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GIRIS

Bu bildiride Osmanli Devleti’'nde giiniimiiz Tiirkiye’sine degisen ulasim politikalar
kapsaminda demiryollarinin Tiirkiye seyrine kisa bir bakis denemesi yapilacaktir. Bu siirecte
bir liman kenti olan Izmir ve gevresindeki demiryollari, demiryollarmin kent igin énemi ve
[zmir Limani’na tarimsal iiriinlerin tasmmasi sirasinda bunlarin oynadigi role deginilecektir.
Bu son derece onemli ulasim sisteminin Tiirk Ekonomisinin kalkinmasindaki énemi yine bu
bildiri ¢ergevesinde deginilecek noktalardandir.

OSMANLI’'DAN TURKIYE CUMHURIYETI’NE DEMIRYOLLARI

Tiirkiye’de demiryollar1, hiikiimetlerin izledikleri politikalara gére zaman zaman atilim
yapmisg, zaman zaman ihmal edilmistir. Cumhuriyetin ilk yillarinda demiryollar1 bir atilim
icindeyken modernizasyon c¢alismalarinda geri kalinisi, gerekli yatirnmlarin yapilamayis1 gibi
nedenlerle, zaman i¢inde eski islevini yitirmistir. Oysa Tirkiye, Cumhuriyet kuruldugunda
farkli amaglar giidiiyor, demiryollarini bir milli giivenlik konusu sayiyordu. Bugiin kent i¢i,
kentler arasi ve lilkeler arasi1 demiryolu ulasiminin boyutlarina bakildiginda, Tiirkiye’ nin ilk
baslarda ortaya koydugu amactan biiyiik 6l¢lide uzaklasildigi, rahatlikla sdylenebilir. Politik
tutarsizliklar ve degisken amagclar, boylesine dnemli bir milli konuda sapmalarin yaganmasina
neden olmustur. Ulasim konusunda izlenecek politikalar devletin sosyal siyasetinin bir parcasi
olarak ele alinmalidir.

Osmanli Devleti’nin iktisadi yapisina ele alan uzmanlar, demiryollarina énem verilmesini
onermisler; Avrupali iktisat¢ilar, biitiin 19. yiizy1l boyunca Osmanli Imparatorlugu’nda yol
yapilmasint istemislerdir. Bunun Cumbhuriyet Tiirkiye’si gibi gelismekte olan iilkeler i¢in
tasidigt anlam biiyiiktiir. Osmanli Devleti 6zelinde bakildigi gibi demiryollar1 kirsal
kesimlerin dig diinyaya ve kapitalist ekonomiye agilmasinin yolu olmustur’.

Sanayi devrinin en biiyiik simgelerinden biri olan demiryollar;, Osmanli Imparatorlugu’na 19.
ylizyilin baginda girmeye basladi. Bu ylizyil, agirlikli olarak Avrupa iilkelerinde olmak iizere
demiryollarimin  hizla gelistigi yilizyildir. Gerekli teknolojik gelismeyi saglayamamakla
birlikte, Osmanli Devleti de bu gelismelere paralel bir yapilanma igine girmistir. Osmanli
iilkesinde demiryolu yapimi sézii gegen yiizyilin ortalarinda baslamis 1914 yilina
gelindiginde, devletin Avrupa, Anadolu ve Misir dahil Arap topraklarinda dosenmis ve
isletmeye sokulmus olan demiryollar1 uzunlugu 12 bin km.yi agmistir. Bu hizli atilim, olumlu
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ve olumsuz yanlartyla kendisini hissettirmistir. Demiryollart Osmanlinin uzak vilayetleri
lizerinde bir denetim saglamsina yardimci olsa da aslinda giderek devletin Avrupa’ya
bagimliligini da arttirmistir. Demiryollar1 yatirimlarinin % 90°1 yabanci sermayeye ait olup
bunun biiyiik boliimiinii ise Fransizlar almistir’. 1mparatorlugun son yillarinda ise demiryolu
yatirimlarinda, %57’lik bir payla Alman sermayesi 6n plana ¢ikmistir. Bunu yiizde 23 5 bir
payla Fransiz sermayesi izlemis ve Ingiliz sermayenin payi ise % 20’ye yaklasmustir’. Hicaz
Demiryolu disinda tiim demiryollar1 yabancilar tarafindan isletilmis yonetilmis ve
denetlenmistir. Osmanli Devleti demiryolu yapimi i¢in gerekli teknolojik alp yapidan yoksun
oldugu icin bu eksikligi de Avrupa’dan saglamak zorunda kalmisti*. Bu da iilkeyi gittikge
Bati’ya bagimli kilmis; asir1 bor¢lanmaya neden olmus; devlet bir yandan ulasim konusunda
atilim yapip, bir stratejik tstiinliik elde etmeye calismisken, diger yandan mali tutsakligin
igine itilmistir. Ustelik demiryollarmin iilke cografyasinda dagiliminda da esitlik s6z konusu
degildi. Quataer’in belirttigi gibi; Osmanli Imparatorlugu’nda demiryollarinin iigte birinden
fazlasi, 19.yy’da fiilen bagimsizlasmis olan Misir’da bulunuyordu®. Yine Kepenek’in
vurguladigi gibi; yabanci ortakliklara kar garantisi verilerek ve uzun yillar i¢in (70-100 y1l)
isletme hakki taninarak olusturulan demiryollarinin uzunlugu Cumbhuriyet’in kuruldugu yil,
dért bin kilometrenin iistiindeydi®.

“Osmanly Imparatorlugu’nda ilk acilan demiryolu 1854 °te islemeye baslayan Kahire-
Iskenderive hatti olmustu”’. Imparatorlugun Anadolu’daki ilk iki demiryolunu ingilizler
kurmus ve Izmir’i zengin hinterlandina baglamuslardi®. Osmanli devletinde demiryolu bilingli
bir sanayilesmeden ¢ok, tarimsal {iretimin pazara agilmasi ve ekonominin bu yolla gelismesi
amagclanmstir. Yabancilar yatirimlarini bu dogrultuda yapmislardi. Ozellikle Bati Anadolu’da
iretilen triinlerin dis pazara acgilmasi bu cercevede diisiiniilmelidir®. 1866’da tamamlanan
[zmir- Aydin ve Izmir- Kasaba demiryollarim kiyilarda yapilan daha kisa bir dizi yeni hat
izledi. “Bunun yam sira 1871 de yapimina baslanan Dogu Rumeli hattinin agilmasi ile de
baskent Istanbul’a ilk tren 12 Agustos 1883 te gelmisti. Almanlar ilk olarak Izmit- Ankara
demiryolunun yapimint iistlenmisler ve Ankara’ya ilk tren 1893 Ocak ayinda gelmisti”.
“Ingiltere'nin somiirge yollarina sekte vurmak isteyen Almanya, 1888'den sonra Berlin-
Bagdat demiryolu projesiyle bu emperyalist yarisa katilmisti. Bununla birlikte ABD’de
Osmanli topraklarindan yararlanmak tizere harekete gegecekti. Amerikan petrol
kapitalistlerinin ve Amerikan Hiikiimeti'nin destegini kazanan Amiral Colby M. Chester
1909'da Nafia Vekaleti ile on sozlesme imzaladi. Bu sozlesmeye gore, Sivas ile Van arasinda
Harput, Ergani, Diyarbakir, Siirt ve Bitlis'ten gecen genis bir hat ile bunu bir yandan Musul,
Kerkiik ve Siileymaniye've diger yandan Adana yéresindeki Yumurtalik ya da Siiveydiye'de
Akdeniz'e baglayacak yan hatlarin ve Yumurtalik veya Siiveydiye'de bir limanminin yapimi
ongoritiliiyordu. 1909 yilinda Amerika'da The Ottoman-American Development Company
(OADC)'i kuran Chester, projesini sonu¢landiramayacakti’®”. Bu projenin sonraki yillarda da
Tiirkiye’nin giindemine geldigini goriiyoruz. “Chester Grubu ile yapilan imtiyaz anlasmasinin
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TBMM'de onaylanmasina karsin Chester Projesi'nin eyleme dokiilemememisti''. Osmanli
Devleti, Chester Projesi’nde de demiryolunun gececegi gilizergdhin 40 km.lik cevresinde
maden ve petrol arama hakkini imtiyaz1 alan sirkete vermeyi 6ngoriilityordu.

1873’te Haydarpasa- izmit demiryolu agilmistir'>. 1898 yilinda gelindiginde yabanci
sirketlerce yapilan ve isletilen demiryollarinin, 440 kilometresi Ingiliz, 1.020 kilometresi
Alman ve 1.266 kilometresi de Fransiz firmalarmma ait olmak ftizere 2.726’ye ulasti.
Eskisehirden de Konya’ya 1896 yilinda bir hat uzanmisti. Onu izleyen yillarda ise Bagdat’tan
Basra’ya demiryolu uzatilmasi 6nemli bir sorun haline gelmisti. Uzun tartigmalar sonrasinda
bu yeni hattin yapim hakkini Deutsche Bank elde etmistir .

CUMHURIYET DONEMIi

Cumhuriyeti kuranlar ulus devleti Anadolu’da yaratirlarken en 6nemli politikalar: {ilkeyi
demir aglarla 6rmekti'*. Cumhuriyet’in ilk hiikiimetleri Tiirkiye’de ulasim alaninda daha
tasarruflu olan bunun yani sira haberlesme, tilke savunmasi, yiik ve yolcu tagimaciliginda da
daha avantajli bir sistem olan demiryollarina éncelik vermislerdir'>. Bu politikanin temelleri,
Cumbhuriyetin ilanindan kisa bir siire énce 17 Subat 1923 yilinda toplanan Izmir Iktisat
Kongresi’nde, atilmisti. Kongrede alinan kararlardan biri de demiryollarinin gelistirilmesi
yoniinde olmustu.

Kurtulus Savasi yillarinda ulasimda karsilagilan sikintilar, Cumhuriyetin ilanindan sonra
demiryolu politikalarinin belirlenmesinde etkili olmustu. Ciinkii Milli Miicadele Yillarinda
mevcut demiryollar1 yabancilarin elinde ve Mondros Miitarekesi’ne gore de Itilaf
devletlerince isgal altindaydi. Milli Miicadele’nin merkezi olan Ankara’ya Temsilciler
Kurulunun gelmesinde buranm istanbul ve Bati Anadolu’ya demiryolu baglantisinin olmasi
da onemli bir etken olmustu. Ancak yine imkanlarin eksikligi yiiziinden Ankara’y1 Polatli’ya
baglayan 70 km.lik demiryolundan gerektigince yararlanilamamigstir. Buna karsin Tirklerin
savasmak zorunda kaldigi Yunan ordusu demiryollarin1 kullanarak birliklerini kolay
tasimuslard1'®. Iste bu aci tecriibeler Cumhuriyet kadrolarina 6zellikle demiryolu ulasiminin
ve bu sistemin kontroliiniin ne derece 6nemli oldugunu 6gretmisti. “Cok ivedi olarak muhtag
bulundugumuz demiryollart icin hemen her girisime ve eyleme baslanacaktir.” Bu agiklama
1923 yilinda Nisan ayinda secimlere gidilirken Atatiirk’iin 9 umdesi basligiyla agiklanan
bildiri de yer aliyordu. Aym sekilde Ismet Pasa da Atatiirk’ten aldig1 destekle demiryolu
politikasina agirlik veriyor ve demiryolunu, “memleketin tiifekten, toptan daha miihim bir
giivenlik silah”1 olarak ifade ediyordu'’. Yine bu donemde unutulmamas: gereken bir diger
onemli isimde Behi¢ Erkin’dir. “Tiirkive Cumhuriyeti'nde demiryollarinin kurucusu sayilan
Behi¢ Erkin bir¢ok kaynakta "Tiirk Demiryolcu Sektoriiniin Babasi" seklinde anilir. 1920
Temmuzundan itibaren basladigi ve 6 yil siirdiirdiigii Genel Miidiirliik donemi, 1926-1928
villarinda (Nafia Vekili) Bayindirlik Bakani olmasi ile sona erdi. Behi¢ Bey'in iilkenin
demiryollart icin yaptigi ¢alismalardan dolayi, 1933 yilinda Atatiirk’iin bir jestiyle
odiillendirilmistir. Cumhuriyetin 10. yuli kutlamalar: icin "Onuncu Yil Marst" yazilirken,
Atatiirk, tek bir dizeye miidahale ederek "yurdun her bir tepesinde dumanlar tiitiiyor" dizesi
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yerine "demir aglarla ordiik, anayurdu dort bastan" dizesini yazdirmis ve Behi¢ Bey'e hitaben
"sizin emeginiz bu sekilde daha iyi dile getiriliyor" demistir'™ ",

Cumhuriyet Tiirkiye’sinde demiryolu yapimmi daha ¢ok 1923-1938 yillar1 arasinda
gergeklestirildi. Bu donemde 3.000 kilometrelik yeni hat yapildi. “22 Mart 1924 °de TBMM de
kabul edilen iki ayri yasa ile Diyarbakir-Ergani, Samsun- Sivas ve Ankara- Musakoy
arasinda demiryolu yapilmasina karar verilmisti. Bir ay sonra 22 Nisan 1924 giin ve 506
sayili yasa ile de “ Anadolu Demiryollart” diye anilan Haydarpasa- Ankara, Eskisehir-Konya
ve Arifiye- Adapazart demiryollar ile Haydarpasa limant ve rihtimimin satin alinmasi igin
hiikiimete yetki verilmisti. Daha sonrada 1928 ’de, Mersin- Tarsus- Adana demiryolu hattinin
satin alinmast kararlagtirildi. 1924 de ise yapimi bir Tiirk firmasina verilmesi kararlastirilan
Samsun- Carsamba hatti insa edilmeye basladi. Kayseri’'de yapimina baslanan demiryolu
Sivas’a varinca 30 Agustos 1930°da isletmeye acilmistir’’”. Dogu ve Giineydogu Anadolu,
birer hatla da olsa, Ankara’ya ve kiy1 kentlerine baglandi®®. “1925-1933 sonuna kadar 2048
kilometre demiryolu yapilmistir. 1933-1938 arasinda yapilan demiryolu ise, 963 kilometredir.
Cumbhuriyetin 15. yilinda ise devletin isletmekte oldugu demiryolu uzunlugu 6719 km dir™”.
1930 yilinda Diinya Ekonomik Bunalimiin yarattigi ekonomik giiclilkklere ve o donem
kurulan Serbest Cumhuriyet Firkasi’nin muhalefetine ragmen demiryolu politikasinin
stirdiiriilmesine devam edilmistir. Demiryolu, genisleyen yeni hatlarin yapilmasinin yani sira,
yabancilarin elindeki isletmeler de bu dénemde satin alinarak millilestirilmistir*. Tezel’in de
belirttigi gibi “Demiraglarla Ordiik Ana Yurdu” slogan1 Cumhuriyeti kadrolarinin, baslica
viing konularindan biri olmustu .

“Demiryollarindaki yiik tasimaciligi 1923 yilinda kisi basina 20ton/kilometreden 1938°de 79
ve 1950°de 147 ton/ kilometreye yiikseldi’* . “Diizenli demiryolu isletmeciligi 1924 yilinda
baslamis, 22 Nisan 1924 tarihinde Anadolu ve Bagdat Demiryollart Isletme Umum
Miidiirliigii, 1925 yilinda Demiryollart Insaat ve Isletme Miidiiriveti Umumiyesi ve 1927
vilinda Devlet Demiryollari ve Limanlari Miidiiriyet-i Umumiyesi kurulmustur. Bu kurumlar
1923 yilindan 1953 yihina kadar Nafia Vekdleti'ne bagh olarak faaliyetlerini
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yiiriitmiislerdir® ",

Yeni demiryollarinin yapimi sirasinda bu alanda ¢alisacak nitelikli personele ihtiyag
olusmustu.“Cumhuriyetin ilk yillarinda, yogunlasan demiryolu ¢alismalarinda ihtiyag
duyulan elemanlarin temini igin ¢esitli yontemlere basvurulmugtur. Yurt icindeki okullarda
eleman yetigtirmek, yurt disina ogrenci gondermek ve yabanci uzman istihdam etmek seklinde
¢oziim tiretilmeye c¢alisiimistir.” Bunun i¢in ilk defa 11 Haziran 1923°te Konya’da
“Simendifer Mektebi” adiyla bir okul agilmistir ve yeterli sayidaki alt kademe personel
ihtiyaci saglandiktan sonra kapatilmistir. Ancak sonraki yillarda da ihtiyag duyulduk¢a yeni
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okullar ya da kurslar agmak seklinde demiryolu sisteminde istihdam edilecek personel
yetistirilmesi yoluna gidilmistir®®.

Tiirkiye’nin ulagim politikasinda 6zelikle 1940 ile 1950 yillar1 arasinda bir degisim
baslayarak baslangicta demiryoluna verilen dncelik giderek karayollarmna birakilmustir®’. 11
Diinya Savasi’ndan karli ¢ikan otomotiv ve petrol sirketlerinin tercihleri ve ABD’nin
Marshall Plan1 g¢evresinde stratejik amaglarla bir¢ok karayolunun yapilmasmi ve ayrica
Tiirkiye’ye yardim olarak onemli miktarda tagit araci verilmesini 6n goriilmekteydi. “7950°li
villarda baslayan Tiirkiye ekonomisi ve politikasi tizerindeki ABD etkinliginin giderek
arttiginm gormekteyiz. 1948 yilinda ABD Federal Karayollar: Orgiitii Genel Miidiir Yardimcist
Hilts Baskanlhigindaki bir uzmanlar heyetinin Tiirkiye’de yaptigi ¢alismalar sonunda
hazirlanan ve "Hilts Raporu” olarak anilan ¢alisma sonucunda ulastirmada karayolu agirlig
baslamistr® 7. Boylece karayolu tutkusu, demiryollarmm neredeyse tiimiiyle bir yana
birakilmas: sonucunu ortaya ¢ikardi®. Tirkiye Cumhuriyeti’nin 1923°de devir aldigi
demiryolu ag1 1950’ye kadar gecen 27 yillik siirede % 100’{in istiinle bir artisla 7671 km.
cikarilmis ancak sonraki 27 yil i¢indeki artis yalniz %6 olarak kalmistir. Nicelik bakimindan
gozlenen bu gerileme, kendisini demiryollart agmin niteliginde de gostermektedir’®. Bu
politikanin bir sonucu olarak Tiirkiye’de 1948 ile 1963 yillar1 arasinda demiryollar1 sebekesi
7.636 km’den sadece 7.971 km’ye ulasti. Demiryolu ulasiminda 1948’de kilometre basina
yolcu sayis1 4.480 iken bu rakam 1963 yilinda 3.631%¢ diistii’'. 1963’te toplam sehirlerarasi
yolcu tasimaciliginda, karayollarinin pay1 % 73, demiryollarinin pay1 ise % 24°tii. i¢ hatlarda
yiik tasimaciliginda ise, karayollari, % 43, demiryollar1 %40’tr**”. 1977° de 8139 km. nin
biraz {izerindeki demiryolu aginin yalnizca %2,5’u ¢ift hat geri kalani tek hat olup, yine bu
hatlarin yalniz 188 km’si(%2,3°1i) elektrikli, geri kalani elektriksizdir. Bu durum o yillar igin
bile demiryollarimizin yetersiz sayilabilecek o6zellikte oldugunu gostermektedir’. ikinci
Diinya Savasi’ndan sonra demiryolu yapiminda goriilen duraksama biiyiik dlciide giiniimiize
kadar devam ederek gelmistir.

“1950 yilinda demir yolu tasima oranlari yolcuda yiizde 42, yiikte yiizde 78 iken, 2008 yilinda
demir yolu tasimaciligt yolcuda yiizde 1,7 ye, yiikte yiizde 5,3 ’e gerileme yasamis, kara yolu
tasimaciligi ise 1950 °den 2008 e yiikte yiizde 19 dan yiizde 91,7 'ye, yolcuda ise yiizde 49 ’dan
yiizde 98,3 e yiikselmistir. Bu veriler iilkemizde var olan diger ulagim alternatiflerine ragmen
ulasimin kara yolu tizerine yikildigin gostermektedir. Oysa Tiirkiye gibi otomotiv ve petrolde

disa bagimli bir iilkenin kara yolu tasimaciligina agirlik vermesini anlamak miimkiin
degildir’*”.

1950 yilinda 7671 km iken 1996 yilinda 8607 kilometre olan demiryolu agi, 1996 yilindan
2002 yilina kadar sabit kalmistir>.

“22 Temmuz 2004 tarihinde Haydarpasa—Ankara seferini yapmakta olan hizlandirilmis
trenin Sakarya’min Pamukova ilgesinde raydan ¢ikarak devrilmesi sonucunda 41 yurttasimiz
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olmiis, 81 yurttasimiz yaralanmig, bu olay iizerine gerek “hizli tren” gerekse “demiryolu
politikalart” kamuoyu nezdinde daha ¢ok tartisilir olmustur™®”. Altyap: gelistirilmeden
gecilen hizli tren uygulamasinin can kaybina neden oldugu bu tiir kazalarla sonug¢lanmast bu
anlamda sasirtic1 degildir’’. “2008 istatistiklerine gére meveut hatlarin yiizde 20°si 21-30 yas
arasinda, yiizde 25°i ise 30 ve iizeri yas gibi ¢ok yiiksek bir yas simirimin iistiinde bakimsiz
kalmistir. Mevcut tren trafigi altinda yapilan yol bakim ve yenileme ¢alismalart yetersizdir”.
Bu ag¢idan makine miihendisleri odasi yaptigi agiklamada bir an 6nce demiryollarina gerekli
yatirnmin yapilmasi gerektigini ve ulasimda Oncelik verilmesi gerektigi vurgusunu
yapmaktadir. Bu haliyle Tiirkiye demiryolu kazalarinda altyap1 eksikliginden kaynaklanan
nedenlerden dolay1 Avrupa’yla kiyaslandiginda en fazla kaza yapan iilke konumunda
olmasinin yan1 sira ayni zamanda en kisa hatta sahip iilke goriintimdedir *®.

IZMiR LIMANI VE DEMIRYOLLARI BAGLANTISININ EKONOMIiK ONEMIi

Bir ulastirma tiirlinlin, tek basina ele almanin modern ekonomilerde yeri yok gibidir.
Demiryollar1 da deniz, kara ve hava ulasimi1 baglantilariyla ancak bir 6nem ifade eder. Daha
ucuz ve yogun yiik ve insan tagimacilig1 agisindan en 6nemli ulagim tiirii, denizlere kiyist olan
tilkelerde deniz yoludur. Daha ucuz, yogun ve nitelikli tasimacilik tiirii deniz tagimaciligi
olarak yorumlanabilir. Bunu demiryollari, karayollar1 ve hava yollar1 tagimacilig1 tamamlar.
Dolayistyla, Izmir’in ekonomik potansiyeli acisindan bakilinca, demiryollar1 ile liman
baglantis1 son derece biiyiik dnem tasir. izmir Liman, tarih boyunca énemli bir yiik, insan ve
diger ticari emtia tasimacilifinda onemli bir yere sahip olmustur. 19. Yiizyilin son
ceyreginden buyana, ekonomik verimlilik acisindan biiyiik dalgalanmalar gostermesine
ragmen, Izmir’in ekonomik yapisi ve gelisimi acisindan en 6nemli katkiyr Izmir Liman1 ve
demiryollar1 baglantis1 olusturmustur. Liman isletmeciligi once Gifre Isletmesi’nin
imtiyazinda iken, Cumhuriyet déneminde millilestirilmis ve liman hizmetleri Izmir Liman
Sirketleri’nin tekeline verilmistir. Bu tarihsel siiregte, izlenen politikalara paralel olarak,
limanin ticari verimliliginde de yiikselmeler ve diigmeler olmustur. Ancak her ne olursa olsun,
[zmir’in ve hinterlandinin ekonomik degerlerini, hem Tiirkiye nin diger bolgelerine hem de
baska limanlarina aktarmada Izmir Limani’nin biiyiik katkis1 vardir. Izmir Limani1 Alsancak
ve Basmane tren istasyonlariyla demiryollarina baglanmis ve bdylelikle, ¢ok uzaklardan
denizyollartyla getirilen ticari degeri olan emtia, demiryollar1 ile baska yorelere, hatta Tiirkiye
tizerinden dogu iilkelerine tasinabilmistir. Yine bunun tersi bir silire¢te, demiryollarinda
isleyen vagonlarla tasman yiik, limana yanagsan gemiler aracilifiyla baska limanlara
aktarilmaktadir. Bu agidan, yalmz demiryollarmin degil, aym1 sekilde Izmir’de deniz
tagimaciliginin ve tasitlarinin, liman isletmelerinin ve hizmetlerinin gelismesi de son derece
onemlidir. Gegmisten giiniimiize, izmir’in ticari gelisiminde bu yakin iliski son derece énemli
katkilarda bulunmustur.

iZMiR’IN EKONOMIK GELISIMINDE DEMIRYOLLARININ ONEMIi

Pek ¢ok yonden oldugu gibi, demiryolu ulasiminda da Izmir, éncii bir rol oynamistir. Osmanl
Devleti’nden Cumbhuriyet’e, Cumhuriyetin ilk yillarindan bugiine, degisik inis ¢ikislar
gostermesine  karsin, demiryollar1  O6nemini hep korumustur. Kurmus, Osmanl
Imparatorlugu’nun énemli ihracat ve ithalat limanlarindan olan Izmir’in, ekilebilir verimli
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topraklara sahip Bati Anadolu’nun disa acilan kapis1 olmas1 nedeniyle ingiliz kapitalizminin
rahathk sizabilecegi bir yer olarak goriindiigiinii ifade etmektedir™

Bati Anadolu’da demiryollarinin insa edilmesine kadar en yaygin tasimacilik, deve
kervanlariyla yapiliyordu. 19. yiizy1l ortalarindan itibaren izmir’de is yapmaya yabanci
tiiccarlar ve onlara ait ticaret evleri sayindaki artis; ulasim teknolojilerindeki yeniliklerin
uygulamaya girmesi gibi bir sonucu da dogurdu®

[zmir- -Aydin Demiryolu Anadolu’da yapilan ilk demiryoludur. Bu demiryolu o zamana kadar
Osmanli Imparatorlugu nda son derece 6nemli bir yatiim ve en gelismis teknolojiyi ifade
ediyordu. Bu hatla Izmir, zengin hinterlandina daha hizli baglanmis oluyordu. izmir-Aydin
demiryolu hatti, izmir Liman’min da yapilmasiyla birlikte bolgedeki ekonomik gelismeyi
hizlandirdi. Ingiliz el¢isinin de katkilariyla Izmir- Aydin demiryolu hatti imtiyazi 1856 yilinda
Robert Wilkin adinda Izmirli bir Ingiliz ticcarina verildi*'. Ingilizler i¢in bu hat onlarmn
yaptiklar1 diger demiryolu yatirimlarindan daha biiyiik bir énem tastyordu. Ingilizler, Izmir-
Aydin demiryolu hattiyla “biiyiik girisimimiz” diye 6viinliyorlardi. Osmanli Devleti’nin ise bu
hattin isletilmesine karigmasi miimkiin olmayip Aydin Demiryolu sirketi tamamen bagimsiz
“lkiigiik muhtar cumhuriyet” gibi davranabiliyordu®

Tekeli ve ilkin calismalarinda 1866°da yapimi tamamlanan Izmir- Aydin Hatti’m sémiirge
tipine drnek gosterilebilecek bir ulastirma girisimi, bir liman ve onun agag seklindeki bir hatla
hinterlanda baglayan demiryolu olarak tanimlamislardir®. Gergekten de bu demiryolu yapim
imtiyazi, Ingilizlere beraberinde baska bir siirii ayricalik da getiriyordu. Buna gore
“demiryolunun yapilmasi, isletilmesi ve yenilenmesi igin gereken mallar giimriik vergisi
odenmeden Tiirkiye’ye sokulabilecek ve demiryolunun yapimi sirasinda sirket Hiikiimete ait
olan topraklari, madenleri ve ormanlari bedava kullanabilecekti. Demiryolunun isletmeye
acimasindan sonra, sirket hattin 45 kilometre ¢evresindeki bulunan madenleri az bir vergi
vererek isletme hakkina sahip oluyordu...” Osmanli Devleti ayrica Aydin Demiryolu ile
rekabet edecek sirketlerin kurulmasmi da onleyecekti**. izmir-Aydin demiryolunun yapim
imtiyazin1 alan Wilkin, ve ortaklar1 1857°de bu imtiyaz1 Ingiltere’de sattilar ve bu imtiyazi
alanlar “Izmir’den Aydin’a Osmanli Demiryolu” sirketini kurdular. Bunlar Sir Joseph Paxton,
George Whyte, Augustus William Rixon ve William Jackson ‘di. Boylece ad1 gegen hattin
yapimu 1857°de baglads; ilk 23 km’lik boliimii, 27 Ocak 1860°da isletmeye acildi 130 km
uzunlugundaki hattin, geri kalan1 1866’da tamamlandi. Ancak sadece 130 km ile smirh
kalmayan bu demiryolu zaman iginde 609 kilometreye ulasti ve izmir’in verimli hinterlandi
olan tim Ege Bélgesi’nde yayildi®

[zmir’i i¢ Ege’ye baglayan ikinci demiryolu Izmir -Kasaba hattinin imtiyaz1 1863’te once
Edward Price isimli bir ingiliz’e verilmisti fakat daha sonra bir Fransiz Sirketine devredildi.
1864’de Izmir’in Basmane garindan yapimma baslayan demiryolu insaati, 1866°da
tamamlanarak Kasaba’ya (Turgutlu’ya) ulasti. 1870°de Kasaba’dan Alasehir’e kadar
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uzatilmasi kararlastirildi. Ayrica bu hatt1 yapan sirket, 1888’de elde ettigi yeni bir imtiyazla,
Manisa- Soma arasinda da bir hat yapimimi elde ederek hatti sonra Afyon’a kadar uzatti™.
Lzmir- Alasehir, Manisa-Soma, Alasehir- Afyon, Soma- Bandirma, Bornova banliyo hattinin
toplam uzunlugu 702 kilometredir.*’.1885°de, izmir-Kasaba demiryolu hatti boyunca da
maden ve ormanlarin igletme imtiyazini alabilmek i¢in Hiiklimete bir tezkere verildi. Osmanl
Devleti’nde sémiirgecilik demiryollar1 araciligiyla giderek yayiliyordu®.

Osmanli Devleti I.Dilinya Savasi’na giren iilkeler arasinda yer aldi. Osmanli Devleti’nin
karsinda yer alan Itilaf Devletleri’ne mensup girisimcilerin yaptigi izmir-Turgutlu, izmir-
Aydin demiryollarina askeri yonetimce el konuldu ve bunlarin hesap ve isletmeleri
birlestirildi. Ancak savastan yenik c¢ikan Osmanli Devleti sartlar1 olduk¢a agir Mondros
Ateskes Anlasmasi’m1 imzalamisti. Bu anlasma Itilaf Devletleri’ne demiryollarim1 kontrol
yetkisi de veriyordu. Itilaf Devletleri boylece isgal yillarinda demiryolu hatlarina el
koydular®.

Ege Bolgesi’'nde Cumhuriyet doneminde demiryolu politikasinda yeni demiryolu yapimindan
cok mevcut demiryollarinin millilestirilmesi uygulamasi goriilmiistiir. Bu uygulamanin bir
pargasi olarak, Ege Bolgesi demiryolu hatlarinin tiim demiryolu agiyla biitlinlestirilmesi ve
ozellikle de ekonomik buhranin gorildigi 1930’lu yillarda tarim iriinlerinin ihrag
limanlarina ulastirilmasinda 6nemli bir engel haline gelen yiiksek tarifelerin devlet
isletmeciligiyle disiiriilmesidir. Diinya Ekonomik Bunalimi’nin etkisini arttirdigi yillarda,
Ege Bolgesi Ticaret Odalari’nin, biiyiik ¢ogunlugunun demiryolu tarifelerinden yakindigi
goriilmektedir. Bunlardan biri olan Aydin Ticaret Odasi: “Bilumum mahsulat piyasalarinda
ucuzluk mevcut oldugu halde tren nakliye iicretleri eski fiyatlarini muhafaza etmektedir. Tren
nakliye iicretlerinde tenzilat ricasi”... seklinde bir istekte bulunmustur.

1933 yili iginde demiryollarinda maden tasimacilig tarifesinde % 50 indirim yapilmistir. Bu
ornek uygulama ardindan demiryollar1 tagima iicretlerinde yapilan indirimler ekonomi icin
olumlu sonu¢ vermis ve bdylece hem ihracat, hem demiryollarinin geliri artmigtir. Buna
ilaveten yolcu tasima iicretlerinde de 1 Temmuz 1934 tarihinde, yiik tarifelerinde 20 Agustos
1934 tarihinde O©nemli indirimler yapilmistir. Boylece devlet demiryollarinda tarife
saptanmasini, bir iktisadi politika araci olarak belirlenmeye baslanmis ve yabanci sirketlerin
devletlestirilmesi icin gerekgeler yaratilmistir’'.

“Izmir-Manisa, Balikesir-Bandirma, Izmir-Akhisar hatlarinda, otobiisle rekabet etmek icin
tasima ticretleri yiizde elli indirildi. Demiryollarinda otobiislerle rekabet edecek tarife
belirleme politikasi basarili sonuglar verdi. 1933-1934 yilinda bir km. hattan saglanan
hasilat 3.713 TL idi. Bir yil sonra bu rakam, 4.431 TL ’ye yiikseldi. Km basina gider ise, 2.813
TL’den, 2.971 TL'ye yiikseldi. Demiryollarinin km. basina kari, 900 TL’den, 1500TL’ ye
¢ikti”? 7. Demiryolu tarifesinde indirimin bir ulasim politikas1 haline geldigi giinlerde, Ege
Bolgesi ekonomisi bakimindan énemli bir hat olan Izmir- Kasaba ve Temdidi( izmir-Afyon
ve Manisa- Bandirma) Fransizlardan satin alinarak millilestirildi. Fransiz sirketinin elinde kar
edemeyen demiryolunun zararni yapilan anlasma geregince devlet karsiliyordu. Ayrica
Fransizlarin tagimada izledigi ticret politikas1 Tiirkiye’nin ekonomisine zarar veriyordu. Yine
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buna ek olarak Fransiz sirketi, eskiyen araglar1 yenilemedigi ve yeni yatirimlar yapmadigi
icinde Tiirk Devleti bundan zarar goriiyordu. Oysaki her yil Fransiz sirketine ddenen zarar
karsiliginda, onlarin elindeki demiryolu kolayca satin almabilecekti™.

SONUC

Orhan Kurmus’un “Emperyalizmin Tiirkiye’ye Girisi” isimli eserinin de agik¢a gosterdigi
gibi emperyalizm demiryollar1 aracilifiyla Tiirkiye’ye girmistir. Bu goriisii baska pek ¢ok
bilimsel arastirmada géormek miimkiindiir. Demiryollarinin yapildig1 giizergahlar rast gele bir
secimle degil emperyalizmin gelisen ¢ikarlar1 dogrultusunda yayilmistir. Sanayi devrinin en
onemli araclarindan biri olan demiryollar1 Osmanli Devleti’nde yabancilar araciligiyla
yapilmis ve igletilmistir. Ancak Cumhuriyeti kuran kadrolar demiryollarini bir milli glivenlik
sorunu olarak ele almis ve hizla yeni demiryollar1 yapmak ya da mevcut demir yollarini
millilestirmek gibi bir politikay1 kalkinma da oncelikli konular arasinda degerlendirmislerdir.
Ancak ne yazik ki 6zellikle II. Diinya Savas1 sonrasinda Tiirkiye’de ulasimda demiryollarinin
onceligi karayollarma verilmistir. Buna bagl olarak demiryollar1 glinlimiize kadar gelen
zaman i¢inde atil kalmis ve yolcu ulagiminda tercih edilen bir yol olmaktan ¢ikmistir. Bugiin
adeta nostaljik bir ulasim sekli halini almistir. Oysaki demiryollari, enerji tasarrufu, altyapi ve
hareket maliyetinin diisilk olmasi, ¢evre kirliliginin olusmasina daha az katki vermesi ve
ulagim giivenligi gibi pek ¢ok bakimdan karayollarina gére daha avantajlidir™. Demiryollari
karayollar1 gibi disar1 bagimlilig1 arttiran bir ulasim araci degildir. Ciinkii karayollarinda,
motorin ve benzin gibi yakitlar kullanilmasina karsin demiryollarinda birincil olarak elektrik
enerjisi, ikincil olarak da komiir tiiketilmektedir. Dogal kaynaklar aracilifiyla Tiirkiye’de
elektrik enerjisi iiretmek fazlastyla miimkiindiir. Bu agidan konuya bakildiginda demiryollar1
disa en az bagimli tasimacilik aracidir®®. Bugiin, genel olarak Tiirkiye nin ve dogal olarak da
[zmir’in demiryollarindan yeterince yararlandigimni sdylemek miimkiin degildir. Tiirkiye bunca
deneyimine karsin, demiryolu ulagimi ve tagimacilifinda ¢agin gerisinde kalmistir. Yetersiz
demiryolu hatlar1 ve donanimi, gidip gelen demiryolu tasitlarinin diinyadaki gelismeleri
geriden izleyisleri; modernizasyon eksiklikleri, biiylik tasima potansiyeli saglayabilecek bir
imkandan Tiirkiye’yi uzak tutmustur. Oysa cagimizda gelismis pek iilkede demiryolu
tasimaciligt 6nemini hala korumaktadir. Tiirkiye’de bu alanda yeni yatirimlara ve
planlamalara ihtiya¢ vardir. Diinyadaki geligsmeler iyi takip edilmelidir. Bu yapildiginda hala
bu tarihi ulastirma ve tasima isinden kazanilacak ¢ok sey vardir.

Tarihsel siirecte izmir’de demiryollarmi iki énemli boyutta ele alip incelemek miimkiindiir:
Bunlardan birisi izmir’in ¢evre hinterlandi ile olan demiryolu baglantisidir. Digeri de Izmir’in
kent i¢i ulasiminda yararlandigi demiryolu ulastirmasidir. Bu iki yonden de izmir, diger
kentlere gore ¢ok daha erken bir zamanda gelisme gostermistir. Izmir’i i¢ bélgelere verimli
hinterlandina baglayan limanla baglantisim saglayan iki énemli hat, Izmir-Aydin ve Izmir-
Kasaba (Turgutlu) hatt1 isletmeye ac¢ildig1 giinden bugiine, ¢evrede iiretilen iiriinleri, ¢ikarilan
madenleri limana; limana gemilerle getirilen mallar1 i¢ bolgelere tagima gorevini iistlenmistir.
Bu iki demiryolu hatt, siire¢ icinde daha uzak bdlgelere uzayarak, yalmz Izmir igin degil,
Tiirkiye i¢in dnemli bir ekonomik isleve sahip olmustur. izmir ise, bir yandan 6nemli bir
ekonomik hinterland iizerinde olusu, biitiin Akdeniz Limanlari’n1 kucaklayan bir limana sahip
bulunmasi ve zengin ticari hareketliligine karsin, demiryollarinin biitiin bu etkinlikleri daha da
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canlandiracak katkisindan yararlanamamaktadir. Son on yilda, o da basarilabildigi kadarina
bakildiginda, metronun kentteki yasama temposunu ve kalitesini yiikseltmesindeki katkis1 goz
Ontine getirildiginde su rahatlikla sdylenebilir: Tiirkiye demiryolu politikalarini yeniden, ¢ok
daha etkin bicimde gozden gegirmelidir. Kaynaklar bdylesine énemli bir ulasim alaninin
yeniden canlandirilmast i¢in diizenli harcanmali, planlamalarda c¢agdas yoOntemler ve
uygulamalar yayginlastirilmalhidir.
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