savas sonrasi
yeniden yapilanmasi sirasinda sanayi giicli
sembolii oldu ve ilk ii¢ yilda 100 milyon yolcu
tastyarak yliksek hizli demiryolunun ticari bir
basari olabilecegini gosterdi. Tokaidd Shinkansen
icin 6zel Uretilen diiz gegislerin ve keskin
egimlerin olmadig parcalar, gelecekte diinyanin
her yerinde yiiksek hizl demiryolu projeleri icin
érnek oldu.




‘Demiryolu ve Kalkinma

[__ly Dr. Ogr. Uyesi Zeynep Harputiu Shah
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Demiryolunun ortaya cikisi genellikle
modern ¢agin énemli bir gostergesi
olarak kabul edilir. Dinyada bilinen ilk
demiryollari ise on dokuzuncu ytzyilin
baslarinda kémir madenlerinde
komiriin tagsinmasi icin kullanilan
lokomotiflere dayanmaktadir. On
sekizinci ylizyilda 6zellikle buharli
motorun icat edilmesi ve motor
gliclinlin tekerleklere iletilmesi bu
gelismede énemli bir rol oynar.
Nitekim, sanayi devriminin de
etkisiyle, ilk lokomotifte daha kiiglik
boyutlarda uretilen ve hareket halinde
iken calistirilabilen buhar motorlari
kullaniimistir (Schivelbusch, 1986: 4).!

-

aha ¢ok kisa mesafeli hatlar-

da tasimacilik i¢in kullanilan

demiryolu, ingiltere’de ilk

kez halka agik olarak 1825
yilinda Stockton-Darlington arasinda
hizmete girmistir. Modern anlamda
demiryolu ulasimi ise on dokuzuncu
ylzyilin ikinci yarisindan itibaren
diger Avrupa lilkelerinde ve Amerika,
Asya, Avustralya ve Afrika kitalarinda
saglanmistir (Koray Giiner, 2002: 14).2
Hatta bu dénem, bazi elestirmenler
tarafindan Liverpool ve Manchester
Demiryolu ile baslayan ve Birinci Diin-
ya Savasi'nda sona eren, kentlesme,
sosyal, kiiltiirel, ekonomik ve politik
gelismelere damgasini vuran "demir-
yolu ¢ag1" olarak da adlandirilmistir
(Robbins, 1998: 5).

Bu gelismelerin yani sira, demiryolu
ulasiminin yayginlasmasi toplumlarin
seyahat kiiltiirii ile birlikte zaman ve
mekan algisinda da 6nemli degisimler
yaratmistir. Oncelikle, demiryolu istas-
yonlari, képriiler, viyadiikler, demiryo-
lu hatlari ve tiinellerin insasi yeni bir
manzara olusturmustur (Rada, 2019:
1).3 Trenle seyahat eden yolcularin
bir noktadan baska bir noktaya daha
kisa bir zamanda ve belirli bir rotay: iz-
leyerek ulasmasi on sekizinci yiizyilin
geleneksel seyahat deneyimini ortadan
kaldirmistir. Artan hiz ve seyahatin
mekaniklesmesi, yolcular ile doga
arasindaki duyusal iligki ve iletisimi
azaltarak mekan 6lctilebilir ve soyut
bir cografi alana donlistirmiistiir.
Buna karsilik, yolcularin daha énce
uzun siiren doga deneyimleri yerini
yeni bir gorsel deneyim olan panora-
mik manzaralara birakmistir. Hareket
halinde iken yolcularin pencerelerden
hizla degisen manzaralari izleyebil-
mesi oldukga yeni ve essiz bir dene-
yimdir. Mekan (hareket eden tren) ve
hizla ileriye tasinan manzara kesin bir
sekilde boliinmiistiir ve gegilen yerler
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arasindaki farklar daha net bir sekil-
de gorilebilmektedir (Rada, 2019:
10). Yolculuk sirasinda kitap okumak
da bu dénemde edinilen yeni bir
aliskanliktir. Manzara seyretmek ve
kitap okumak hem yolculukta gecen
zamani daraltmasi hem de farkh
deneyimler sunmalari nedeniyle
demiryolu seyahatinin getirdigi
yeniliklerdendir.

Ancak on dokuzuncu ytizyilda pek
cok yerlesim yerinin farkli zaman
dilimleri kullanmasindan dolay1
demiryolu tasimacilifinda 6nemli
sorunlar ortaya ¢cikmustir. Ozellikle
aktarmali yolculuklarda yolcularin
seyahatlerinde dnemli gecikmeler
ve aksakliklar meydana gelmistir. Bu
nedenle, diinyada zamanin stan-
dartlasmasi devletlerden 6nce ilk
olarak demiryolu sirketleri tarafin-
dan saglanmis ve insanlarin giinlik
yasamlarinda radikal degisimlere
yol agmistir. Farkli mekanlarda ayni
zaman diliminin kullanilmas1 hem
yolcu hem de mal tasimaciliginda
biiytik kolayliklar saglamistir. Pek
¢ok farkli demiryolu tarifelerinin
neden oldugu bu karmasa 1884
yilinda Greenwich'’in sifir meridyen
noktasi olarak kabul edilmesi ve
kisa zaman iginde pek ¢ok iilkenin
saatlerini buna gore diizenlemesi ile
biiyiik 6l¢iide ¢oziilmiistiir (Rada,
2019: 4). Bu durum da toplumlarin
standartlagsmis zamansal 6lciilerle
giinliik yasantisinin diizenlenmesi
noktasinda etkili olmustur.

Demiryollarinin en temel etkilerin-
den biri de modern anlamda zaman
ve mekan kavramlarini yok etmesi-
dir. David Harvey’in "zaman-mekan
sikismasi" terimiyle de vurguladig1
gibi demiryolu tasimaciligi hem
seyahat siiresinin biiyiik 6l¢iide ki-
salmasini hem de mekansal engelle-
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rin ortadan kalkmasini beraberinde
getirmistir. Uzakliklarin yakinlasma-
s1yani pek ¢ok yerin artik ulasilabilir
olmasi bu etkinin bir sonucudur.
Boylece, zaman icinde gelistirilen
hizli trenlerle mekansal engellerin
asilmasi sorunu ortadan kalkmistir.
Bu durum, ayni zamanda, modern
bireyin giinliik yasantisinda hizl tii-
ketim aliskanliklariyla da paralel bir
gorintii ¢cizmektedir.* Hizli trenlerin
ortaya c¢ikisi ile birlikte mekansal
sinirlar azalmis, sehirlerarasi glinliik
kisa seyahatler artmis ve bireyin
bulundugu mekan ile iliskisi zayif-
lamistir. (Cat, 2015).° Giintibirlik is
seyahatleri ve Avrupa’da kullanilan
Eurostar hatt1 hem kiiresellesmenin
hem de giinliik pratigin mekanlar
araslt bir hiz kazandigini géstermek-
tedir.

Demiryollarinin ekonomik ve sosyal
sonuglarinin insanin giinliik yaganti-
s1lizerindeki etkilerine bakildiginda,
istihdam, go¢ ve kentlesme gibi un-

surlarin da 6n plana ¢iktig1 gorilir.
Trenleri diger ulasim araglarindan
ayiran en onemli farklardan biri
kalabaliklar1 tasima kapasitesidir. Bu
durum bir yandan bagka bir sekilde
karsilasmalar1 miimkiin olmayan
yolcularin birlikte seyahat etmesini
saglarken, diger yandan bireyin
mahremiyetini veya yalniz seyahat
etme 6zgiirliigiini kisitlar. Ancak
demiryolu sistemi seyahat eden
bireyler araciligiyla farkl fikir ve
distincelerin de yayillmasina katkida
bulunmustur. Trenler kdyleri ve
kentleri birbirine baglayan ulasim
aragclari olarak pek ¢ok kisiye istih-
dam olanag1 sunmustur. Ozellikle
demiryolu hatlarinin kurulusunda
ve bu hatlar ¢evresinde kurulan te-
sislerde belirli is giicii ihtiyaci ortaya
cikmaktadir. Go¢ alan kent niifusu
artmis ve demiryolu cevresinde
kentsel mekanlar yataysal diizlemde
genislemistir. Fabrikalar, demiryolla-
r1 ve yeni sanayi bolgeleri ile yeniden



sekillenen ve "bir gecede biiytiyen”,
gelisen ve dinamik bir manzara iize-
rinde gerceklesen "geleneksel kentin
modernizasyonunda" radikal bir
atilim yasandig1 gergektir (Berman,
1983: 150 & 18). Bu faktorler kentin
hem ekonomik yapisini degistir-
mekte hem de sosyal doniistimii
tetiklemektedir. (Kaya, 7-8).

Demiryolu sisteminin hem yolcular
hem de ¢alisanlar tizerindeki psikolo-
jik ve patolojik etkileri hala tartisilan
bir konudur. Teknolojik ve bilimsel
gelismelerin biiyiileyici olmalarinin

yani sira toplumlarin yeni yasam tarz-
larinda "tutarlilik ve anlam bulmaya"
zorlayan bir yont de vardir (Gilmour,
1993: 25).5 Toplumlar her ne kadar
modernlesme stirecinin bilincinde
olsalar da demiryolunun kiiltiir ve sa-
nat dallarindaki yansimalari insanin
bu anlam arayisina 151k tutar ve farkl
bir perspektif sunar. Demiryolunun
yayginlasmasi ile on sekizinci ytlizyil-
da Avrupa’da popiiler olan seyahat
edebiyati etkisini yitirir ve dykii,

siir, roman gibi edebi tiirlerde trenle
seyahat konusu gittikce daha fazla yer
alir. Ornegin, 1866 yilinda Ingiltere’de
yayimlanan Mugby Junction sayisin-
da Dickens’in "The Signalman" ve
Andrew Halliday'in "The Engine-dri-
ver" adli 6ykiileri Viktorya donemi
demiryollarinin demiryolu ¢alisanlari
tizerindeki etkilerini konu edinir
(Harputlu Shah, 2019: 403).” Edebi-
yatta demiryolunun ilk zamanlarda
ozellikle gizem, 6liim, sug ve korku
0geleri ile iligkilendirilmesi toplumun
yeni yasam tarzina uyum saglama
stirecinde yasadig1 derin kaygilari da
ortaya ¢ikarir. Demiryollari, edebiyat
disinda resim ve sinema gibi pek ¢ok
sanat dalinda da 6nemli bir yer edin-
mistir. Zaman ve mekan algisinin de-
gisimi hem farkl diisiince akimlarini
etkilemis hem de yeni deneyimlerin
farkli yontemlerle sanata yansimasi
sonucunu ortaya ¢gikarmistir.

Demiryolunun zaman ve mekan
algisy, seyahat, kiiltiir ve sanat,
kentlesme ve istihdam tizerindeki
yukarida bahsi gecen etkilerine baki-
lacak olursa on dokuzuncu ylizyilldan
itibaren bireylerin ve toplumlarin
modernlesme ve kalkinma stirecine
son derece 6nemli katkilarda bu-
lundugu ve giinliik yasantiy1 biiytik
olctide kolaylastirdigi goriilmektedir.
Bu baglamda, demiryolu modern
¢agin bir simgesi olarak insan
hayatinda bir ulasim ve tagimacilik
araci olmaktan ¢ok daha derin anlam
ve islevleri icermektedir. Giinii-
miizde seyahat i¢in hizl trenlerin
kullanilmasi ile mekanlar arasindaki
zaman ve mesafe engelleri oldukca
azalmistir. Ozellikle demiryollarinin
kentlesmeye olumlu etkisi iilkelerin
ve toplumlarin kalkinmasi yolunda
énemli bir unsurdur. Japonya ve in-
giltere gibi gelismis tilkelerde kiiciik
ve biiyiik pek ¢ok yerlesim biriminin
birbirlerine demiryolu ulasim ag1

ile baglanmis olmasi kalkinmanin
glizel bir 6rnegidir. Giinliik yasantiy1
onemli 6l¢iide kolaylastirmasi, iilke
ekonomisine katkisi ile Kkiiltiir ve
sanattaki yansimalari demiryolunun
modern ¢agdaki 6nemini gelecekte
de koruyacaginin agik bir gdsterge-
sidir.
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ir trenin i¢cinde yolla hemhal olma
hali, yolculuk i¢cin mimkin olan
her durumda treni tercih eden
tren tutkunlari, trenlerin i¢ dizeni,
neredeyse evrensel bir insan ka-
tegorisi olusturacak "demiryolcu-
lar", onlarin yasam tarzlari... Tren
sahiden bir hayat...

Nitekim Tanil Bora, 2012 yilinda
iletisim Yayinlari'ndan cikan, Tren
Bir Hayattir adli derleme kitabinda
yer verdigi yazilarla, séylesilerle
trenin sadece bir ulagim araci
olmadiginin altini ¢cizmeye gayret
ediyordu: Lojmanlara, okullara,
hatta sarkilara, futbol takimlarina
sahip hinterlandiyla ve Ulke ekono-
misindeki yeriyle tren/demiryolu
dinyasi cok katmanli, adeta nefes
alip veren, bambaska bir hayata
sahip aslinda.

Bora'nin tren hayatinin ¢cok farkli
ylzlerini ele alan yazilardan der-
ledigi s6z konusu kitabina Tugrul
Pasaoglu ile birlikte yaptigimiz
Zafer Boyar sdylesisiyle biz de
katkida bulunduk. Kelimenin tam
manasiyla demiryolcu bir aileden
gelen, demiryoluyla cevrili bir
yasami olan Boyar, genglik yillarin-
dan itibaren demiryolu sendikaci-
hdinin da 6nde gelen isimlerinden
biri olmustu. Bu anlamda bilhassa
Turkiye'deki demiryolu sendikacili-
ginin gelisimi, yasadiklari, siyasetle
iliskileri Gzerine anlattiklari zengin
bir panorama sunmustu.

Oteden beri tartisilan kalkinma-de-
miryolu iliskisine dair bir dosyada
Boyar'la yaptigimiz séylesi sadece
Turkiye'de siyasal iktidarin trene
ve demiryolu emekgilere bakisini
ele almakla kalmiyor, demiryol-
cularin hayatlarindaki, yasam
tarzlarindaki degisime dair de

etrafli bir bakis sunuyor. Sendika-
cihgin donldstiimine, hak miicadele-
sinde kitlesel eylemlerin usul usul
sonusine, "Demiryolu komunizm
isidir" anlayisinin giderek yerlesip
karayollarina agirhk verilmesine,
demiryollarina ait tesislerin 6zel-
lestirilmesine, demiryolu iscilerinin
sosyal-kultdrel-siyasi konumlan-
malarina dair anlattiklari tlkenin
trenlerle/demiryollariyla kurdugu
iliskinin bir 6zeti olarak da okuna-
bilir.

Boyar séylesisinin elbette trenlerle
kurulan "romantik" iligki boyutu
da var: Yillarini bu alana vermis
bir emekgci olarak bir tir konserve
kutusuna benzettigi simdiki "hizh"
trenlerde "kara" trenin tadini,
duygusunu alamadigini anlatiyor
Boyar. Ki aslinda bunun da yine
yasanilan dénlisimlerden bagim-
siz olmadigini gérmek, sezmek
mimkan.

Zafer Boyar, burada ancak bir kis-
mina yer verdigimiz uzun soéyleside
bunlara ve daha fazlasina degi-
nerek demiryolcu olmayi tarihsel
ve kiltirel baglami cercevesinde
"iceriden" anlatiyor.

Kivang Kocgak
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(TP’ Kag yilinda basladiniz
Demiryollari'na?

1959’da bagladim ama biz ti¢ gobek-
ten demiryolcuyuz. Dedem Devlet
Demiryollari’'nda, babam Devlet De-
miryollarr’'nda, hatta enistem Devlet
Demiryollari’'nda.

Dedem o zamanlarin tabiriyle
Yedikule Depo’'nun "amele ¢cavu-
su". Yedikule Depo, su anda harabe
haldeki Demiryolu Tesisleri, 1917’de
Fransizlar tarafindan kuruldu ve
Fransizlarin kurdugu bu demiryolla-
r1 atdlyesinde -cer atélyesiydi- gide-
rek hizmet bu bolgeye miinasir hale
geldi. Burada ¢alisan is¢i sayis1 diis-
tl. Bizim zamanimizda bir-iki kere
kapatma tesebbiisii oldu, hizmeti
baska yere kaydirmak icin, biz en-
gelledik o zamanlar. Ug yiiz elli kisi
falan calisiyordu, sadece Yedikule’de
veya cer kisminda. Oradaki hizmet
daha sonraki yillarda, benden sonra
dagitild1 gitti.

Babam demiryollarinda boyahane
postabasisiydi. Sultan Hamit'in tinlii
bir vagonu vardir, restorasyonunu
falan benim rahmetli babam
yapmustl. Iste dede orada calisti,
baba orada ¢alisti, ben de orada
¢alistim, benden sonra kardesim
calistl.

[T:71Siz ne yaplyordunuz ig
olarak?

Ben Yedikule'ye girdigimde 6nce
teknik biliroda basladim, sonra
elektrik. Biiro isini istemedim,

illa kanala inecegim, tamirat
yapacagim. Ondan sonra teknik
iniversitenin aksam kurslari vardi,
Gilimiissuyu'nda, onlara filan devam
ettim elektrik {izerine...
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P Okudugunuz lise erkek
sanat miydi yoksa normal
lise mi?

Normal, normal. Ondan sonra sey
ettik elektrik postabasisiydim.

171 Peki meslek okulu var
miydi, demiryollarinda?

Demiryolu Meslek Okulu vardi. Ama
o okula benim girmem s6z konusu
degildi, ben ortaokula baslamistim.
Derken Adapazari Vagon Fabrikasi
kuruldu, 1953-1954’te; simdi hala
faal olan ADVAS. Babami oraya nak-
lettiler Yedikule’'den, o nakil olunca
biz de Adapazari'na gittik. Adapaza-
ri’na gidince orada ortaokula devam
ettim, yani bizim buradaki Demiryo-
lu Meslek Okulu’'na girmedim.

> Demiryolu ¢alisanlari
¢ocuklarini meslek okullarina
gonderirler miydi?

Demiryollarinda iki tane egitim
miiessesesi vardi: Bir tanesi ¢irak
okullar1. Cirak okullarina demiryolcu
cocuklari dncelikli tercih olarak ali-
nirdi. Demiryolcular ¢ocuklarini eger
daha biiytik idealleri yoksa buraya
seve seve verirdi. Buradan ¢ikan
cocuklar isci olarak baslardi. Fiilen
cirak okulunda okurlard, 6gleden
sonralar1 da atdlye kisminda bizlerin
yaninda ¢alisirlardy, yani isle beraber
nazariyeyi de gelistirirlerdi. Bir de
meslek okullar1 vardi. Bunlar demir-
yollarinda daha ¢ok memur kesimi
yani hareket memurlari. Demir-
yolunun iste diger memur ihtiyaci
tahakkukuy, is biirolari falan buralara
eleman falan yetistirirdi. Onlar orta-
okul sonrasi alirlardy, ¢irak okullar
ilkokul sonrasi alirlardi.

KT Peki sizin demiryolcu-
lugunuz babanizin yén-
lendirmesiyle mi oldu, yoksa
kendiniz mi tercih ettiniz?

Ben okul hayatindan sonra 6zel
sektdrde bir miiddet ¢alistim. Kornis
fabrikalar1 vardi o zaman, onlarda
calisirdim ¢ok pis sartlarda. Sonra
babam “Seni demiryollarina koyalim.”
dedi. O demiryolculuk istegi baba-
dan geliyor, aileden geliyor yani.

LT 0 ilk basladiginiz
dénemlerde demiryolu isgisi,
demiryolu ¢alisani olmak,

o hayatin Tarkiye'deki
yansimalari nasildi? Yani
demiryolu ¢alisani olmak
Ozelligi olan bir sey mi, yoksa
siradan bir isgilik miydi?

50’lerden sonraki gerilemeye rag-
men demiryollarinda bir is sahibi
olmak Trakya’da evlilikte en 6nemli
referansti 6rnegin. Yani isi belli,
ikramiyesi belli, emekliligi belli.
Demiryollar1 kendi saglik tegkilatini,
kendi hastanelerini, sosyal kuliiple-
rini, lokallerini, dinlenme tesislerini,
spor kuliipleri, ayrica daha bir¢ok
seyi kurmus... Camia, kendi kendine
yeten, hi¢c kimseye, disariya ihtiya¢
duymayan, doktoruyla, sporcusuy-
la, okullariyla bir 6zel kurum. Cok
6nemli bir kurum ve biitiin Anado-
lu’da da dyleydi o yillarda. Ama yillar
gectikce bu kurumu dejenere ettiler
0 ayri.

71 Siz sendikal faaliyete
basladidinizda ka¢ sendika
vardi?

Tiirkiye'de demiryollarinda iki sen-
dika vardi. Bir tanesi genel sendika
ad1 altinda, ki ben onda basladim.



Benim onda baslamamin sebebi de
hep kurulu diizene karsi olmak. Bir
federasyon var onlar bayagi kuvvetli,
genel sendika da agsir1 diirtist bir sen-
dika. Fahri Baskan, Ankara’da genel
merkezde, 6yle bir baskan ki -yetise-
medim ben ona son zamanlariydi- her
seyi cebinden harcar, bir kurusuna
karismaz, toplanan her para ¢ok
acik, net. Federasyon bize vur
patlasin ¢al oynasin geliyordu. Onun
karsisinda biz bu genel sendikay1
tercih ettik. Ama 63’e geldigimizde
artik Sendikalar Kanunu ¢ikinca
ister istemez teskilatlanma degisti. is
kolu acisindan federasyon dndeydi,
ama Anadolu’nun birgok yerinde o
genel sendika Demiryol-is’in temel
kadrolarini yetistiren bir teskilatti.
Yani 1950’lerden geliyordu, fede-
rasyon 1952’de kurulmustu. Bizim
sendikamizla Haydarpasa birlesti,
tek sendika oldu, sonra tekrar
ayrildi. Bu ayriliklardan sonra iste
bu taraf, biitlin Trakya bizde; karsi
taraf belli bir yere kadar kuzey-bati
demiryollar1 is¢ileri, Haydarpasa
Sendikasi’'ndaydi.

(K1 BGtUN bunlara bak-
tigimizda demiryolu sen-
dikacihginda, demiryolu
is¢isinde yasanan dénisim,
degisimi, demiryoluna bakisi
nasil tarif etmek gerek?

Bizden sonra bu is koptu. Tamamen
tekkeyi bekleyen, corbayi icer hesa-
bina dondii. Yillarca affedersin ¢anta
tasiyicilifl yapmis adamlar, bugiin
Tiirk-Is’te belli yerlerde, Tiirk-Is
yonetiminde, pesinde dolasan insan-
lar... Bugiin iktidarla o kadar giizel
iliskiler igindeler ki! isler al takke,
ver kiilah dyle gidiyor.

90 sonrasinda Demiryol-is icinde
solda miicadele edebilecek ve o isi
stiriikleyebilecek kimse kalmadi.
Kalanlar sag frekanstadir; daha
asirisi, daha ilimlisi falan. Zaten is¢i
say1sini azalttilar, biitiin KiT’lerde
oldugu gibi, kamu kuruluslarinda da
isci sayisini biiylik oranda azalttilar.
Demiryollar1 70 bin kisiydi; 34-35
bini Demiryol-is’in sendikal iiye-
siydi. Digerleri de memur kesimidir.
Clinkii memurlar, sendikali olup,
toplu sézlesme yapamiyordu. Biz yil-
larca da onun kavgasini verdik. Yani
bunlar da neticede memur degil,
iscidir. Memur bir devlet otoritesini
temsil eder ve onu yiiriitiir. Bu adam
tren yiirttiiyor. Bununla ne ilgisi
var? Emegini kullaniyor. Oyleyse bu
iscidir. Bunun i¢in davalar agild1.
Kazanildi. Hatta kazanilan davaya
istinaden makinist Nazim Siilecik
isimli bir arkadasimiza demiryolu
farklari, sozlesme farklari verildi.
Ama devam ettiremiyorsun; hiikii-
met direniyor. Sende memuriyet
sozlesmeye girerse arkadan saglik
is kolunda, TEKEL de surada burada
girecek! Hep bunlari frenlemeye
calist. Memur kesim dyle durunca,
bizim 34 binlik kadro herhalde simdi
14-15 bine falan indi.

Canlar1 yanan insanlar, isterse sagda
olsun, yine bir yerde tepinmek zo-
runda kaliyor. Yani 6yle ama ortaya
sonuc alic1 eylem ¢ikmiyor. Mesela
kidem tazminatini diisiirmeyle ala-
kali bir ¢alisma yaptilar. Ee biz bas-
lattik, ben baslattim diyecegim isin
acikeasi. Ciinkii belgelerle de sabit.
Tiirkiye’de 200 bin imza topladik ve
bunun i¢in yargilandik. Bu 200 bin
imzanin icinde belediyenin memur-
larindan tiniversite hocalarina kadar
imzalar vardi. Ve belli bir saatte

biitiin gemiler, trenler, belediye
otobiisleri ayni anda kornalara basip
eylem baglattirildi. Yani boyle toplu
kitle hareketlerini yonlendiriyorduk,
yapiyorduk. Anlatmak istedigim,
90’dan sonraya geldigimizde o
kaybedilen haklarin geri alinmasi bir
tarafa, insanlar islerini kaybettiler.
isini kaybeden insanin, is korkusu
tasiyan insanin hareketleri biiyiik
6lciide sinirlanir. Hepimiz ¢alisma
hayatindayiz. Calisan sayis1 dedigim
gibi 15 bin civarina indi. Bir¢ok yer
kapatildi. Bir tarafta demiryolculugu,
yani toplu kitle tasima geri itildi, 6zel
tasima One ¢ikartildi. 1950’lerden
gelen, Ozal’la da belli bir noktaya
tirmanan "Demiryolculuk komiinizm
isidir. Belli duraklarda durur tren,
herkes orada kontrol edilir. Kapitalist
diinyada 6zel miilkiyet var, herkesin
arabast var, herkese yollar yapildi”
distincesi yerlesti.

Demiryolu hattinin sagly, sollu bazi
yerde 35 metre, baz1 yerde 150
metre demiryollarina aittir. Zaman
zaman istilalara ugramistir. Ustelik
bu demiryollar1 yabanc sirketler
tarafindan yapilirken 1900’lerde -
hatta 1872’ye iner baslangici-, onlar
kilometre basina para aliyorlar, yol
yapimindan. Olabildigince de olma-
dik yerlere boyle uzata uzata git-
misler. Demiryolu mesela diyelim ki,
250 kilometreyken 350 kilometreye
¢ikmis. Bu tarz seyler var. Demiryol-
larinin hem kendi sahas1 hem onun
teskilati icin ayrilan yerler, atiyorum,
Cerkezkdy’lin, Alpullu’nun, Edir-
ne’nin, Uzunkoéprii'niin, Sirkeci'nin
en glizel yeri... Biitlin buralardaki
bizim tesislerimiz. Iste Zeytinburnu
c¢imentoyu yiktilar, 6zele devrettiler;
bilmem ambarlari aldilar, filancaya
verdiler. Sonra dinlenme tesisleri-
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miz var misal Tiirkiye'nin bircok
yerinde: Urla, Arsuz, Ak¢ay, Menek-
se, Samsun... Bunlar hep ge¢cmiste,
bizden dnce ¢alisanlarin gayretleri
ve o kurulusun basinda bulunanlarin
gayretleri ile kurulmus. Kurulmus
koca koca fabrikalar var. Simdi
Adapazari fabrikasi kendi vagon imal
etmiyor. Yanilmiyorsam Japonlara ya
da Cinlilere kiraya vermisler biitiin
tesisi. Orada bizim isciyle ¢alisiyor-
lar, taseron gibi. Yedikule'yi tasfiye
etti, Beykoz kundura fabrikasi,
Pasabahge... Bunlarin yerleri, milk-
leri ¢ok degerli. Bunlarin yerleri o
kadar degerli ki, inanilmaz. Devlet
bunlari 6nce toplu konut bilmem ne
diye aktariyor, ondan sonra kendi
adamlarini transfer ediyor ve bunun
zeminini yillar i¢cinde hazirliyor. 90
sonrasl yapilan bu azaltma, bu kamu
kuruluslariin yagmalanmasi tama-
men Ozal’la baslayip bu hiikiimet
déneminde de devam eden bir olay.
Ornegin Sosyal Sigortalar Kurumu:
Devletin tek kurus katkis1 olmadan
sadece ve sadece isci ve isverenin
primleri ile kurulmus Sosyal Sigorta-
lar Kurumu. Prim tamamen bizimdir.
Bizim 6dedigimiz primlerle hastane-
ler kurulmustur, tesisler yapilmistir,
bir siirii arazisi var. Ne oldu? "Saglik
hizmetlerini soyle yapiyoruz, béyle
yapiyoruz" deyip hepimizi perperi-
san ettiler, yagmaladilar, gitti... Kuru-
mun elinde kalmadi bir sey. Benim
param ya, nasil buna karar verirsin?

Ayni bu sekilde devlet kuruluslarini
da 90 sonrasinda bu yagmalama
siireci icine soktular. Isciyi azaltt1-
lar. Tesislere, onun menkullerine,
gayrimenkullerine el koydular. Ve
giderek de daraltma... Ha simdi yeni
bir atilim havasi igindeler. Anladilar
pabug pahalr...

KT "Demiryolu is¢isi"nin
ayri bir profili var mi?
Demiryolu is¢isini, demiryolu
¢alisanini diger iscilerden
ayirt edici, farkh dzellikleri
var mi? icinde olduklari,
giriste konustugumuz gibi
hastanesiyle, spor kullbuyle,
tesisleriyle 6zel bir komunite
var sanki. Bu hayat tarzinin
o bilince kattigi bir seyler
var midir? Bu anlamda bir
farkhliktan s6z ediyorum
esasen.

Tiirkiye’de is¢inin sendika se¢me
ozglrligi yok. Tirkiye’de insanlarin
is bulma 6zgtrligi de yok. Nerede is
bulmussa oraya geliyor. O is yerinde
hangi sendika varsa ona iiye oluyor.
Yani, "DISK’in idealleri su, DISK 1 Ma-
yis’a béyle bakiyor, tazminata séyle
bakiyor, is giivencesine béyle bakiyor,
o zaman DISK’e gidelim,” gibi bir
durum yok. Ekmek pesinde. iki tane
kardes; ayni sofrada biiylimiis, ayni
mahallede yetismis, egitimini almis.
Birisi seker fabrikalarinda is buluyor,
giriyor Seker-Is’e iiye oluyor. Birisi
metal fabrikasinda is buluyor, DISK’e
tiye oluyor. ikisi aksam oturuyorlar.
Biri DISK, biri Tiirk-Is tiyesi. Yani
ama neden iiye? Bulduklari isten ola-
y1. Yani biz o seviyeye hi¢ gelemedik.
Simdi demiryolu is¢isinin de bundan
fark: yok.

Yine de, 6yle bir sinif suuru ile falan
demeyecegim ama, demiryollarin-
da miiessese suuru vardir. Yani o
camianin getirdigi bir suur var. O
suurla hareket eden insanlar, tabii ki
diger iscilere nazaran farkli. Neden
farkli? "Bu tezgdhta babam ¢alisti. Bu
tezgdhta dedem c¢alisti. Bu tezgdhta
yarin oglum ¢alisacak” derler. Ciinkii
biz sézlesmede 6zel maddeler koyu-

yorduk. Eger demiryoluna bes tane
isci alinacaksa, 6ncelik, babasi 6lmiis
demiryolcuda. Sonra emekli yakini
varsa o, yoksa ¢alisan is¢inin ¢ocugu.
Hep o camiadan, o tezgdhtan ekmek
yedigimizi diislinen manevi bir
bagimiz var. Bu dayanismay1 yasatan
kurumlarimiz var. Yazlik kamplari-
miz, egitim kurumlarimiz var. $imdji
cirak okullarini kapattilar, meslek
okullarini kapattilar. Bunlar hep 80
sonrasl. Artik demiryolcu ¢ocugu o
meslegin egitimini alarak yetismiyor.

Demiryolu iscilerinin aile baglar1 ge-
lismistir. Ozellikle benim dénemim-
de dyleydi. Yine ispatlanacak bir sey
sdyleyeyim. Sirf Istanbul’da oturan
iscilerin ytizlercesini, kurdugum
kooperatifler sayesinde ev sahibi et-
tim. Eskiden is¢iler Zeytinburnu’nun
gecekondu doneminde, Kazlices-
me’de, Halkali'da, Kanarya’da falan
otururdu, daginik daginik. Ben bun-
lara evler yaptim ve siteler haline
getirdim. [nanir misiniz, cebinden
sadece 1.000 lira vererek ev sahibi
olan insanlar var. Bir sitede 6liimiin-
de, diigiintinde, cocugunun dogu-
munda herkes "Aaa kime ne olmug?"
der. "Tesislerden falancanin ¢ocugu
olmus", "Elektrikten falancanin
babasi 6lmiis"... Boyle olunca camia
daha bir kaynasti. $Simdi demiryolu
is¢isini biraz da farkh kilan bu.

Bir baska olay anlatayim: Safak
Sinemasi’'nda 1978 ya da 1979’da ya
sendikanin kurulusunun ya da bizim
subenin kurulusunun 25. yilin1 yap-
tik. Sokaga ¢ikmanin bile miimkiin
olmadig giinlerde. Safak Sinemas1’'ni
1.200 kisi doldurduk; isciler, aileleri
geldi. Kendi grevimizi bir tiyatro
oyunu haline getirdik. Umur Talu
sag olsun, liniversiteden ¢ocuklar,
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yardimci oldular. Tamamen isciler-
den kadrolar olusturuldu. Saat beste
isten ¢ikiyor, bes bugukta sendikada
tiyatro ¢alismalari yapiyorlardi. Bu
tiyatro calismalari burada sergilendi.
Sonra biitiin Trakya’'da is yerlerinde
sergilendi. Ayla Algan, Baris Manco,
Cem Karaca gibi isimler, o toplan-
tilara falan geliyordu. Sonra fotog-
raf mesela. IFSAK’la iscilere 1,5-2
aylik fotograf kurslari i¢in anlagtik.
Haftanin belli giinlerinde IFSAK’taki
arkadaslarla kurdugumuz iligkiler-
le, geliyorlar dersler veriyorlardi

ve uygulamali fotograf cekimleri
yapiliyordu.

Piyasadan bir stirii kitaplar aldik.
istanbul Universitesi'nden de geldi.
iscilerin evlerine kitap listeleri yol-
luyorduk. ister yemek kitaby, isterse
roman. Her is¢i okudugu kitabi on
giin sonra temsilcilige iade ediyordu.
Biz de sendikada isaretliyorduk. "Za-
fer, bu kitaplara egilimli", "Bilmem
kim sunlara”... Yani boyle sistemler
tutuyorduk. Genis bir gazete koleksi-
yonumuz vardi; 12 Mart’tan 6nce tek
tek biitiin Cumhuriyetler, Milliyetler,
Hiirriyetler. Onlar tipki Beyazit Kii-
tiiphanesi gibi arsivlemistim. $Simdi o
arsivler kayboldu.

Art1 hepimiz beraber o mevsimin
getirdigi imkanlardan yararlandik.
Ornegin biz her kis sezonunda
demiryollarinin bedava tasima hak-
kiyla Istanbul’da boyle dogalgazlar,
bilmem neler yokken dahi iki buguk
ton komiir getirtirdik, Soma’dan
Tungbilek’ten. Vagonlar tahsis edilir,
gelir, o vagonlar neresiyse merkez
Yedikule, Sirkeci, Halkal1 indirilir,
oradan isciler evlerine komiirlerini
gotiiriirlerdi. Isci pazarlar1 koopera-
tif olusumlari kuruldu. Yardimlasma,
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6liim yardim dernekleri vardi. Oliim
halinde o zamanlar sigorta dogru
diiriist yardim yapmazken, 6liim
yardim dernegi, 6len insanlarin
cenazelerinden geriye kalanlarina
verilecek bedellere kadar ilgile-
nirdi. Hala yasiyor Ankara’da, eski
TRT binasidir. Sonra, yardimlasma
dernegi kuruldu. Yani bir maddi
sikintin oldugunda, belli taksitlerle,
maasindan kesilmek {lizere, para
alinirdi. Bir de yatakhanelerimiz
vardi. Yani mesela "poz" dedigimiz
bir sey vardir, demiryolunun yeniden
yapilmasina "poz"” deriz biz. Afyon,
Tinaztepe, Savaskdy, Midyat’tan bile
adamlar gelir, demiryollarinda ¢aligir
ama onlar belli is¢i yatakhanelerinde
yatar kalkardi. Trakya'nin kéylerin-
den gelmis, Anadolu’dan gelmis, bu
bolgede ¢alismis. On ameleye bir ba-
raka. Isitilir, temizlenir, yatar, kalkar.
10 giinde bir, 15 giinde bir kdyline
gider gelir. Daha biiyiik tesisler vardi.
Bir demiryolcu ailesi buradan kalkip
[zmir’e gittiginde Izmir’deki isletme-
nin tesislerinde, Ankara’ya gittiginde
orada, Halkalr'ya geldiginde oradaki
tesislerde kalirdu.

Demiryollarina giren bir insan,
hirsizlik, namussuzluk yapmamissa
kolay kolay ¢ikmazdi. Boyle de bir
glivencesi vardi. En ufacik bir hak-
kinda, 100 gr. sabunu eksik verilse,
bunu sendikadan sorar ve alirdi. Hig-
bir hakkinin kaybolmadigy, béyle bir
dayanisma orgilitiiydii. Yani neticede
tek yonden bir bag, bir hizmet hakki
bagi degil cok yonlii iliskiler bagiydi
demiryolculuk. Bu da ister istemez
demiryolu is¢isini biraz daha farklh
kild1. Ama tekrar sdyleyeyim bu
baglar ¢ozildi. Cogu gitti.

(KK isin biraz daha roman-
tik kismina da bakalim mi?
Sizin trenle kurdugunuz
iliskiye deg@inelim. Babaniz
da, dedeniz de zaten
demiryolcu. Sizde atadan bir
demiryolculuk hali var yani.
Sonugta émriniz trenlerle
gegmis.

Babam, dedigim gibi, boyahane usta-
basisiydi. Bos vagon, tamirden ¢ikar,
tartilir, daraya biner, ondan sonra
uizerine darasi yazilir. Bunlarin da
sablonlari vardi. Fakat sablonun ek
yerleri vardi. Adapazari’'nda ortaoku-
la giderken, okuldan sonra babamin
yanina gelirdim. Alirdim fir¢ayi, o

ek yerlerini ben birlestirirdim. Yani
béyle bir sevgi.

Mesela, bazen yedek par¢a sikintisi
oluyordu. Cok iyi hatirlarim Fiat mo-
torlu treni... Bayram {izeri, Edirne'ye
gidecegiz. Yolcuyu almis, tren tikhim
tiklim. Tren, Kabake¢a'da, Trakya
hattinda bir rampaya geldiginde
cekmiyor. Bizi de yolda bir problem
cikarsa, arizali tren miidahale edelim
diye tutuyorlar, teknik ekip olarak.
Hareket halindeki trenden asagiya
inip, yavaslamis trenin iste bilmem
ne parg¢asini hareket halindeyken
degistirecek kadar isin pesindeydim.

Yemekhanelerimiz, kendi aramizda
yaptigimiz spor yarismalar1. Mesela
demiryollarinda, boyle hidrellez giin-
lerinde, 1 Mayis'larin falan s6z konu-
su olmadig1 dénemlerde yapilan bir
uygulama vardt: alabildigine elestiri
ozgurligi vardi o giin. Yiizlerce isci,
sembolik olarak bir ¢eribasi secilir.

O ceribasinin dokunulmazlig1 vardir;
deponun miidiiriinden, yemekha-
nedeki asciya kadar herkese agzina
gelen her seyi soyler ama tahkikat



ya da elestiriye ugramazdi. Ya simdi
diisiinebiliyor musun? Herkes giiler,
kahkahalar atilir falan. Ondan sonra
eglenceler yapilirdi. Sonra yelken ya-
rislarimiz vardi. Giires kuliiplerimiz
vardi. Eski giirescilerden, milli gii-
rescilerden Salih Bora'lar falan hep
demiryollarindan yetisen isimler. Ga-
latasaray kuliibiindeki. Suat Mamat,
abisi. Yine Celal Atik demiryollarinin
giirescisidir. Neresinden tutsan giizel
giinlerdi...

(kX1 Sunu biraz daha agmak
isterim ama, trenin sizde
uyandirdi§i duygu ne?

Tren deyince, bu konserve kutulari
gelmiyor aklima. Benim sendikamin
amblemi daima buharli tren olmus-
tur. Ben buharl tren hastasiyim. iki
sene 6nce Almanya’ya gittim, orada
hala o makineler var ve hala calisi-
yor. Bizde buharli makine gergekten
demiryolculugun baslangici ve
devami. Sonra ¢ikanlar, bunlar bana
konverve kutusu gibi gelmistir.

Oyle makinistler vardi ki. Demiryol-
larina makinist olmak ¢ok 6nemliydi,
hareket memuru olmak ¢ok 6nem-
liydi. Hani o kirmizi sapkali diye
yanindan gectigimiz insanlar, yillarin
birikimiyle gelirdi. Bir adamin
makinist olabilmesi i¢in dnce fizik
kabiliyeti olacak, ¢esitli imtihan-
lardan, saglik kontrollerinden
gececek, renk korliiglinden bilmem
neyine kadar. Ancak ondan sonra
demiryollarina gelir. Once atesci
olarak baslardi. Yani giinde 10 ton,
15 ton, 20 ton kémiir atardi ocaga.
Bu adam yillarca burada ¢aligtiktan
sonra yardimci makinist olurdu ayni
makinede. Sonra makinist olurdu.
Basmakinist olurdu. Daha émrii

yetmisse miifettislige kadar giderdi.
En alttan gelen bir yap1 yani. Ama
bu sadece bizde degil biitiin Bati’'da
da boyleydi. Fransa’da da boyleydi,
Almanya’da boyleydi. Bizim sistemi-
miz zaten dikkat ederseniz Fransiz
etiketlidir. Gardifren, gar, makinist,
romork, motris, simendifer bu de-
yimlerin hepsi Fransizca'dan bizim
literatiiriimiize gecti.

Bu insanlarin sevgisini ben ¢ok iyi
biliyorum. Mesela benim girdigim
yillarda, Birik Osman derdik, biri
vard1. Babamdan biiyiiktii. Dag gibi
bir adamdi. 95-100 kilo belki. Inanir
misin, cebinden mendilini ¢ikartip
treninin tekerleklerini temizlerdi
bos kaldig1 zamanlarda. Maasini aldi-
ginda, cebinden para verip tekerlek-
lerin kirmizisini, beyazini ¢ekerdi.
Boyle insanlar vardi. Sevgi o kadar
ileri derecede. Ha i¢lerinde haylazla-
11, bilmem neleri de vardi tabi.

KKl Zamaninda bir interrail
maceram oldu, trenle butdn
Avrupa'yi dolagtim. S6yle bir
g6zlemim oldu: Tirkiye'de,
italya'da, Fransa'da, Alman-
ya'da, Avusturya'da yer

fark etmiyor yani ¢ok, bitin
demiryolu personelinde
ortak bir tavir, bir yakinlik
gdriiyorsun. Ornegin otobls
terminallerindeki soguklugun
Otesindeki bir seyden s6z
ediyorum. Boyle bir sey var
mi gercekten, yoksa bana mi
hep "iyiler" denk gelmis, siz
ne dersiniz? Bunun sebebi
ne?

Sabo deriz biz, Sabo kokusu! Trenleri
fren yaptirdigin zaman, altta dokiim
-simdi plastikten yapilir- pabuglar
vardir. Iste fren yaptigin zaman bir

koku ¢ikar. Meslegin kokusu karde-
sim. Siz bana on tane adam dizin,
"Bunlar hangi isi yapiyor?" diye
sorun, inanin iki dakika bakayim
demiryolcuyu ayiririm. Ciinkii biz
zaman zaman diinya demiryolu is¢i-
leriyle de birlikte toplantilar yaptik.
Herkeste meslegin kendinden gelen
bir gizli duygu var, gizli belge var

ve bunlar bulusuyor. Bir de gelge¢
meslek degil.

Nasil denizcilerin kendi geleneksel
tavirlari varsa, nasil madencilerin
birbirleriyle dayanismasi varsa, bu
meslek de kalic1 bir meslek ve koklii
bir meslek. Sanayi Devrimi’'nden
sonra ortaya ¢ikan meslekler bunlar.
Yani ne olursa olsun, 18. ylizyilin
tohumlari var iginde.

K] En son sunu sorayim:
Gidip gelmeyi en sevdiginiz
hat hangisi?

Ben banliy6den vazgegmem. Niye
severim? Hala baktigim zaman,
sagda solda yikilan demiryollarini
da gorsem, yine de goriiyorum iste.
Ama gergekten icim c1z ediyor. Simdi
kalkalim gidelim, o ¢alistigimiz tez-
gahlar, o kendi yaptirdigim catilar, o
yillarca ugrasip taktirdigim kapilar...
Mesela makineyi almayinca depolar;
diziler geliyor ¢ilinkii uzun, eskiden
bir dizi, lokomotif girerken 50 met-
relik depo aliyordu. Artik almayinca
onlar1 100 metreye, 150 metreye
uzatmak i¢in yillarca yazismalar
yapmistik, ugragsmistik. Sivas’tan
kap1 bulmustuk, Eskisehir’den boru
bulmustuk, yaptirmistik. Simdi
onlara bakiyorsun da hig¢ kimse,
hicbir sey kalmamis; ¢atilar ¢okiik.
Bu duygular1 yasiyorsun iste. Bunlari
gormek i¢cin de banliy6 benim hala
tercihim.



“Web icerikleri ve Dergiler
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Rail Turkey, Tirkiye'nin ayni anda Tiirkge ve
Ingilizce olarak yayinlanan tek demiryolu haber ve
yorum sitesidir. Rail Turkey, demiryolu yolcu ve yiik
tasimaciligl ile kentici rayh sistemlere iliskin 6nemli
gelismeleri, projeleri ve tartismalari ele almaktadir.
Site yayin hayatina 2013 yilinda baslamis, hem
Tiirkiye hem yurtdisinda demiryolu endiistrisi
tarafindan takip edilen 6nemli bir yayin organi
haline gelmistir. 2016 yilinda ise, yolcu trenleri,
tarifeler, istasyonlar ve yolculuk kurallarina iliskin
bilgilerin ve énerilerin yer aldigy, Tiirkiye'nin tek
trenle seyahat sitesi Rail Turkey Seyahat yayin
hayatina baglamistir. Sitede yer alan diger boliimler
ise hem demiryolu profesyonellerinin hem de
konunun ilgililerinin takip edebilmesi amaciyla
hazirlanan demiryolu kiitiiphanesi, metro ve
tramvaylar, yik terminalleri, demiryolu s6zligi
boliimleridir.

Kent ve Demiryolu, rant ekonomisinin getirdi-
8i carpik kentlesme, yanlis ulasim politikalari,
dogal cevrenin yok edilmesi, su ve enerji kay-
naklarinda darbogaz yasanmasi gibi sonugla-
ra dikkat ¢ekmek amaciyla ortak bir paylasim
sitesi olarak kurulan bir olusumdur. Kent

ve Demiryolu’nda ulasim, kent, ¢cevre, insan
haklari, kiiresellesme konular1 ve bu konula-
rin tarihsel siirecleri ile ilgili bilgi ve belgelere
yer verilmekte; konularin ilgilileri sorunlarin
¢oziimleri noktasinda ortak hareket noktalari
bulmaya davet edilmektedir.



Kusak ve Yol Dergisi

Ug ayda bir Tiirkge ve Cince yayinlanan Kusak
ve Yol Dergisi, Tiirkiye ve Cin arasindaki
kiiltiirel, ticari ve diplomatik iliskilere katki
saglayabilmek amaciyla Tiirk Cin Kiiltiir
Dernegi tarafindan yayinlanmaktadir.

Tiirk Cin Kiiltiir Dernegi kiiltiirel degerlerin
o6neminden yola ¢ikarak kiiltiirel alany; ticaret,
diplomasi, biirokrasi, ekonomi gibi pek cok
alanin 6nemli bir bileseni olarak gormektedir.
Bu kapsamda yayinlanan Kusak ve Yol Dergisi,
Cin ve Tiirk medeniyetlerinin iligkilerinin
giiclendirilmesine katki saglamay1 misyon
edinmistir.

Mustafa Karsh

Kusak ve Yol Dergisi Genel Yayin Yonetmeni

Kebikec¢

Kebikeg insan Bilimleri i¢in Kaynak
Arastirmalari Dergisi, 1994 yilinin
sonbaharinda kurulmus ve 1995 baharinda
derginin ilk sayis1 cikmistir. Kebikeg alt1 aylik
olarak yayinlanmakta ve her sayisinda farkl
bir dosya konusunu ele almaktadir.

Tiirkiye’de 30 kadar tiniversitenin,
yurtdisinda da Fransa ve Almanya milli
kiitiiphanelerine ek olarak 15 kadar
tiniversitenin abone oldugu Kebike¢, EBSCO
Arastirma Veritabani ile kurumsal abonelik
ve atifl1 indeks sistemine girmistir. Dergi,
ULAKBIM Ulusal Veri Tabanlari’'nda ve Sobiad
Atif Dizini'nde de indekslenmektedir.

Derginin 11. sayisinin dosya konusu
"Demiryollar1"dir.
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“Kitap Tanitimi

Memleket Garlari
Derleyen: Kemal Varol

Garlar, yakin zamana kadar sehirlerin
giris kapilariydilar. Simdi biraz Nerleven

eskidiler, hatta biraz nostaljinin KEMAL VAROL
konusu oldular.

Haydarpasa, Sirkeci, Basmane... Memleketin namli
garlari. Hele Haydarpasa: 2008'de yiiz yasini
doldurdug@u giinden beri akibetikonusuluyor,

hayatina bir gar olarak devam edip etmeyecedgi
kaygiylabekleniyor. Hi¢ stiphesiz, Turkiye'nin belli
basl manzaralarindan, tipik sehir peyzajlarindan biri o:
Haydarpasa.

Kemal Varol'un hazirladidi kitap, sadece Haydarpasa'ya
degil, batin memleketteki garlara bakiyor. Sadece
'blyUk’ garlara gitmekle de kalmiyor, bazi ‘ara garlara’
da ugruyor. Dogudan batiya, kuzeyden glineye,

dizi dizi garlar, istasyonlar: Haydarpasa, Sirkeci,
Hadimkdy, Alsancak-Buca-Seydikdy, Basmane, Akhisar,
Eskisehir, Samsun, Ankara, Ulukisla, Pozanti, Adana,
iskenderun, Diyarbakir, Batman, Kurtalan...

Garlara dair bilgiler, hatiralar, gdzlemler... Garlarin
peyda ettigihayaller...

Garlar, yakin zamana kadar sehirlerin girig
kapilariydilar.Modernizmin mabetleri arasinda onlar
da vardi. Simdi biraz eskidiler, hatta biraz nostaljinin
konusu oldular. Elinizdeki kitaptaki yazilar, garlara
hem bu hiiziinle hem de sevgiyle bakiyorlar.
Garlardanvazge¢meye kimse razi degil!

Siddik Akbayir, Feridun Andag, Mehmet Ayci, Orhan
Berent, Ahmet Blke, Behget Celik, Seyhmus Diken,
Haydar Ergllen, Yonca Késebay Erkan, Enver
Sezgin, Adnan Ozer, Mustafa Ucar ve Erdogan
Yener'inkatkilariyla...
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