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ONSOZ
Ulastirmanin 6nemli unsurlarindan biri olan demiryolu tagimaciligr bir tlkenin,
basta ekonomisi olmak tizere topyekln gelismesinde kilit rol oynayan basat faktorlerden
biridir. Dolayistyla demiryolu yapimi devletler ve biuyik sirketler tarafindan kendi
bagina bir ekonomik yatirnm olarak yapildigt gibi mevcut ekonomik sartlart da

gelistirmesi beklenen bir olgudur.

Tarihsel agidan toplumlarin ulagim konusuna bakig agist irdelendigi zaman temel
amacin hemen hemen bitin toplumlarda birbirine benzerlik gosterdigi sodylenebilir.

Buradaki temel motivasyon, ulagimin hizli ve ucuz olmasidir.

Durumu Osmanli Devleti’nin son asr1 ve Cumhuriyet’in ilk yillari agisindan
irdeledigimizde ise meseleye bakis agisi biraz daha karmagiklagmaktadir. Soyle ki;
Osmanli Devleti’nin son iki ylizyili bir modernlesme, Batt medeniyetini yakalama, “geri
kalmigliktan” kurtulma ¢abasi ile maluldir. 1923 yilinda kurulan Yeni Tirk Devleti’nin
Osmanli’dan devraldigi miras oOnce bir tanzim ve tadile tabi tutularak yeniden
dizenlenmigtir.  Yapilan muhasebenin neticesinde Osmanli’dan  kalan baz
uygulamalarin tamamen ortadan kaldirilmasi, bazilarinin ise devam ettirilmesine karar
verilmigtir. Devam ettirilmesine karar verilen en 6nemli olgu modernlesme olmustur.
Mustafa Kemal Atatiirk bunu “muasir medeniyet seviyesinin tUstine ¢ikmak” seklinde

tanimlamigtir.

Cumhuriyetin ilanindan sonra ulagim altyapisinin gelistirilmesi ve demiryolu
yapiminin adeta bir paradigma olarak benimsenmesi bu gerceveden okunmast gereken

bir durumdur.

“Malatya’ya Demiryolunun Gelisi” bagligi ile yaptigimiz ¢alismada yukarida
bahsettigimiz  Osmanli’dan Cumbhuriyet’e gecis suregleri  dikkate alinarak

olusturulmustur.

Hemen belirtmek gerekir ki Cumhuriyet dénemi demiryolu politikast konusunda
daha once yapilan caligmalarin sayist olduk¢a azdir. Buna mukabil Osmanli dénemi

demiryolu politikalar1 genel ve hatlar 6zelinde daha ¢ok ¢alisilmistir.

Calismamizda ¢ogunlukla birinci elden kaynaklar kullanilmigtir. Zabit cerideleri,

arsiv belgeleri, Demiryollar Mecmuasi, Demiryollar Dergisi, Nafia Isleri Mecmuasi,



Bayindirlik Isleri Dergisi, Kanunlar Dergisi, Devlet Demiryollan ve Limanlar yillik
isletme neticelerinin yazildig1 defterler ile donemin ulusal ve yerel gazeteleri temel

kaynak olarak kullanilmigtir.

Calismamizin girig bolimunde demiryollarinin ortaya ¢ikigi, Osmanli’ya intikali
ve Milli Micadele donemindeki fonksiyonlari ele alinmigtir. Birinci bolimde
Cumbhuriyet doneminde yapilan yeni demiryolu hatlari, ikinci boélimde demiryolunun
Malatya’ya gelisi (Fevzipasa-Diyarbakir ve Malatya-Cetinkaya Hatlari) ve Ugiinci
bolimde demiryolunun Malatya’ya etkileri ele alinmistir. Caligmanin Gglinci

boltimiiniin ¢ok yorucu oldugunu belirtelim.

Tezin yazilmas: ile ilgili bir¢ok kisinin yardimindan faydalandim. Bunlarin
hepsini belirtmek uzun olacag igin birkag tanesini belirtmekle yetinelim. Ilk olarak
konunun belirlenmesi ve kaynaklara ulagmam konusunda tiim bilgi ve tecriibesini
paylagma nezaketinde bulunan hocam Do¢. Dr. Serap Tasdemir’e, son okumalari yapan
dostlarim Yrd. Dog. Dr. Ilyas Sucu ve Bahattin Catma ’ya, Ingilizce metinler konusunda
yardimlarini esirgemeyen H. Mahmut Arslan’a ve her zaman destegini yanimda

hissettigim esim Bilge Glines’e tesekkiir ederim.
Hiiseyin GUNES

Malatya—2017



OZET
Demiryolu Osmanli Imparatorluguna erken denebilecek bir zamanda intikal
etmistir. Osmanli doneminde demiryolu yapimi ile ilgili olarak uygulanan kilometre
garantisi ve diger imtiyazlar devletin bekasini ilgilendirecek bir problem haline

gelmistir.

1923 yilinda Yeni Tirk devletinin bir Cumhuriyet ve ulus devlet olarak tesekkiil
etmesinden sonra ulagim politikasina bakis agisinda koklia bir degisimin yaganmasina
neden olmustur. Yeni devletin yoneticileri edindikleri tecribeler 1siginda hem
demiryolu yapimi konusunda bir kararlilik sergilemisler hem de bu politikanin

uygulanmasin konusunda daha bagimsiz bir politika izlemiglerdir.

Malatya’ya demiryolunun gelisi, Tirkiye Cumhuriyeti’nin 1923 yilindan
itibaren tlkenin ulagim altyapisini gelistirmek amaciyla baglattigi politikanin bir pargast

olarak gerceklesmistir.

Bu baglamda 6nce 1930 yilinda Fevzipasa-Diyarbakir, daha sonra 1937 yilinda
Malatya-Cetinkaya hatlar1 ile Malatya demiryoluna kavugsmustur. Bu hatlar sayesinde
Malatya bir taraftan Akdeniz limanlart ve Dogu Anadolu’ya diger taraftan da basta

Bagkent Ankara olmak tizere tilkenin orta ve bat1 bolgelerine baglanmistir.

Demiryolu, en onemlisi ekonomik alana olmak tzere sehir yapisina 6nemli

katkilarda bulunmustur.

Anahtar Kelimeler: Malatya, Demiryolu, Ekonomi, Bayindirlik, Ulagim.
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ABSTRACT
Railway had constructed in the lands of Ottoman Empire in early time of its
existence in the world. However, the mileage guarantees and other concessions related
to the cost of construction of railways have become a problem of survivability for

Ottoman Empire in time.

The collapse of the Ottoman Empire and the formation of the New Turkish state
as a republic and nation state in 1923 caused a fundamental change in the way of
approaching the transportation policy. The administrators of the new state, in the light
of their experiences from Ottoman period have demonstrated a strong commitment and

a more independent policy on the issue of railway construction.

The arrival of the railway to Malatya in 1930s realized as part of the policy that
the Republic of Turkey has launched since 1923 in order to improve the transportation

infrastructure of the country.

In this context, firstly by the construction of Fevzipasa-Diyarbakir line in 1930,
then by the construction of the Malatya-Cetinkaya line in 1937 Malatya met with

railway.

Thanks to these two lines, Malatya has connected to the Mediterranean ports and
eastern Anatolia from one side and to the central and western regions of the country

including the capital Ankara, from the other side.

The railway has made significant, especially in the economic area, contributions

to the city's structure.

Key Words: Malatya, Railway, Economy, Public Works, Transportation.
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GIRIS
Ulastirma en genel anlamiyla insanlarin, egyanin ve haberlerin yer degistirmesi
olarak tanimlanabilir. Iktisadi bakimdan bakildiginda ise insan, esya ve haberin bir veya
birden fazla ihtiyacit karsilamak iizere zaman ve yer menfaati saglayacak sekilde yer

degistirmesini mimkiin hale getirecek bir hizmettir'.

Kara ulasgtirmasinin en ¢nemli unsurlarindan biri olan demiryolu ise su sekilde
tanimlanabilir. Demir veya ¢elikten yapilmig bir yola ray denir. Demiryolu tabiri, demir
veya ¢elik hatlar (raylar), bu hatlarin Gizenden gecen trenler, istasyonlar ve butiin bir

tesisat ve igletmeyi tanimlamak amaciyla kullanilir®.

Demiryolu terkibinden 6nce kullanilan “simendifer veya simendofer” Fransizca

bir kelime olup, orijinal yazilisi “chemin de fer” seklindedir.

Gunimiizde kullanilan demiryolunun ilk hali eski Hindistan ve Yunanistan’da
kullamlan ince taslardan sonra 16. yiizyilin ortalarina dogru Ingiltere ve Almanya’da
kullanilan tahta raylara gecis ile devam etmigtir. Demir madeni kullanilarak ilk defa yol
yapimina 1767 yilinda Ingiltere’de baslanmistir. 1k tren ise 1825 yilinda yine
Ingiltere’de uygulanan atlarla ¢ekilen vagonlar olarak kabul edilmektedir. Demiryolu ile
tagtmacilik ilk maden ocaklarinda kullanilmistir. Lokomotif ile igleyen ve umuma agik
olan ilk hat ise Ingiltere’de, Liverpool ile Manchester arasinda faaliyete girmistir.
Almanya’da ilk tren 1835 yilinda Nurenberg ile Firh sehirleri arasinda yapilan

demiryolunda isletilmeye baglanmigtir’.

Bilim ve teknolojinin buytk bir ilerleme kaydettigi XIX. yiizyilda, ulagim
alaninda kullanilacak vasitalarin yeni teknik bilgi dogrultusunda yeniden diizenlenmesi
modern anlamda demiryollarini ortaya ¢ikarmigtir. Bu konudaki en 6nemli uygulama
mekanik bir diizenegin buhar basinci ile hareket ettirilmesidir. Buhar basinct ile ilgili J.

Watt’in ¢alismalar1 bir doniim noktasi olarak kabul edilir.

Karayollarinda buharli makinanin kullanilmas: ile ilgili ilk ¢alisma Ingiliz mucit
Richard Trevithick tarafindan gelistirilmigtir. Richard Trevithick uzun ¢alismalar

neticesinde ray uzerinde hareket edebilen bir makine yapmay1 basarmistir. Onun, ilk

! Kaynar, Nezir, Kara Ulastirmast, Devlet Planlama Tegkilati Yayim, Ankara 1983, s. 3.
2 Evren, Giingor, Demiryoly, Birsen.YaymeVi, Istanbul 2002, s. 7.
3 Ete, Mubhlis, Miinakalat, 1stanbul Universitesi Iktisat Fakiiltesi Yayinlari, Istanbul 1938, s. 62—64.



denemesini 1804 yilinda yaptig1 makinast diz bir zeminde 9 mil hizla ilerleyebiliyor ve
en fazla 10 ton yuk tagiyabiliyordu. 1820-1850 yillar arasinda buhar giicii ile ¢alisan

makinalarda hizli bir ilerleme kaydedilmistir4.

Demiryolunun; giivenlik, ekonomik, askeri kolayliklar saglamasi, siyasi anlamda
bazi avantajlar sunmasit ve ortaya ¢iktigi donemde en hizli ulasim aract olmasi,

devletlerin tercih etmesindeki en énemli faktorlerdir’.

Biitiin bu avantajlarindan dolaytr XIX. asrin ortalarindan itibaren demiryollart
dinyada hizli bir sekilde yayginlagmistir. Asagidaki istatistiki veriye bakildiginda
yillara gore demiryolu uzunluklarinin hizli artis miktarlann daha iyi bir sekilde

anlagilabilir®.

Tablo 1: 1850-1922 Yillar1 Arasinda Diinyada Demiryolu Uzunluklari.

Yillar Uzunluk (km)
1850 38.600
1860 108.000
1870 209.000
1880 372.500
1890 616.200
1905 860.000
1913 1.110.000
1922 1.179.000

Osmanli Devleti’nde demiryolu yapilmasi ile alakali ilk fikirler, demiryolunun
ortaya ¢iktigi zamanla esdegerdir denilebilir. 1825 yilinda Ingiltere’de ilk demiryolu
faaliyete gectikten sonra 1835 yilinda Iskenderiye ile Bagdat ve Basra Korfezi arasina
bir demiryolu yapimi, yine Ingilizler tarafindan giindeme getirilmistir. Ingiltere’nin

kendi topraklarinda bir demiryolu inga etmesinin hemen akabinde Osmanli

4 Kahya, Esin, “Tiirkiye’de Ik Demiryollart”, Belleten, 1988/52 (202), s. 210-211.

“Hiilagii, Metin, “Cumhuriyvet Oncesi Demiryollarina Genel Bir Bakis”, Cumhurivet Doneminde
Demiryollar: Sempozyumu, Atatiirk Arastirma Merkezi Yayinlar, Ankara 2010, s. 26.

6 Engin, Vahdettin, Rumeli Demiryollari, Eren Yaynlari, Istanbul 1993, s. 18.



cografyasinda da benzeri bir uygulamaya gitmesinin énemli bir amaci vardir; en kisa
yoldan somiirge bolgesi olan Hindistan’a ulasmak. Ingiltere’nin projeyi uygulamaya
koymaya c¢alistigt donemde Stveys Kanali’nin heniiz agilmadigi g6z oniinde

bulunduruldugu takdirde isin mahiyeti daha anlagilir hale gelecektir.

Avrupalt Devletlerin kendi sinirlari disinda, bilhassa Osmanli topraklarinda,
demiryollarin1 yapmay1 bir politika seklinde benimsemesini iki donem karakteristigi
tizerinden okumak mumkindur. Birincisi sanayi kapitalizmi ikincisi ise emperyalizm
donemleridir. Demiryolu, sanayi kapitalizmi déneminde, gelismis Ulkelerin rettigi
mamullerin Osmanli pazarlarina kolayca ulagmasini saglayacak bir ara¢ olarak
gorilmugtir. Emperyalizm doéneminde ise somurgeci devletlerin diinya tzerinde
egemenlik kurma politikasinin bir vasitast seklinde gorilmiistiir. Ancak her iki durumda
da demiryolu, karlilig1 yiitksek bir yatinm olmasi nedeniyle devlet ve sirketlerin ilgi

odagi olmustur ’.

Batili devletlerin Osmanli cografyasinda demiryolu yapma cabalarinin 6nemli
olanlarin1 soyle siralamak mimkundiir:

—Osmanli Devleti 'nin sahip oldugu cografi konum,

—Osmanli Devleti 'nin sahip oldugu ekonomik potansiyel,

—Avrupal devietlerin Osmanl cografyvasinda niifuz bolgeleri olusturma ¢abasi,

—Demiryolunun kdrl bir yatirim olmast®.

Tabiidir ki dénem itibariyle Osmanli Devleti’nin demiryolu yapimi i¢in gerekli
teknik altyapi, eleman ve yeterli sermayesi yoktu. Osmanli Devletinin teknik ve
sermaye imkansizliklart Avrupali devletlerin Osmanli iilkesinde demiryolu yapma

cabalarini kolaylastiran bir etken olmustur’.

Osmanli Devleti’nde demiryolu yapiminda finansman kaynaklarn itibar ile iki
tir uygulama bulunmaktadir. Birincisi 6zel firmalar tarafindan finanse edilen hatlardir
ki, cogunluk boyledir. Ikincisi ise devletin kendisi tarafindan finanse edilen hatlardir.

Buna en iy1 6rnek Hicaz Demiryolu hattidir.

" Novigev, A. D., Osmanli Imparatorlugunun Yar: Somiirgelesmesi, (Cev. Nabi Dinger), (1. baski), Onur
Yaynlar, Istanbul 1979, s. 13-15.

® Hiilagii, a.g.m., s. 26.

? Ete, a.ge.,s. 91.



1918 yilina kadar Osmanli iilkesinde yapilan demiryollarinin gelisimi su sekilde

siralanabilir:

—1856-1870: Demiryolunun Osmanlii’ya intikal etmesi,
—1870-1880: Osmanli’'nin demiryolu yapinum hizlandirdigi dénem,

—1880-1890: Rumeli demiryolunun tamamlanmas: suretivle Osmanlt ile Avrupa arasinda

baglantinin saglanmast,

—1890-1900: Osmanlt iilkesinde Almanya 'nin imtiyaz kazanmada agirlik kazandigi donem™

Osmanlida ilk demiryollari Ingiltere ve Fransa sermayesi ile viicuda getirilmistir.
Kirim Savast ile birlikte Osmanli ekonomisi tizerinde etkileri artan iki devlet, yapilmasi
diustinilen ilk demiryolu hatlarinin imtiyazlarini 1856 yilindan itibaren almayi
basarmistir. Bir taraftan Imparatorlugun Balkan topraklaninda bugiinkii Romanya’da
Cernova-Kostence diger yandan Anadolu topraklarinda Izmir-Aydin hattinin yapim
imtiyaz: Ingilizlere verilmistir. Bundan kisa bir siire sonra (1861) Ingilizler Rumeli’de
Varna-Rusguk hattim1, Fransizlar ise Anadolu’da Izmir-Kasaba hatlannin imtiyazim
almigtir'’. Kinm Savagindan sonraki siirecte Osmanl demiryollart Avrupa devletlerinin

catisma alanina donismisgtiir' .

Osmanlt Devleti’nin en ¢ok oOnemsedigi hususlardan biri tlkeyi Avrupa
demiryolu sebekesine baglamaktir. Kirim Savasi déneminde ortaya ¢ikan Avrupa
kitasina baglanma fikrinin bir sonucu olarak 1857, 1860 ve 1872 tarihlerinde ¢ farkli
sirket ve kisi ile bazi mukaveleler yapilmig ancak cesitli nedenlerden dolayt sonug

altamamistir™.

Sultan Abduilaziz’in demiryolu politikast konusunda israrct olmast nedeni ile
Istanbul’u Avrupa’nmin Paris ve Viyana gibi bilyiik sehirlerine baglayacak bir demiryolu
hattinin yapilmast amaciyla yeniden girisimler baslamistir. Bu kapsamda Belgika’da
bankerlik yapan Baron de Hirsch ile temasa ge¢ilmis ve Rumeli Demiryolunun
yapilmast konusunda bir s¢zlesme imzalanmistir. S6zlesmeye gore Baron de Hirsch,
Rumeli’de 2.000 kilometre bir demiryolu hatti yapacaktir. Buna karsilik kendisine
kilometre bagina 22.000 frank garanti para ve 99 yillik bir imtiyaz taninacaktir. 1888

' Hiilagii, a.g.m., s. 29.

1 Ete, a.ge.,s. 93.

"2 Tural, Sadik K., Yizyila Damgasini Vuran Onder: Atatirk, Akgag Yayinlar, Ankara 2015, s. 191.
P Engin, a.ge., s. 43.



yilinda 1.274 kilometre olarak tamamlanan hat ayni yil isletmeye agilmistir. Rumeli
Demiryolunun yapilmast hem mesakkatli hem de maliyeti bakimindan Osmanli

Devleti’ni oldukg¢a zorlamis bir projedir "

Devlet, Rumeli hattinin yapiminda buyik zararlar gordagi i¢in demiryolu
yapimini bir siire yavaslatmistir. Ancak memleketin yol ihtiyact da biyik bir zaruret
halini almigtir. Bunun Uzerine devlet, demiryolu yapimini kendisi ustlenmeye karar
vererek harekete gegmistir. Gerekli olan teknik elemanlar Avrupa’dan getirilmistir.
1871 yilinda Istanbul-Izmit, Kasaba-Alasehir ve Bursa-Mudanya hatlarinin yapimina
baglanmistir. Devlet bu hatlari yaparken Almanya’dan Von Pressel isimli bir mthendis
getirterek ondan kapsamli bir proje hazirlamasini istemigtir. Pressel hitkiimetin istegine

bagli olarak genis ¢apli bir proje hazirlamistir’”.
Pressel’in hazirladig1 projeye gore;

—Istanbul Bogazi 'ndan baslayarak Adapazari-Eskisehir-Ankara-Kayseri-Malatya-Diyarbakir-
Musul-Bagdat-Basra iizerinden Basra Korfezi'ne kadar 2.300 km,

—Adapazari-Bolu 150 km,

—Adapazari-Karadeniz Eregli’si 120 km,

—Mudanya-Bursa-Bilecik-Eskisehir 200 km,

—FEskisehir-Kiitahyva-Afyonkarahisar-Konya-Adana 350 km,
—Suadive-Halep-Antep-Urfa-Diyarbakir 600 km,

—Samsun-Amasya-Tokat-Sivas 400 km,

—Tirebolu-Giimiishane-Erzurum-FEleskirt 550 km olacak sekilde toplam 4.670 km’yi bulan yeni

hatlar yapilmasini tavsiye elmi§tir16.

1881 yilinda Muharrem Kararnamesinin yayinlanmasi ve Duyun-u Umumiye ‘in
tesekkiil etmesi yabanct devletlerin Osmanli ekonomisine giivenini arttirmigtir. Bundan
hareketle Osmanli Devleti’nin yapmay1 diistindiigii demiryolu hatlari tizerinde biyiik bir
rekabet baslamistir. 1883 yilinda Mersin-Tarsus hatt1 bir Fransiz sirketine, daha 6nce
yapimina baglanan fakat bitirilemeyen Mudanya-Bursa hatti bir Fransa-Belgika

ortakligina ve Izmit-Ankara hatt1 bir Alman sirketine verilmistir. Daha sonra Anadolu

" Yildinm, Ismail, “Osmanlt Demiryolu Politikasina Bir Bakis”, Firat Universitesi Sosyal Bilimler
Dergisi, 2002/12 (1), s. 313.

o Ete, a.ge.,s. 95.

1 Novigev, age.,s. 23



Demiryolu ismini alan Izmit-Ankara hattinin yapilmasi konusunda yabanci sirketler
buyiik bir rekabet yarigina girmigler ancak sonugta Alman sirketi isi almay1 bagarmigtir.
Alman sirket yatinmlarini Anadolu Demiryolu Sirketi adiyla kurumsallagtirmigtir.
Anadolu Demiryolu Sirketi, hiikiimetten Haydarpasa-Izmit hattim1 devraldiktan sonra
1893 yilinda Eskisehir-Konya ve 1898 yilinda da Adapazari-Arifiye hatlarinin yapimi

isi ile Haydarpasa Limani’mn imtiyazini da almay: bagarmistir'’,

Almanlarin bu isi almasinda Osmanli Devlet adamlari, bilhassa Sultan IL
Abdulhamit’in istekli olmasi etkili olmustur. Bunun temel sebebi Almanya’nin 19.
yy’de Ingiltere ve Fransa gibi Osmanli topraklarinda dogrudan somiirge amaci tastyan
politikalar tiretmemesidir. Aslinda Almanlar da Osmanli topraklar konusunda cesitli
emperyal niyetler tasiyorlardi. Ancak Alman kapitalizminin Ingiltere ve Fransa’ya
nazaran geri olmasi ve ulagim sartlarinin yeterli olmamasi gibi nedenlerle Almanya igin

bir ge¢ kalmislik durumu s6z konusuydu'®.

Alman sirketinin Anadolu hattinin yapimi konusunda sézlesme sartlarina tam bir
baglilik gostererek biitiin isleri zamaninda teslim etmesi hikiimeti memnun etmisgtir.
Dolayisiyla Anadolu Demiryolu hattinin ingaatt devam ederken, Osmanli Huktmeti
hatt1 Basra Korfezi’ne kadar gétiirme niyetinde oldugunu gostermistir. Hatta bu konuda
Almanlarla bir dizi gorigsme de gerceklestirmistir. Diger Avrupa devletleri hattin
uzatilmasint ¢ikarlarina uygun gormedikleri igin itiraz etmeye baslamistir. Fakat
hitkiimet yapilan itirazlari, diger devletlere baz1 ayricaliklar taniyarak bertaraf etmeyi

basarmigtir.

1903 yilinin Mart ayinda yapilan sozlesme ile demiryolunun Bagdat’a kadar
uzatilmasina karar verilmigtir. Nisan ayinda Bagdat Demiryolu Sirketi kurularak yeni
stire¢ baslatilmistir. Bagdat hattinin yapimi uzun siirmistiir. Oyle ki Birinci Diinya
Savagt yillarinda bile ingaata devam edilmis ve hat, 1918 senesinin Ekim ayinda

Bagdat’a varabilmistir.

Hi¢ siiphesiz Osmanli demiryolu yapim tarihin en ilgi ¢ekici hatlarindan biri,

Hicaz Demiryolu projesidir. Hicaz hattini ilgi ¢ekici kilan en temel o6zellik ise proje,

17 Ete, a.ge., s. 96.

'8 Rathman, Lothar, Alman Emperyalizminin Tiirkiye ve Girisi, (Cev. Ragip Zarakolu), (3. bask1), Belge
Yayinlan, istanbul 2001, s. 24.

' Beydilli, Kemal, “Bagdat Demiryolu”, Tirkive Divanet Vakfi Islam Ansiklopedisi, C. 1V, Tiirkiye
Diyanet Vakfi Yayinlan, Istanbul 1991, s. 443.



ingaat, is¢ilik, finansman, igletme ve kullanilacak malzeme gibi unsurlarin tiimiiniin
yabancilara kapali olmasidir. Bagka bir deyisle Hicaz Demiryolu hattt hemen hemen

butiin unsurlari ile yerli bir Gretim geklinde tasarlanmistir™.

Hicaz bolgesine bir demiryolu yapilmasi ile ilgili olarak degisik tlke ve
kisilerden, hukiimete, bazi teklifler daha dnceden verilmistir. Yapilan tekliflerin birgogu
ekonomik bir igerige sahipti. Ancak bu konuda en muhtevali ve makul teklif Hicaz
Evkaf Miidirii Ahmet Izzet Efendi’den gelmistir. Onun teklifine gore Sam’dan
baglamak tizere Medine’ye kadar yapilacak bir demiryolu hatti, hem Hicaz Bolgesi’nin
savunmasini kolaylagtiracak hem de Miislimanlarin Hac i¢in Mekke’ye ulagmasini kisa
yoldan temin edecektir. Hicaz hattinin fonksiyonel 6zellikleri II. Abdulhamit taratindan
begenilince hattin yapimina karar verilmigtir. Hicaz demiryolu hattinin ilk etapta
Mekke’ye varmasindan sonraki zamanlarda Akabe ve Cidde’ye, oradan da Yemen’in
Sana kentine ulagtirilmasi dustntlmusgtir. Sultan II. Abdilhamit, 2 Mayis 1900
tarithinde bir irade ile hattin ingaatina baglanmasini emretmigtir. 1 Eylil 1900 tarihinde

yapilan bir téren ile Hicaz Demiryolu hattinin insaati baslatilmistir'.

II. Abdialhamit’in Hicaz Demiryolunu yapmasindaki temel amag iktisadi degil,
askeri ve dini etkenlerdir. Iktisadi etkenin oncelikli olmayigini gosteren en temel
gosterge, Hicaz bolgesinin en buylk gelir kalemi olan giimriikk verilerinin, yonetim

masraflarindan daha disiik olmasidir.

XIX. yuzyilin ikinci yarisinda Balkanlarda kaybedilen topraklarin ¢ok olmast,
devletin Misliman nifusu bir arada tutma cabasina yoneltmistir. Dolayisiyla
Muslimanlarin yasadigt cografi bolgelerin birbiri ile entegrasyonu daha onemli bir
politik tercih olarak 6n plana ¢ikmigtir. Hicaz Demiryolu projesini de bu bakimdan

degerlendirmek daha tutarlt bir bakis agist olur?.

Yapimina 1900 yilinin Eylil ayinda baslanan Hicaz Demiryolu 1908 yilinda
Medine’ye ulagsmistir. Hayfa subesi ile birlikte toplam 1.464 km olan hat 1 Eylil 1908

tarihinde yapilan bir téren ile agilmistir™.

0 Ozyiiksel, Murat, “Hicaz Demiryolu”, Tiirkler, C. XIV, Yeni Tiirkiye Yayinlari, Ankara 2002, s. 839.

! Giilsoy, Ufuk, “Gergeklesen Bir Riiya: Hicaz Demiryolu”, Osmanii, C. 111, Yeni Tirkiye Yayinlari,
Ankara 1999, s. 678.

> Ozyiiksel, a.g.m., s. 840.

> Giilsoy, a.g.m., s. 678.



Tirkiye nin demiryollar tarihi bakimindan ele alinmasi gereken konulardan biri
de 1900’lerin baginda ortaya g¢iktiktan sonra ¢esitli nedenlerden otirti rafa kaldirilan
ancak Milli Micadele sonrasinda dis politikada stratejik bir hamle olarak yeniden

giindeme getirilen Chester Projesi’dir.

1900 yilinda bir gemi kaptam olarak Istanbul’a gelen Albay Colby M. Chester,
Osmanl1 tlkesinde buyik is ve yatirim olanaklarinin oldugunu fark etmis ve ilgisini bu

alana kaydirmugtir.

Albay Chester hiikiimetin gtndeminde bulunan demiryolu yapilmasi ile
ilgilenerek bazi adimlar atmistir. Ik olarak Ottman-American Development Company
(OADC) isimli bir sirket kurmustur. Daha sonra ise Sivas’tan itibaren giiney
istikametini  izleyerek Harput-Ergani-Musul-Kerkiik tzerinden  Siilleymaniye’ye
ulagacak bir demiryolu hatt1 projesini yetkililere sunmustur. Ayrica projede ana hatta
baglanacak tg¢ tali hattin yapimi da teklif edilmistir. Tali hatlarin ilki Samsun tizerinden
Karadeniz’e, ikincisi Halep tzerinden Akdeniz’e ve sonuncusu da Bitlis tizerinden
Van’a kadar yapilacaktir. Albay Chester projenin uygulanmasindaki finansman
meselesini, onceki donemlerde uygulanan kilometre garantisi yerine, hattin her iki
tarafindan 20’ser km’lik alanda bulunan madenlerin 20 yil boyunca isletilmesi ile

halletmeyi énermistir. Ayrica istedigi imtiyaz siiresi de 99 yil olacaktir®*.

Chester’in projesi devlet katinda ilgi gormustir. Hatta Hukimet ile OADC
arasindan 1910 yilinin Mart ayinda bir protokol bile imzalanmistir. Ancak projenin
zengin petrol bolgelerinden geg¢mesi ve hattin etrafinda toplam 40 kilometrelik bir
bolgedeki madenlerin sirket tarafindan igletilmesi sartlart nedeniyle i¢ ve dig
muhalefetin harekete gegmesine neden olmustur. Ingiltere, Almanya ve Rusya projenin
kendi ¢ikarlarina aykirt olmasi nedeniyle agik¢a karst ¢ikmiglardir. Dolayisiyla
Hiikiimet projenin Meclis giindemine gelmesini geciktirmistir. Nihayetinde Chester’in
projesi 1 Haziran 1911 tarihinde Meclis’in 6niine gelmis ancak Meclis projenin bu
sartlar altinda gorusilemeyecegine karar vererek ertelemistir. Bunun sonucunda da

OADC sirketinin sermayedarlarn sirketten ¢ekilmig ve proje fiilen sona ermistir®.

* Tekeli, I. ve S. Ilkin, Cumhuriyetin Harci, (2. basky), C. 111, Istanbul Bilgi Universitesi Yayinlari,
Istanbul 2010, s. 235.
» Cavdar, Tevfik, Osmanlilarin Yar: Somiirge Olusu, Ant Yayinlar, Istanbul 1970, s. 149-153.



Chester projesinin uygulanmast ile ilgili ilk girisim basarisiz olmasina ragmen
Albay Chester projenin pesini birakmamistir. 1920 yilinda projenin yeniden giindeme
gelmesi i¢in destek istemek maksadiyla ABD Digisleri’ne miiracaat etmisse de umdugu
alakayr gorememigtir. Projeden vazge¢meyen Chester, 1922 yilinda sirketi yeniden
organize ederek is adamlari, bankerler ve gazetecilerin destegini saglamay1 basarmistir.
Bunun uzerine sirket yoneticileri Ankara’ya gelerek hitkiimet ile goriigmelere
baglamigtir. Takriben 20 giin siiren gorismeler neticesinde temel esaslar iizerinde
mutabakat saglanmigtir. Bunun izerine olusturulan yeni mukavele 30 Ocak 1923
tarthinde hiikiimet tarafindan kabul edilerek TBMM’ye sunulmustur. Meclis projede
bazi degisiklikler yaparak 9 Nisan 1923 tarihinde projeyi onaylamistir®,

Projenin Meclis tarafindan kabul gérmesi Turk kamuoyunca biytik bir cosku ve
heyecanla kargilanirken Amerika’da ayn1 durum yagsanmamistir. Amerika hikimeti ve

halki projenin onaylanmasina kayda deger bir ilgi gostermemistir®’.

Turkiye’nin Chester Projesi’ni kabul etmesinin temel nedeni Lozan Konferansi
oncesinde ABD’nin destegini saglamak ve Ingiltere’nin Musul petrol bolgesi tizerindeki
iddialarina kars1 bir denge unsuru olugmaktir. Ne var ki Turkiye’nin uyguladig: politika

. . . 28
istenilen sonucu vermeyecektir™.

Chester Projesi’nin TBMM tarafindan onaylanmasi Ingiltere ve Fransa’nin
tepkisine neden olmustur. Lozan Goriigmeleri bu gergin atmosfer altinda baglamisgtir.
Lozan’da Musul meselesinin ¢ozimi konusunda bir ertelemeye gidilmesi tizerine
OADC sirketinde de bazi goriis ayriliklarinin olugmasina neden olmustur. Goris
ayriliklarindan 6tirii bazi sermayedarlar sirketten ayrilmistir. Hem Tirkiye’nin istedigi
destegi bulamamasi hem de sirkette meydana gelen dagilma egilimi nedeni ile Hitkiimet
18 Aralik 1923 tarihinde OADC ile projenin mukavelesini feshetmistir. Boylece 1908

yilinda ortaya ¢ikan Chester projesi 1923 yilinda resmen sona ermistir™.

* Semiz, Yasar, Tirk Amerikan Minasebetleri Isiginda Chester Demiryolu Projesi, Saray Kitapevi,
Ankara 1995, 5.59-60.

* Can, Bilmez Biilent, Demiryolundan Petrole Chester Projesi 1908—1923, Tarih Vakfi Yurt Yayinlart,
Istanbul 2000, s. 272.

*# Cavdar, a.g.e., s.154, 156.

* Tekeli, 1. ve S. Ilkin, a.g.e., C. 111, 5. 265-266.



Osmanlt dénemi demiryolu politikasina kisaca degindikten sonra, XIX. yy’de
yapilan demiryollarinin tlke ekonomisi tzerindeki etkilerine de goz atmak faydali

olacaktir.

Demiryollarinin Osmanli ekonomisine etkileri bakimindan dikkat ¢eken ilk
husus, var olan ciliz sanayisinin demiryolu yapimindan olumsuz etkilendigidir. Devletin
sanayi alaninda rekabet gliciinden yoksun olmast mevcut ve zayif olan sanayi kollarinin
cokiistine neden olmustur’’. Buna karsilik demiryolu tarim sektoriinii olumlu anlamda
etkilemigtir. Demiryolunun tasima maliyetini digirmesi ve nakliyati hizlandirarak
kolaylagtirmast yeni tarim alanlarinin olusturulmasini saglam1§t1r31. Demiryolu
yapilmadan 6nce yilda 50 bin ton tahil taginirken, 1902 yilinda bu miktar 400 bin tona

cikmistir’?.

Demiryolunun  6énemli katkilarindan biri de Anadolu’yu Istanbul’a
baglamasindan dolayr Istanbul’un tahil ihtiyact bakimindan Rusya, Romanya ve
Bulgaristan’a bagimli olmaktan kurtulmasidir. Demiryolu sayesinde Istanbul’un tahil

ihtiyacinin 6nemli bir kism1 i¢ Anadolu bslgesinden temin edilmeye baslanmistir™.

Tasima kolayligi bakimindan demiryolu, ihracatin artmasini da saglayan bir
etken olmustur. Thracatin artis gdstermesinin dogal sonucu olarak devlet biitgesinde,

odeme dengesi bakimindan énemli bir rahatlama saglamistir*,

Osmanlt dénemi demiryollarina baktiktan sonra simdi de Milli Miicadele
déneminde demiryollarinin genel durumu ve savag boyunca bunlardan istifade edilme

bi¢imlerine bakalim.

Milli Miicadeleden hemen 6nceki evrede bugiinkii Tirkiye sinirlan igerisinde

yapilmis olan demiryolu hatlan ve kilometreleri sunlardir™.

* Quarter, Donald, “19. Yiizyillda Osmanli imparatorlugunda Demiryollar”, Tanzimat'tan Cumhuriyete
Tiirkiye Ansiklopedisi, C. VI, Iletisim Yayinlan, istanbul 1985, s. 1631.

' Yenal, Oktay, Cumhurivetin Iktisat Tarihi, (3. Baski), Tiirkiye is Bankas1 Kiiltiir Yaymlar, istanbul
2010, s. 35.

2 Quarter, a.g.m., s. 1631.

» Pamuk, Sevket, Osmanli-Tiirkive Iktisadi Tarihi 15001914, (4. Bask), iletisim Yaynlar, Istanbul
2007, s. 218.

* Quarter, a.g.m., s. 1631.

* Novigev, age.,s. 13-14.
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Tablo 2: Milli Miicadele’den Once Bugiinkii Tiirkiye Simrlar1 I¢erisinde Bulunan
Demiryolu Hatlarimin Uzunluklari.

Hat ismi Kilometre
[zmir-Aydm Demiryolu 610
[zmir-Kasaba Demiryolu 704
Mudanya-Bursa Demiryolu 41
Mersin-Adana Demiryolu 69
Anadolu-Bagdat Demiryolu 2.038
Istanbul-Edime Demiryolu (yan hatlar1 d4hil) 337
Arpagay-Sarikamis-Erzurum Demiryolu 356
Toplam 4.155

Birinci Diinya Savasindan sonra ltilaf Devletleri ile Osmanli Devleti arasinda 30
Ekim 1918 tarihinde imzalanan Mondros Ateskes Antlagmasi’nin 7. ve 15. maddeleri
demiryollart bakimindan biuiyiik énem arz etmektedir. 7. madde ile Anadolu’nun timi
isgal tehlikesi ile karsi karsiya gelirken 15. madde butiin demiryollarinin ve Toros
Tunellerinin Itilaf Kuvvetleri tarafindan isgal edilmesini éngérmekteydi®®. Dolayisiyla
Milli Micadele’nin baglamasindan hemen o6nce, micadele sartlann bakimindan

demiryollarinin kullanimin imkénsiza yakin oldugunu belirtmek gerek.

1919 yilinda Milli Micadele basladiginda Anadolu’da bulunan ve tamami

yabancilar tarafindan isletilen demiryolu hatlari sunlardir:

1. Edirne-Istanbul Hatt1: Istanbul, Itilaf Devletleri’nin isgali altinda oldugundan
dolay1 Edirne-Istanbul hatt: da Itilaf Devletleri’nin denetimindeydi. Ayrica hattin
giizergdhina giren Edirne’de Fransiz, Catalca’da ise Ingiliz birlikleri vardi.
Ilerleyen zamanlarda Yunanlilar Trakya bolgesini kismen isgal edeceklerdi.

2. Istanbul-Izmit-Eskisehir-Ankara Hatti: Izmit’e kadar olan bolimii Ingilizlerin

denetimindeydi. Bu alan daha sonra Sakarya/Geyve’ye kadar uzanacaktir.

%% Meray, Seha L. ve O. Olcay, Osmanl: Imparatorlugunun Cokiis Belgeleri, Ankara Universitesi Siyasal
Bilgiler Fakiiltesi Yayinlari, Ankara 1977, s. 2-3.
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Yunanlilar 1921 yilinda baglattiklar saldir1 neticesinde Eskigehir’den Polatli’ya
kadar olan demiryolu hattin1 iggal ettiler.
3. Ankara-Izzettin Dar Dekovil Hatti: Milli Miicadele boyunca isgale ugramadan
kullanilabilen yegéne hattir.
4. Eskisehir-Afyon-Konya Hatti: Afyon Istasyonu’nda Ingiliz ve Italyan birlikleri
vardi.
5. Mersin-Tarsus-Adana Hatti: Fransizlarin isgalindedir.
6. Izmir-Aydin, Izmir-Salihli-Alasehir-Usak-Afyon, Izmir-Manisa-Soma-Bandirma
Hatlari: Biitiin bu hatlarin merkezi olan Izmir Yunanlilann isgali altindaydi.
7. Erzurum-Kars Dar Dekovil Hatti: Erzurum’dan Sarikamis’a kadar olan kismi
bizim, Sartkamig’tan Kars’a kadar olan kismi ise Ermenilerin kontroli altindayd.
Milli Miicadelenin baslangig¢ tarihi olarak kabul edilen 19 Mayis 1919 tarihinde,
milli sinirlar iginde demiryoluna ait tagit ve malzemelerin genel durumuna bakildiginda
ise soyle bir manzara ortaya ¢ikmaktadir. Butiin hatlarda bulunan ve farkli gii¢lere sahip
lokomotif adedi 280, yolcu vagonu adedi 720, yuk vagonu adedi ise 4.500

. 37
civanndadir’’.

23 Mart 1920 tarihli bir yazi ile Temsil Heyeti demiryollarinin askeri idare altina
alindigint  duyurmustur. Bu karar izerine Ankara’da bulunan 20. Kolordu,
demiryollarinin denetimini kendi uhdesine almistir. TBMM nin agilmasindan sonra 18
Temmuz 1920 Tarihli Icra Heyeti karan ile demiryollarina el konularak, Anadolu

Demiryollart Nafia Vekaleti *ne baglanmistir®®,

3 May1s 1920 tarihinde Meclis’te olusturulan Icra Vekilleri Heyetinin Dr. Riza
Nur tarafindan okunan programinda demiryollar i¢in “Savas nedeniyle yeni ingaat
yapilmamasi, hasar goren hatlarin tamir edilmesi ve Ankara-Sivas Demiryolu Hatti’nin
Yahsihan’a kadar uzatilmasi” kararlastinlmistir. Ik Icra Vekilleri Heyeti’nde Nafia
Vekili Ismail Fazil Paga’dir’”.

7 Miiderrisoglu, Alptekin, Kurtulus Savasinin Mali Kaynaklart, (2. baski), Atatiirk Arastirma Merkezi
Yayinlari, Ankara 2013, s. 74.

*® Arslan, Mukaddes, “Milli Miicadele Tarihimizde Demiryollari ve Demiryolcular”, Cumhuriyet
Doneminde Demiryollart Sempozyumu, Atatiirk Arastirma Merkezi Yayinlari, Ankara 2010, s. S57.

¥ Coker, Fahri, Tiirk Parlamento Tarihi 1919-1923, C. 1, Tikiye Biiyiik Millet Meclisi Yayinlari,
Ankara 1994, s. 112-113.
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Milli Micadele boyunca demiryollarinda iki ayrt faaliyet yaritalmustir.
Birincisi diismanlar tarafindan kullanilan tren katarlarina veya istasyonlara saldiri,
disman ilerleyisini durdurmak amaciyla hatlarin tahrip edilmesi, koprilerin havaya
ucurulmasi, c¢aliganlarin gorevi terk etmesi seklinde Kuvayr Milliye tarafindan
gergeklestirilen ‘ahrip agirlikli eylemler. Ikincisi ise diisman birlikleri tarafindan ayni

maksatlarla tahrip edilen hatlarin onarim: seklindeki miicadeledir®.

Biitiin faaliyetlere ragmen Anadolu’da bulunan ve toplam uzunlugu takriben
4.000 km olan demiryollarinin Milli Miicadele’ye katkist son derece kisith kalmistir.
Demiryollart yogunluklu olarak kiyr bolgelerde oldugundan, digmanlar tarafindan
kolaylikla ele gecirilmistir. Milli Miicadele’de sinirli sekilde ve belirli donemlerde
kullanilan hatlar, Konya-Afyon, Eskigehir-Ankara’dir. Sakarya Savagt devam ederken
Polatli ile Ankara arsindaki 80 km’lik hattan yararlanilabilmistir. Milli Miicadele
boyunca sorunsuz bir sekilde kullamlabilen tek demiryolu Ankara-Izzettin arasindaki
dar dekovil hattt olmustur. Diger hatlarin timt ¢ogunlukla Milli Miicadele’ye karst
kullanilmigtir. Ankara’nin dogu tarafina diisen Dogu Anadolu ve Karadeniz’de
demiryolunun bulunmayisi, Milli Miicadele siiresince yasanan en buyik sikintilardan

biri olmugtur®’.

Milli Miicadele’nin sona ermesinden hemen sonra toplanan Izmir Iktisat
Kongresi’nin agilis konusmasinda Mustafa Kemal, Avrupa Devletleri ile rekabet

edebilmek icin demiryolu yapimimn elzem oldugunu belirtmistir*.

Lozan Antlagmasi’nin imzalanmast ile birlikte ekonomik kalkinmay:
gerceklestirmek amaciyla bircok alanda faaliyetlere girisilmistir. Girisilen ekonomik

faaliyetlerin en 6nemlilerinden biri demiryolu yapimidir.

Cumhuriyetin kurucu kadrolari, ulagim altyapist yeterli olmayan bir tlkenin
iktisadi anlamda kalkinmasinin mimktn olmadiginin farkindaydilar. O dénemin en
etkin ulagim sistemi demiryolu oldugu i¢in devlet biitin dikkatini bu alanda toplamaya

baglamistir.

40 Arslan, a.g.m., s. 56-57.

! Miiderrisoglu, a.g.e., s. 75.

2 Atatirk Kiiltir Dil ve Tarih Yiiksek Kurumu Atatiitk Arastirma Merkezi, Atatiirk’iin Soylev ve
Demecleri I-111, C. 11, Atatiirk Arastirma Merkezi Yayinlari, Ankara 2006, s. 109.
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1. BOLUM: CUMHURIYET DONEMI DEMIRYOLU POLITIKASI ve
YAPILAN HATLAR

1.1. Cumbhuriyetin Devraldig1 Miras
Milli Miicadelenin kazanilmasindan sonra Anadolu’da elde kalan topraklarda
ulagim imkanlart son derece sinirli bir durumdaydi. Osmanli’dan Cumbhuriyete

devralinan yol ve vasitalar yok mesabesindeydi'.

1923 yilinda Turkiye sinirlart igerisinde 4.018 km uzunlugunda demiryolu hatt:
mevcuttu. Bu hatlar; Anadolu 1.032, Bagdat 346, Adana-Fevzipasa 140, Mersin-Adana
68, Tirk-Rus Simir Hatti 356, Sark (Rumeli) Demiryollart 337, Izmir-Kasaba 703,
izmir-Aydin 610, Fevzipasa-Nusaybin 426 km uzunluklara sahiptiler®. Demiryollarinin
cogunlugu yabanci sirketler tarafindan isletilmekteydi. Sirketler karlilig yiikseltmek
icin demiryolu iicretlerini ¢ok pahali tutuyordu®. Karayollarinda da durum bundan cok
farkli degildi. Cumhuriyet idaresi Osmanli’dan 13.885 km’si tamire muhtag sose ve
4450 km toprak yol olmak tuzere toplam 18335 km yol devralmisti®. Ekonomik
yetersizliklerden dolayr 1930 yilina kadar karayollarma agirlik verilememistir’. Deniz
ulagimu ile ilgili enstriimanlara bakildiginda manzara yine benzer durumdadir. Limanlar
yetersiz ve tesisler ihtiyaci karsilamaktan cok uzakt:®. Bitin bunlann sonucunda
tlkenin ulagim ihtiyaglarinin karsilanmast i¢in iyi bir planlamaya, uzun strecek bir

caligma zamanina ve ¢ok miktarda finansman kaynagina ihtiyag vardi.

Ulagim politikast baglaminda dikkat edilmesi gereken ayrintilardan biri,
ulagimin devletin sosyal politikasinin bir unsuru olarak yuratilmesi gerekliligidir. Aksi
takdirde kirsal alanlarin kendisi disindaki ekonomik birimlerle ve kapitalist ekonomiye
eklemlenmesi mimkiin olmayacaktir. Osmanli Devletinin XIX. yuzyilda yol yapma

distincesi de bu baglamda ele alinmalidir. Osmanli’dan Cumbhuriyete devreden

! Aydemir, Sevket Siireyya, fkinci Adam, (4. baski), C. I, Remzi Kitapevi, Istanbul 1976, s. 346.

* Ete, Mubhlis, Miinakalat, istanbul Universitesi Iktisat Fakiiltesi Yaynlar, istanbul 1938, s. 99.

3 Aydemir, a.g.e., s. 347.

* Berksan, Nazim, Yol Davamiz Nerede?, Akin Matbaasi, Ankara 1951, s. 124.

> Tural, M. Akif, Atatiirk Devrinde Iktisadi Y aptlasma ve Celal Bayar 1920-1938, (1. Baski), Kiiltiir ve
Turizm Bakanlig1 Yayinlar, Ankara 1987, s. 79.

® Istanbul Ticaret Odasi, Cumhuriyetten Bu Yana Tiirkive Fkonomisinin Gelisimi ve Gelecege Bakis,
Lebib Yalkin Yayinlar ve Basim Isleri, istanbul 1989, s. 12.
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ekonominin gelistirilmesi fikri baglaminda onceliklerden biri ulagim politikasinin

gelistirilmesi olmustur’.

Memleketin yol probleminin giderilmesi i¢in ¢aligmalar daha énce belirtildigi
tizere Milli Micadele devam ederken baglamistir. Birinci Diinya Savagi sirasinda
ingasina baglanan Ankara-Sivas demiryolunun yapilmasina devam edilerek 127.
km’deki Izzettin Istasyonu’na kadarki boliim dar bir dekovil hat olarak insa edilmistir.

Izzettin Istasyonu 1 Agustos 1919 tarihinde acilmustir®.

1 Mart 1922 tarihinde Mustafa Kemal’in TBMM’yi agis konugmasinda “iktisat
hayatinm faaliyet ve zindegisi ancak vesait-i miinakalenin, yollarin simendiferlerin,

limanlarm hali ve derecesiyle miitenasiptir™ seklinde bir beyanatta bulunmustur.

Aym sekilde Mustafa Kemal Izmir Iktisat Kongresi’ni agarken de ulasim
konusunda buna yakin ciimleler kullanmigtir.
“Memleketimizi bundan baska simendifer ile ve iizerinde otomobiller ¢alisir soselerle sebeke

haline getirmek mechurivetindeyiz. Cinkii garbin ve cihanm vesaiti bunlar oldukga,

simendiferler oldukca, bunlara karst merkepler ve kagni ile ve tabii yollar iizerinde miisabakaya

ctkismann imkdni yoktur”lo.

Mustafa Kemal’in iki konusmasi ve yapildigt tarihler goz oniine alindig
takdirde yeni Turk Devleti’nin ulagim problemini hayati mesele olarak idrak ettigi

sonucu ¢ikartilabilir.

17 Subat ile 4 Mart 1923 tarihleri arasinda toplanan Izmir Iktisat Kongresinde
sanayi grubunun iktisat esaslart boliimiinde “yollar ve vesait-i nakliyede hususi tarife”
bagliginda, buyik sehirler, sanat merkezleri ve limanlar arsinda simendiferin, yoksa
soselerin derhal yapilmasi kararlagtirilmistir. Ayni boélimde tarifelerin de diizenlenmesi

gerekliligi vurgulanmistir'’,

7 Yerasimos, Stefanos, Azgelismislik Siirecinde Tiirkive, (7. Basky), C. 111, Belge Yayinlari, Istanbul 2005,
s. 315.

¥ Miiderrisoglu, Alptekin, Kurtulus Savagmun Mali Kaynaklar:, (2. bask1), Atatiirk Arastirma Merkezi
Yayinlari, Ankara 2013, s. 73.

? Komisyon, Atatiirk 'iin Biitiin Eserleri (1921—1922), (2. bask), C. XII, Kaynak Yayinlar, Istanbul 2005,
s. 281.

19 Atatirk Kiiltir Dil ve Tarih Yiksek Kurumu Atatirk Arastirma Merkezi, Atatirk’iin Soylev ve
Demecleri I-11I, C. 11, Atatiirk Arastirma Merkezi Yayinlari, Ankara 2006, s. 109.

! Afetinan, A., lzmir Iktisat Kongresi, (2. Baski), Tiirk Tarih Kurumu Basimevi, Ankara 1989, s. 49.
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Milli Micadele’nin sona ermesi ile birlikte insasina girigilen ulus devlet
formasyonuna paralel olarak milli ekonomi modeli olusturulmaya baglanmigtir. Bu
baglamda Izmir Iktisat Kongresi’nin kararlan énemli bir gosterge olusturmaktadir'®.
Kongrede benimsenen prensipler Milli bir burjuvazi olusturma ¢abasini

gostermektedir’”.

Genel kani yeni Turk Devleti’nin 1923-1929 yillar1 arasinda tam olmasa da
liberal bir ekonomik politika uygulamaya koydugu yontundedir. Ancak bu dénemde
mutlak anlamda bir liberal politika uygulandig séylenemez. 1923-1929 yillar arasinin
ekonomi politikasinin tam bir liberalizm olmayiginin nedeni, devletin zaman zaman
ekonomiye miidahalesidir. Devletin yaptigi miidahaleler devlet¢ilik olmayacak kadar
plansizdir. Ancak yine de 1923-1929 yillart ekonomi anlayist liberal anlayisa daha
yakindir'®. 1929 Diinya Ekonomik Bunalimindan sonraki dénem ekonomide devletgilik

ilkesinin belirginlestigi yillar olacaktir™.

Cumhuriyetin kurucu kadrolarinin iizerinde mutabik oldugu hususlardan biri,
ekonomik buyime i¢in ilke ulasiminin gelistirilmesidir. Mustafa Kemal’in yukarida
verilen konugmalarindan anlasildigr tzere ulagimin gelistirilmesi bir bitin olarak
degerlendirilmektedir. Ancak donemin sartlar1 geregince demiryolu politikast biraz daha
oncelik kazanmistir. Ayrica tzerinde ittifak edilen baska bir husus da yeni yapilacak
demiryollarinin, Osmanli’da oldugundan farkli olarak, yerli imkanlar kullanilarak inga
edilmesidir'®. Bu konuda Ismet Pasa sunlan soylemektedir: “Demiryolu politikast bize
soyle goriindii. Her sene devlet biitcesinden, ne kadar miitevazi olursa olsun bir tahsisat
aywrarak, memleketi bir ucundan 6biir ucuna kadar yildan yila ilerleyen bir demiryolu

717

sebekesine kavusturmak miimkiindiir”"’. Burada devlet biitgesinden 6demenin yapilmast

hususuna dikkat ¢ekmek gerek.

Cumhuriyetin kurulmasindan sonra karar verilmesi gereken hususlardan biri de

yabanci sirketler tarafindan isletilen demiryollarinin durumuydu. Ik dénemler itibar ile

'? Koraltiirk, Murat, Cem, Cetin, “Tiirkiye’de Liberal Iktisadi Diisiince”, Modern Tirkiye de Sivasi
Diigiince-Liberalizm, C. VII, Iletisim Yayinlan, istanbul 2013, s. 330.

13 Yerasimos, age.,s. 103,

! Boratav, Korkut, Tiirkive 'de Devletcilik, (2. baskl), Savas Yayinlari, Ankara 1982, s. 7.

Y Yiicekok, Ahmet, 100 Soruda Tiirk Devrim Tarihi, (1. baski), Gergek Yayinevi, istanbul 1984, s. 96;
Yerasimos, a.g.e., s. 109,

' Ete, a.g.e., s. 100.

' In6nii, Ismet, Hatiralar, (Haz. Sebahattin Selek), (3. baski), Bilgi Yayinevi, Ankara 2009, s. 523.
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hatlarin eski sahipleri olan sirketler tarafindan isletilmesine devam edilmesi yoniinde bir
diisiince hakimdi. Ismet Pasa 30 Agustos 1930 tarihli Sivas nutkunda demiryollarinin
satin alinmasi hususunu sarih bir sekilde ifade etmistir. S6z konusu nutukta Ismet Pasa,
ilk disiincesinin yabancilarin elindeki hatlart devletlestirmek olmadigini, bunun yeni
masraf anlamina geldigini, ancak firka arkadaglarinin 1srart ile devletlestirme

politikasina yoneldigini ifade etmektedir'®.

Denilebilir ki Cumhuriyet donemi demiryolu politikast iki yonli bir sekilde
uygulamaya konulmustur. Ilk olarak yerli sermayeye dayal1 yeni demiryolu insaatlarinin
yapilmasi, ikinci olarak da yabanci girketlerin elinde bulunan hatlarin satin

alinmasidir’®.

Yukarida belirtildigi tzere yabancilarin elinde bulunan hatlarin satin alinmast
islemi o donemin kogullari altinda ilk etapta diigtiniilen bir husus olmamigtir. Zira bunun
hazineye ek maliyet getirecegi ve yeni hatlarin yapim siirecini sekteye ugratacagi
disunilmistir. Ancak daha sonra tilkedeki bitiin demiryolu hatlarinin devlet tarafindan
isletilmesi gerektigi fikri umumilesmis ve ek maliyete ragmen satin alma iglemlerine

baslanmigtir. Devlet tarafindan satin alinan hatlar su sekildedir®.

Tablo 3: Cumhuriyet Déneminde Millilestirilen Demiryolu Hatlarina Odenen Para

Miktarlar: ve Ilgili Kanunlar.

Satin Ahman Hat Odenen Para | Aciklama
Anadolu, Mersin-Tarsus-Adana- 204.175.400 .

Demiryollar1 ve Haydarpasa Limani Srk. | Isvicre Frangi 31.01.1928 tarih ve 1375 sayih kanun.
Mudanya-Bursa Demiryolu T.A.S. 50.000 TL. 30.05.1935 tarth ve 1815 sayili kanun.
izmir-Kasaba ve Temdidi 162.468.000

Zmir-hasaba ve 1o Fransiz 31.05.1934 tarih ve 2487 sayili kanun.
(Izmir-Afyon ve Manisa-Bandirma)

Frangi

Aydin Demiryolu étiflilgoo 30.05.1931 tarih ve 2659 sayili kanun.

20.760.000

Sark Demiryollart T.A.S. fsvicre Frang:

26.04.1937 tarith ve 3155 sayili kanun.

Ilica-Iskele-Palamutluk Demiryolu

TAS 10.000 TL. 22.05.1941 tarih ve 4127 sayili kanun.

'8 Hakimiyet-i Millive Gazetesi, 31 Agustos 1930, s. 1-4.

' Daver, Biilent, “Atatiirk ve Ekonomi”, Atatiirk Arastirma Merkezi Dergisi, 1995/11 (31), s. 298.

% Avcioglu, Dogan, Tirkive 'nin Diizeni (Diin-Bugiin-Yarm), C. 1, Tekin Yayinevi, istanbul 1996, s. 454—
455,
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Cumhuriyetin kurulmasindan itibaren demiryolu yapimina iligkin olarak adeta
bir seferberlik durumu ilan edilmistir. Ciretkar sayilabilecek politikanin hizli ve etkili
bir sekilde uygulanabilmesinin temel sebebi geri kalmiglik psikolojisinden kurtulmak,
yani kalkinmakti. Ancak demiryolu politikasini kuvveden fiile ¢ikarmasini kolaylagtiran

bazi somut nedenler de bulunmaktaydi. S6z konusu etkenler su sekilde siralanabilir:

—Osmanhidan kalan demiryollari tecriibesi,
—Insa ve isletme tecriibesi,

—Demiryolu is giicii, (Demiryolu insa ve isletmesinde yetisen isgiicii ve agilan okullarda

yetistirilen teknik elemanliar),

—Gerektiginde ve iilke menfaatlerine avkirr olmadigr olgiide yabanct uzmanlarin istihdam

. 21
edilmesi

Demiryolu yapimi konusundaki tim kolaylastirict faktorler, kararlilik ve
avantajlara ragmen bazi handikaplarin da oldugunu belirtmek gerek. Yerli sanayi
olmadigt i¢in Cumhuriyetin ilk dénemlerinde yapilacak olan demiryolu hatlarinda, basta
ray, travers, lokomotif ve vagon olmak tizere kullanilacak malzemenin nerdeyse tamami

ithal edilmigtir®*.

Son olarak belirtmek gerekir ki, Cumhuriyet doneminde demiryolu inga
programt ekonomik, sosyal ve askeri amaglarinin yani sira Cumhuriyetin gorinir
olmasint saglayan énemli unsurlardan biriydi. Demiryoluna ytklenen simgesel anlam,
onun gittigi yere Cumhuriyet ve devletin de gitmis olmasiydi. Demiryolu bir anlamda
devlet imgesinin toplum zihninde/hafizasinda yer etmesini saglayacaktir. Dolayisiyla
demiryolu politikasint yeni devletin otoritesini tesis etmesinin araglarindan biri olarak
gormek gerekir. Bagka bir deyisle devlet, demiryolu vasitasiyla hegamonik yapisini

tahkim etmistir .

! Yildirim, Seyfi, “Cumhuriyet Dénemi Demiryollarinin Gelisiminde Etkili Olan Faktorler”, Cumhurivet
Doneminde Demiryollart Sempozyumu, Atatiirk Arastirma Merkezi Yayinlari, Ankara 2010, s. 94-99.

* Merdol, Arif, “Cumhuriyet Donemi Ulasim Modelleri”, Cumhurivet Donemi Tiirkive Ansiklopedisi, C.
X, lletisim Yayinlari, Istanbul 1983, 2772.

> Toprak, Zafer, “Cumhuriyet Demiryolu ve Laiklik: Bir Modernite Metaforu”, Toplumsal Tarih, 2007
(168), s. 26-27.
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1.2. 1923-1950 Yillar1 Arasinda Yapilan Demiryolu Hatlar:

1923-1950 yillart arasinda insa edilen demiryolu hatlart devlet tarafindan
yapilmig/yaptirtlmistir. Devlet ricalinin tizerinde en fazla durdugu hususlardan biri yeni
yapilacak demiryolu hatlarinin hem yapim asamast hem de hizmet edecegi ekonomik

kaynak ve sektorler bakimindan milli unsurlara aykirilik teskil etmemesiydi.

Cumbhuriyetin ilk yillarinda belirlenen demiryolu politikasinda hassasiyet
gosterilen konulardan biri de XIX. yy’in klasik emperyalist devlet uygulamalarindan
birt olan farkli ray genisligi uygulamasi yerine standart ray genisliklerinin tercih

edilmesidir.

Ayni cografyada yer alan demiryollarinin ray genigliklerinin birbirinden farkli
olmast ulkenin milli ¢ikarlarina aykirilik teskil eden bir durum olmasina ragmen
somiirgecilik manti@ bakimindan énemli islevlere sahip bir uygulamadir. Ingiltere
Hindistan’da farkli ray genisliklerine sahip hatlar inga etmek suretiyle tilke ekonomisi

tizerindeki hegemonyasini tam anlamuyla tesis etmeyi bagarmisti®*.

Anadolu cografyasinda Osmanli Devletinden kalan hatlarin ray genisliklerine
bakildiginda yukarida zikredilen somiirge zihninin burada da isledigi gorilecektir.
Anadolu, Izmir-Kasaba, Aydin, Bagdat hatlari 1.435 metrelik normal, Samsun-
Cargamba, Mudanya-Bursa, Erzurum-Sarikamig hatlann 75 santimetrelik dar ve

Sarikamis-Hudut hatt1 1.524 metrelik genis ray yapisina sahiptizs.

1923-1950 yillart arasinda yeni demiryolu hatlarinin yapilmasi igin gelistirilen
tasavvurlarda ray genigligi meselesi dikkate alinmig ve uygulamalar normal ray

genisligi olan 1.435 metrelik 6l¢l esas alinarak gerceklestirilmistir.

1.2.1. Ankara-Kayseri-Sivas Hatti
Cumhuriyetin ilamindan oOnceki donemlerde yapilan demiryollarinin buytk

cogunlugu (%90 oraninda) Ankara’nin batisinda yer almaktaydi. Cumhuriyetten sonraki

> Kurmus, Orhan, Emperyalizmin Tirkiye 've Girisi, Yordam Kitap, Istanbul 2007, s. 66.

* T.C Miinakalat Vekaleti, Devlet Demiryollart ve Limanlart 1939—1940 Mali Senesindeki Vaziveti ve
Isletme Neticeleri, T.C Miinakalat Vekaleti Devlet Demiryollan ve Limanlan isletme Umun Miidiirliigii
Istatistik Subesi Nesriyati, Demiryollart Matbaasi, Alsancak 1941, Say1 32, s. 12.
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demiryolu politikasinin amaglarindan biri tlkenin dogu bolgelerine demiryolu yaparak

durumu dengelemekti®®.

Orta Anadolu’nun iki 6nemli kenti olan Ankara ve Sivas’t birbirine baglayacak
olan Ankara-Sivas demiryolu hattinin yapim digincesi Osmanli doneminde ortaya
cikmigtir. Ne var ki, proje ortaya ¢iktigi donem itiban ile gesitli siyasi ve ekonomik

nedenlerden dolay: gerceklestirilememistir®’.

O donemde son derece gerekli goriilen bu hattin yapimindan vazgecilmedigi gibi
I Dinya Savagt yillarinda ingaatina baglanmig ve 1915 wyilinda 80 km’lik kismi
bitirilerek isletilmeye agilmistir®. ilk bolimiin insaatinda Egeli Rumlardan olusturulan
is¢i taburlar kullamlmigtir™. Milli Micadele déneminde hattin insasina devam edilmis
ve Ankara’dan Izzettin’e kadar 127 km'ye ulasan hat 1 Agustos 1919'da isletmeye
acilmigtir. Savag déneminde bile ingaatina devam edilen hattin 6nemli bir fonksiyonu
olacaktir. Bu hat sayesinde Milli Miucadele siiresi boyunca Yerkoy den Eskigehir’e

bugday nakliyati yapilabilmistir’’.

Osmanli ve Milli Micadele donemlerinde Ankara ile dogu bolgelerinin birbirine
baglanmasi bir gereklilik seklinde gorilmekteydi. Milli Micadeleden sonra buranin

bagkent olmast ile birlikte gereklilik adeta bir zorunluluk haline gelmistir.

Milli Miicadele doneminde Ankara’yt dogu bolgesine baglayacak ulagim
imkanlarinin olmamasi nedeni ile askeri ve ekonomik anlamda bir¢cok sikinti
yasanmisti. Bundan dolayt Cumhuriyet’in ilanindan sonra Ankara ile Dogu Bolgeleri
arasindaki ulagim sorununu ¢6zmek tizere Ankara-Sivas hatti 6ncelikli olarak glindeme
gelmistir’’. TBMM tarafindan kabul edilen 23 Mart 1924 tarih ve 449 numarali kdnun
ile Ankara-Musakoy ve Samsun-Sivas arasinda yapilacak demiryollar i¢in 65 milyon

liranin harcanmasina izin Verilmistir32.

SaR L)

*® Demirtag, Bahattin, “Cumhuriyet Déneminde Demiryolu Siyasetinin Malatya Duragr”, International
Journal Of Eurasia Social Sciences, 2017/7 (26), s. 100.

7 Yildinm, Ismail, Cumhuriyet Doneminde Demiryollart 1923-1950, Atatirk Arastirma Merkezi
Yayinlari, Ankara 2001, s. 75.

* Miiderrisoglu, a.g.e., s. 73.

* Sotiriyu, Dido, Benden Selam Sovle Anadolu’va, (Cev. Attila Tokatlr), (13. baski), Alan Yaymcilik,
Istanbul 1997, s. 72.

* Miiderrisoglu, a.g.e., s. 73.

' As, Efdal, Cumhurivet Donemi Ulasim Politikalar: 1923—1960, (Yayimlanmamis Doktora Tezi),
Dokuz Eyliil Universitesi Atatiirk ilkeleri ve Inkilap Tarihi Enstitiisii, Izmir 2006, s. 98—99.

3 TBMM Kanunlar Dergisi, C. 11, s. 287.

20



Turk miuteahhitlerin Gstlenip yaptigi hattin Ankara-Yahgihan arasindaki 86
km'lik bolumia 17 Nisan 1925 tarihinde, Yahsihan-Yerkoy arasindaki 115 km'lik

bolimii ise 20 Kasim 1925 tarihinde isletmeye acilmistir™.

Projenin ilk halinde askeri gereksinimler oncelikli diistintildiginden dolay,
hattin Ankara’dan baglayarak dogrudan Sivas’a gitmesi planlanmigtir. Ancak belirlenen
guzergdhin belli bolimlerinin ¢ok maliyetli olmasi ihtimali ve Sivas’a kadar hemen
hemen hi¢bir 6nemli bolgeden gegmemesi nedeniyle hattin giizergdhinda degisiklige
gidilmistir*”.

Guzergdhin degistirilmesi karart neticesinde hat, giineyde bulunan Kayseri
istikametine dogru yapilmaya baslanmistir. Insaati hizli ilerleyen hat 1927 yilimin
baslarinda Kayseri’ye ulasmustir. Insaat: 29 Mayis 1927 tarihinde bitirilen hat, Bagvekil

Ismet Pasa’nin hazir bulundugu bir toren ile a911m1§t1r35.

Ankara-Kayseri demiryolu hattinin bitimine dogru, bu hatti tamamlamasi
disuniilen Kayseri ile Sivas arasinin da yapilmasi kararlagtirilmistir. Hilkiimet, yeni
proje i¢in Belgikali bir firma ile gorigmelere baslamistir. Gortigmeler neticesinde,
Kayseri-Sivas arasindaki kistm ile Samsun-Sivas hattinin Turhal-Sivas arasindaki
kisminin yapim isi Belgika kokenli Societe Industrielle des Travaux (SIT) firmasina
verilmigtir. Firma ile 1926 yilinda yapilan sozlesme geregince hattin timiiniin 1930
yilinda bitirilmesi planlanmistir. Ayrica her iki hat i¢in 15 milyon dolarlik bir bedel

belirlenmigtir*®.

Sirket ekonomik bakimdan yetersiz oldugu igin isi tamamlayamamig ve
sozlesmesi Huktumet tarafindan feshedilerek hattin yapim isi Turk miuteahhitlerine
verilmigtir. Turk muteahhitler hattin yapim isini bagar1 ile neticelendirmis ve Kayseri-
Sivas demiryolu hattt 30 Agustos 1930 tarthinde agilmistir. Hattin agilig torenine

Bagvekil Ismet Pasa da katilmis ve uzun bir nutuk irat etmigtir’".

» T.C Nafia Vekaleti, On Senede Tirkive Nafia’st 1923—1933, istanbul Matbaacilik ve Nesriyat Tiirk
Anonim Sirketi, Istanbul, 1933, s. 44.

* yildinm, a. ge.,s. 76.

* Hakimiyet-i Millive Gazetesi, 29 May1s 1927, s. 1.

* TBMM Zabit Ceridesi, Devre 4, C. XL, Sira No: 92, s. 6.

37 Hakimiyet-i Millive Gazetesi, 31 Agustos 1930, s. 1—4.
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Toplam uzunlugu 602 km olan Ankara-Kayseri-Sivas demiryolu hattina

harcanan para miktar1 41.200.000 liradir®.

Demiryolunun Sivas’a gelmesi, sehir i¢in adeta bir donim noktast anlamina
gelmektedir. 1930 yilina kadar i¢ ve dig pazarlara erisim sadece Samsun Limani
araciligl ile saglaniyordu. Demiryolunun Sivas’a ulagmasindan sonra ise Sivas,
Haydarpasa Limanina baglanmis ve Ankara ile Istanbul gibi biyiik kentlerle ticari

minasebetler baglamigtir™.

1.2.2. Samsun-Sivas Hatti

Samsun ile Sivas arasindaki yol eski donemlerden itibaren islek bir glizergah
durumundaydi. Halil Rufat Pasa’mn® Sivas valiligi doéneminde sehir halkinin
caligtirilmast neticesinde takriben 350 km’lik yol, tizerinde araba isleyecek kadar

genisletilmi stir'!.

Samsun ile Sivas arasina demiryolu yapilmasi fikri ise ilk olarak II. Mesrutiyet
doneminde giindeme gelmistir. O donemde, bolgeye bir heyet gonderilerek gerekli
incelemeler yapilmis ve 1911 yilinda insaata baslanmistir. Ancak yeterli 6denek
verilmediginden dolayr 1914 yilina kadar sadece 32 km’lik bir yol yapilabilmigtir. 1914
yilinda hattin ingaat isinin hizlandirilmasi i¢in Fransiz mengeili Regie Genarale firmasi
ile sozlesme yapilmigsa da Birinci Dinya Savagi’nin baslamast nedeniyle firma ingaatin

yapimina baslayamamigstir*.

Orta Anadolu’yu Karadeniz Limalarina baglayacak bir hat olmasi itibari ile
onemli gorillen proje Cumhuriyetin ilanindan sonra yeniden giindeme gelmistir. Bu
baglamda, TBMM tarafindan ¢ikartilan 23 Mart 1924 tarih ve 449 numaral1 yasa ile

Samsun-Sivas hattinin yapilmasina karar verilmistir®.

* Woods, Colonel H., Economic Conditions in Turkey, Printed And Published By His Majesy’s
Stationery Office, London 1934, s. 33.

% Tasdemir, Serap, Tek Parti Doneminde Sivas 'ta Sivasal Hayat, Siyasal Kitabevi, Ankara 2014, s. 177.
% 1882-1885 yillarninda Sivas valisi olan Halil Rifat Pasa “gidemedigin yer senin degildir” sozleriyle
ifade edilecek baymdirhik faaliyetlerindeki basarlan ile meshurdur. Detayl bilgi i¢in Bkz. Inal,
Ibniillemin Mahmut Kemal, Son Sadrazamlar, (3. basky), C. 111, Dergah Yayinlari, Istanbul 1982, s. 1537.
! Babaoglu, Resul, “Tiirkive Cumhuriyeti Nafia Vekaleti Devlet Demir Yollar1 Samsun-Sivas Demiryolu
Amasya Istasyonunun Isletmeye Kiisadi”, Yakin Dénem Tirkive Arastirmalar: Dergisi, XI11/25-26, s.
186.

2 On Senede Tiirkive Nafia’st, s. 31.

® TBMM Kanunlar Dergisi, C. 11, s. 287.
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Projenin ilk haline gore hat 370 km ingsa edildikten sonra Ankara-Sivas hattiyla
birlesecek ve sonra Sivas'a ulasacaktir. Ancak yukarida belirtildigi tzere Ankara-
Kayseri-Sivas hattinin  giizergadhinda degisiklige gidilince bu hattin giizergaht da
degismistir. Yapilan giizergah degisikliginden sonra ingaatin yapimina baslanmistir. 21
Aralik 1927°de Amasya, 23 Haziran 1928 tarihinde ise Zile Istasyonlar isletmeye
alinmistir. Aslinda Ankara-Kayseri-Sivas hattinda oldugu gibi Turhal-Sivas arasindaki
kismin da SIT firmast tarafindan yapilmasi gerekiyordu. Ancak firma sozlesme
sartlarina uymayinca hattin Sivas-Turhal boélimu hitkiimet tarafindan Turk firmalara

ihale edilerek yapilmistir*.

Ekonomik sikintilar ve zorlu cografi kosullardan dolayi, 1928 yilinin Agustos
ayt ile 1930 yilinin Eylil aylan arasinda hattin yapimi oldukg¢a yavaglamigtir. 1930
yilinin basindan itibaren ingaata tekrar hiz verilmis ve 1931 yilinin Eylil ayinda hattin
son bolumu olan Sivas-Kalin arasindaki mesafe tamamlanarak 30 Eylal 1931 tarihinde

isletmeye alinmustir. Hattin tiimii 7 y1l gibi uzun bir sirede tamamlanabilmistir®.

Toplamda 377 km’den olusan Samsun-Sivas Demiryolu hattina 29.200.000 lira

para harcanmustir®.

1.2.3. Kiitahya-Balikesir Hatt1

Kiitahya-Balikesir hatt1 Eskisehir-Konya hattinin Alayunt Istasyonu’na bir sube
hatt1 ile bagli olan Kiitahya’dan baslayarak Bandirma-Soma hattinin Balikesir
Istasyonu’nda sona erer. Boylece Eskisehir-Konya hatti Izmir-Kasaba hattina baglanmis
olur. Dolayisiyla, cografi olarak, Kiitahya-Balikesir hatti ile Anadolu'nun bat1 bolgeleri

iilke merkezi olan Ankara'ya baglanmigtir*’.

Kitahya ile Balikesir arasina demiryolu hattinin yapilmasinin temel gayesi,
bolgede bol miktarda bulunan krom, linyit, komur gibi yeralti kaynaklarini ekonomiye
kazandirmaktir. Ozellikle krom yéniinden zengin bir bolge oldugundan hattin yapiminin
kromu igleme konusunda 6énemli bir adim olacag disinilmustir. Dolayisiyla Kiitahya-

Balikesir hattina “krom hatt1” da denilmistir48.

™ On Senede Tirkive Nafia’st, s. 34.

® yildinm, a. ge.,s. 79

“© Woods, age.s. 33

7 On Senede Tiirkive Nafia’st, s. 89.

*® Yiicel, M. Serhan, M. Murat Tasar, “Demiryolunun Stratejik Onemi ve Erken Cumhuriyet Déneminde
Demiryolu Siyaseti”, Vakaniivis Uluslararast Tarih Arastirmalart Dergisi, 2016/1 (1), s. 334.
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Kitahya-Balikesir hattinin ingast icin TBMM tarafindan 16 Nisan 1925 tarihinde
625 numarali yasa kabul edilmistir. Yasa ayrica hattin yapimi amaciyla 16.000.000

liranin harcanmasina Bakanlar Kurulu’na yetki vermistir®.
y

1925'te Kiitahya'dan ingasina baglanan hattin bir kismini Turk miiteahhitler
yapmig ancak teknik imkansizliklar nedeniyle yabanci bir firmanin isi Gstlenmesi igin
arayiglar baglamistir. Alman Julius Berger Sirketi ile yapilan gorigmeler olumlu
neticelenmis ve hattin yapim isi Alman Bankalar Sendikasi’nin destekledigi bu sirkete
verilmistir".

Firma ile yapilan sozlesme geregi hattin ingaat isleri 3 yili gegmeyecektir. Julius
Berger Sirketi hattin ingaat islerine hem Kiitahya hem de Balikesir tarafindan olmak
tizere iki taraftan baglamistir. Balikesir yoninde ¢ok¢a toprak kaymalart olmasi nedeni
ile ingaat igleri aksamig ve yavas ilerlemigtir. Buna mukabil Kiitahya tarafinda herhangi
bir sorun yagsanmamig ve ingaat planlandig: sekilde ilerlemistir. Kiitahya-Tavsanli arast
1928 yilinda tamamlanarak 2 Eylil 1928 tarihinde isletmeye alinmistir. Yine Kiitahya
tarafinda Tavsanli-Degirmisaz arast 11 Mart 1930 tarihinde bitirilmigtir. 1931 yilinin
Ocak ayinda ingaat biiyliik oranda tamamlanarak ¢ift yonlii dégenen raylar 20 Ocak 1931

tarihinde birlestirilerek sona erdirilmistir’".

Kiitahya-Balikesir hattimin acgilist donemin Meclis Baskani Kazim Ozalp’in
katildig bir toren ile 23 Nisan 1932 tarihinde ger¢eklesmistir. Térende Meclis Bagkani
Kazim Ozalp halka hitap etmis ve biiyiik bir cogku yasanmigtir’®,

253 km’den olusan Kitahya-Balikesir demiryolu hatti 32.600.000 liraya mal

olmustur53.

Ankara-Balikesir yolculugu daha 6nce 955 km iken Kutahya-Balikesir hattinin
actlmasit ile 593 km’ye dusmistir. Yani yeni iltisak hatti Ankara-Balikesir yolculuk

siiresini 362 km gibi énemli bir mesafe kisaltmis olmaktadir™”.

¥ TBMM Kanunlar Dergisi, C. 111, s. 198.

* Haykar, Yavuz, Atatiirk Donemi Kara ve Demiryolu Insa Calismalart 1923—1938, (Yayimlanmamus
Doktora Tezi), Firat Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Tarih Ana Bilim Dali, Elaz1g 2011, s. 266.

! On Senede Tirkive Nafia’st, s. 91-92.

> Vakit Gazetesi, 24 Nisan 1932, s. 1-2.

> Woods, age.s. 33

> K. H., “Demiryollarimizda Iltisak Hatlar1 ve Ehemmiyetleri”, Demiryollar Dergisi, 1938/13 (158), s.
591.
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1.2.4. Kardesgedigi-Bogazkoprii (Kayseri-Ulukisla) Hatti

Kardesgedigi-Bogazkopru, diger ismi ile Kayseri-Ulukigla Demiryolu hatti, eski
Bagdat hatt1 olarak bilinen Konya-Adana hattinin Ulukisla Istasyonu’ndan 3 km 6nce
bulunan Kardegbeli bolgesinden baglayarak Ankara-Kayseri hattinin 363. km’sindeki
Bogazkoprii Istasyonu’nda sona erer. Kayseri-Ulukisla hattinin yapilmasinin temel
sebebi, ulkenin kuzey-giiney yoniinde birbirine entegre edilmesi ve Karadeniz ile

Akdeniz limanlarinin arasindaki mesafenin azaltilmasidir.

Hattin gegecegi giizergdhin cografi kosullarina bakildiginda, Kardesbeli ile
Bereket Istasyonu arasinin daglik, bundan sonra Andaval Istasyonu’na kadarki kisim ise

. 4 5
tarim arazisidir>”.

Kayseri-Ulukigla hattinin yapilmasi amaciyla TBMM tarafindan 17 Mart 1926
tarih ve 787 numarali yasa ¢ikarilmigtir. Ayrica hattin yapimina 3 yilda harcanmak

iizere 14 milyon liranin harcanmasina yetki verilmistir’®.

787 numarali yasa 1926 yilinda ¢ikarilmasina ragmen hattin ingaat islerine
1928’e kadar baglanamamistir. Iki yillik doénemde yalmz etiit ve giizergah tespit

caligmalart yapilabilmistir.

Ulukisla-Kayseri Demiryolu hattinin yapim is1 Kitahya-Balikesir hattiyla
beraber 15 Haziran 1927'de yapilan sézlesme ile Alman Julius Berger insaat girketine
verilmigtir. Sozlesme sartlarina gore Ulukisla-Kayseri Demiryolu hattinin ingasina,
Kitahya-Balikesir hattinin ingasina baglanmasindan 6 ay sonra baglanacak ve 3.5 yilda
tamamlanacaktir. Sirket Haziran 1928'de Ulukigla-Kayseri Demiryolu hattinin ingasina
baglamigtir. Julius Berger Firmasi ise bagladiktan sonra, Ulukigla-Kayseri ve Kiitahya-
Balikesir hatlarinin ikisi igin belirlenen para miktarinin (65 milyon mark) her iki hattin
yapimina yetmeyecegi anlagilmis ve sirket ile yapilan soézlesmenin sartlarinda
degisiklige gidilmistir. Yeni duruma gore sirket, belirlenen 65 milyon markin 10.5
milyonluk kismi ile vagon ve lokomotif alimi yapacak kalan 54.5 milyonluk kisim ile
de once Kiitahya-Balikesir hattin1 bitirecek, kalan meblag ile Ulukigla-Kayseri hattinin

yapimina devam edecektir. Para sona erdigi anda ise yapim isi durdurulacaktir’’.

> On Senede Tiirkive Nafia’st, s. 99.
> TBMM Kanunlar Dergisi, C. 1V, s. 508.
7 yildinm, a. ge., s 82-83.
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Julius Berger Sirketi, Hukiimetle yaptig1 yeni sozlesme geregince, tahsis edilen
para sona erinceye kadar insaata devam etmistir. Insaat igin ayrilan 65 milyon mark
sona erince de ingaati durdurmustur. Hikimet Ulukisla-Kayseri hattinin yarim kalan
bolimi i¢in Amerikan mengeili bir sirket olan Fox Brothers International Corporation
ile anlagma yapmistir. Boylece Julius Berger sirketinin yarim biraktigi hat Amerikan

sirketi tarafindan tamamlanmistir®.

Hattin tamami 2 Eylil 1933 tarihinde isletmeye acilmigtir’”. Kayseri-Ulukisla
Demiryolu hatt1 toplam 173 km’den olugmaktadir. Hattin yapimina toplam 6.200.000

lira harcanm1§t1r60.

Daha 6nce Ankara-Adana yolculugu Eskisehir-Konya hatti tizerinden 1.067 km
olarak yapilirken Kayseri-Ulukisla hattin isletmeye agilmasi ile 393 km kisalarak daha

kolay ulagim imkanina kavusulmustur®".

1.2.5. Irmak-Filyos Hatt1

“Komir yolu” seklinde adlandirilan Irmak-Filyos hattinin yapilmasindaki en
temel gaye Zonguldak ve c¢evresindeki zengin komur bolgelerini isletmek ve buradan
elde edilecek komiriin ilk etapta bagkent Ankara’nin, daha sonra ise tilkenin tamaminin
hizmetine sunabilmektir. Milli Miicadele’de az da olsa kullanilan trenlerin
isletilmesindeki en buyiik sikintt yakit olmustu. Yakin zamanda yasanan sikintiy1 bir
daha yasamamak adina Irmak-Filyos hattinin yapimina 6nem verilmistir. Hattin

yapilmasindaki ikincil amag ise Karadeniz ormanlarindan faydalanmaktir®.

Bolgenin komur bakimindan, 6zellikle de Eregli’nin, zengin bir alan oldugu
evvelden beri bilinen bir husustur. Eregli’deki komur yataklari 1896 yilindan beri Eregli
Fransiz Sirketi (La Societe Francaise d'Heraclee) isimli bir Fransiz Firmas: tarafindan
isletiliyordu. Sirket Eregli komiir isletmesine 1 milyon frank yatinm yapmig ve 1910
yilina gelindiginde yillik yarim milyon ton kémiir igletilmeye baslanmustir®™. Yapilmast
disunilen Irmak-Filyos hattt sayesinde komiirin iilkenin 6z kaynaklariyla igletilmesi

imkant dogmus olacaktir.

*® As, a.ge..s. 103-104.

* Hakimiyet-i Millive Gazetesi, 3 Eyliil 1933, s. 1.

% Woods, age.s. 33

K. H., agm.,s.590.

2 As, a.ge., s. 116; Woods, a.g.e., s. 31.

% Earle, Edward Mead, Bagdat Demiryolu Savasi, (Cev. Kasim Yargici), (1. baski), Milliyet Yayinlari,
Istanbul, 1972, s. 26.
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Filyos (Zonguldak) ile Irmak (Kirikkale) arasina yapilacak olan hat i¢in birkag
defa giizergih degisikligi yapildiktan sonra hattin insasina baslanabilecektir®. Bu hattin
yapimi i¢in once Ankara-Eregli arast diginilmustir. Ancak Karadere Ormanlari’nin
isletilebilmesi i¢in oOnceligin Eregli-Karadere arasinda bir demiryolu hattinin
yapilmasinin daha iyi olacag fikri agir bastigindan bundan vazgegilerek, TBMM’den
26 Ocak 1925 tarih ve 548 numarali kanun ¢ikarilmig ve 2.000.000 lira 6denek
ayrilmistir®. Fakat daha sonra buraya yapilacak demiryolunun istenilen sonucu
vermeyecegi distncesiyle, 12 Aralik 1925 tarih ve 692 numarali kanun ile 548 numarali
kanun ilga edilerek Ankara'nin batisindaki Sincankoy'den baglayarak Ankara-Eregli
arasinda bir demiryolunun yapilmasi kararlagtirilmigtir. 692 numarali kanuna gore hat

bes yilda yapilacak ve 40.000.000 lira 6denek verilecektir®.

Ankara-Eregli hattinin nerelerden gegecegi ile ilgili ¢aligmalar baslayinca bu
sefer de, olaganiistii durumlarda komiiriin buradan giivenli bir gsekilde taginamayacagi
egilimi agir basmistir. Son tahlilde yeni giizergdhin Irmak-Cankiri-Safranbolu'dan
gecerek Sogutozi komir madeni bolgesini Safranbolu'ya baglayacak ve 6te yandan
Filyos ile Eregli arasindaki komiir madenlerini Eregli Limani’na baglayacak demiryolu
hattinin en uygun secenek olacag kararina varilmistir®”. Nihai karar verildikten sonra
25 Aralik 1925 tarih ve 943 numarali kanun ile hattin giizergdhi kesinlestirilmis ve ne
kadar odenek verilecegi belirlenmigtir. 1 m genisliginde yapilmasi kararlastirilan hat

icin 50 milyon lira 6denek ayrilmasina karar verilmistir®®.

Filyos-Irmak hattinin yapilas: igin 7 Subat 1927'de Isveg-Danimarka ortaklig
olan Nydqvist Holm Sirketi ile sézlesme imzalanmigtir. Yapilan sozlesme geregince
sirketin 9 Haziran 1927'den itibaren Irmak-Safranbolu-Sogutozii hattin1 4.5 yilda ve
Safranbolu-Filyos-Eregli hattini ise 5 yilda bitirmesi kararlagtirilmigtir. Hattin toplam

uzunlugu takriben 580 km’dir.

Sirket ilk etapta Filyos tarafindan daha sonra ise Irmak tarafindan baglayarak
ingaat1 iki yonli ilerletmistir. Ne var ki sirket ekonomik bakimdan problem yagsamaya

baglayinca bazi anlagmazliklar ortaya ¢ikmistir. 1928 Agustos’unda sirketle yeni bir

* yildinm, a. g.e,s.90.

% TBMM Kanunlar Dergisi, C. 111, s. 51.
% TBMM Kanunlar Dergisi, C. 1V, s. 37.
 Yildinm, a. ge.,s 91

% TBMM Kanunlar Dergisi, C.V, s. 15.
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mukavele yapilarak sorun blyik oranda ¢oziilmistir. Yeni duruma gore sirket ingaatin
teknik boyutu ile ilgilenecek, hatlarin ihalesi ise Hiikiimet tarafindan kisimlara ayrilarak
yapilacaktir. Odeme isleri de yine Hiikiimet tarafindan gergeklestirilecektir™. Bu sartlar
altinda devam eden insaat isleri nispeten hizlanmustir. Ik etapta 102 km’den olusan
Irmak-Cankirt bolumii 23 Nisan 1931 tarihinde agilmistir. Cankiri Istasyonu’nun
aciligina Cankiri Milletvekili ve Maliye Bakani olan Abdulhalik Bey bizatihi katilarak

bir konusma yapmigtir’’.

Mayis 1934 tarihinde 298. km'sine kadar gidilen hattin, Balikisik-Eskipazar
kismi 1 Haziran 1934 tarihinde isletmeye ac¢ilmigtir. Cankiri-Cerkes kismi ise 1 Ekim
1935 tarihinde faaliyete gegmistir. Irmak-Filyos hattinin son kismi1 Cerkes ile Eskipazar
arasi ise 27 Ekim 1935'te bitirilmistir”.

Hattin tamami ise 12 Kasim 1935 tarihinde agilmistir. Agilis torenine Nafia
Vekili Ali Cetinkaya da katilarak halka hitap etmistir. Cetinkaya konugmasinda Irmak-
Filyos hattinin 6neminden bahsettikten sonra “Anadolu igine komiir sevkiyatinin bu
hatla kesin olarak teminat altma almis bulunuyoruz” diyerek bir anlamda hattin islevini
belirtmistir'>. Agilis toreninde Ali Cetinkaya, Aksam Gazetesi’ne yaptigi aciklamada ise
su hususlara dikkat ¢gekmistir:

“Bu hat memleket icin ¢ok onemlidir. Bu komir yoludur. Komiir bir milletin biitiin varliginda

gerek siyasi gerek iktisadi gelismesinde birinci derece bir amildir. Memleketin komiir ihtiyacim

bu havza temin edecektir. Sonra yol ve mmntika ormanlarla doludur. Bunlardan istifade edecegiz.

Karabiik mmtikast madenlerle doludur. Bilhassa demir vardir. Buralarda endiistri fabrikalar:

kurulacak, bu madenlerden istifade edilecektir”73.

Ali Cetinkaya’nin konugmasindan anlagildigi kadari ile hattin aslinda sadece
komir nakliyati i¢in degil ayni zamanda ileride hattin glizergdhi tizerinde bulunan

mintikalardaki diger madenlerin de degerlendirilecegi yoniindedir.

Irmak-Filyos hattinin agilmast ile birlikte tlkenin kémur ihtiyacinin giderilmesi

konusunda 6nemli bir adim atilmigtir.

® yildinm, a. ge., s 92-93.

0 Hakimiyet-i Millive Gazetesi, 24 Nisan 1931, s. 1.
" Ulus Gazetesi, 8 Sontestin 1935, s. 5.

2 Ulus Gazetesi, 13 Sontesrin 1935, s. 1.

7 Aksam Gazetesi, 13 Testinisani 1935, s. 2.
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1.2.6. Yol¢ati-Elazig Hatt1

Fevzipasa-Diyarbakir Demiryolu hattinin insast ile ilgili gorismeler TBMM’de
yapildigi sirada donemin Elazig Milletvekilleri (Naci Bey, Muhittin Bey, Mustafa Bey,
Sileyman Bey ve Hiseyin Bey) hattin FElazig’dan ge¢mesi igin teklifte

bulunmuglardir™.

Bagvekil Ismet Pasa Elaziglilarin istegini olumlu karsilama egilimindeydi.
Ancak Genelkurmay baskani Fevzi Cakmak, askeri nedenlerden dolay: hattin Elazig’a
girmeden giiney istikametine dogru gitmesi konusunda israrli davranmistir. Neticede
Genelkurmay’in digiincesi agir basmis ve hat, Elazig’a girmeden, sehir merkezinin 24

kilometre giineyinden gegmistir’.

Elazig halki demiryolunun kendi vilayetlerinden ge¢mesi konusundaki
taleplerini yinelemistir. Hitkiimeti ikna etmek amaciyla olusturulan bir heyet Ankara’ya
giderek basta Basvekil Ismet Pasa ve diger vyetkililerle bir dizi goriisme
gerceklestirmistir. Yapilan gorigmeler neticesinde Elazig’in bir sube hatti ile Fevzipasa-
Diyarbakir hattina baglanmasina dair Bagvekil Ismet Pasa’dan so6z almay:
basarmislardir’®. 1 Nisan 1933'te kabul edilen 2135 numarali kdnun ile Fevzipasa-
Diyarbakir hattina, Elazig sehrinin bir sube hatt1 ile baglanmasina karar verilmisgtir.

Hattin bir yilda yapilmast i¢in 600 bin lira 6denek verilmigtir’’.

2135 numarali kanun geregince ingaata, Fevzipasa-Diyarbakir hattinin 344,
kilometresinde bulunan Yolgati Istasyonu’ndan baslanmis ve Elazig istikametine dogru
gidilmistir. Hat i¢in belirlenen glizergah sorunsuz oldugu i¢in ingaatin yapimi hizli bir
sekilde ilerlemistir. Yolgati-Elazig hattinin ingaat ve ray doéseme isleri 1 Temmuz
1934'te bitirilmistir. Ilk tren halkin seving gosterileri arasinda 1 Temmuz 1934 tarihinde

Elaz1g’a giris yapmistir’".

24 km uzunlugundaki Yolg¢ati-Elazig sube hattinin yapim iginin bitmesinden

takriben 40 giin sonra, 11 Agustos 1934 tarihinde yapilan bir toren ile hat faaliyete

" TBMM Zabit Ceridesi, Dénem 2, C.XXIIL s. 299.

7 Uran, Hilmi, Megrutivet Tek Parti Cok Parti Hatiralarim 1908—1950, (2. baski), Tiirkiye Is Bankast
Kiiltiir Yayinlari, Istanbul 2008, s. 210.

7 Haykir, a.g.e., s. 338.

"7 TBMM Kanunlar Dergisi, C. XI1, s. 179.

8 T.C. Nafia Vekaleti, Nafia Isleri Mecmuast (Idari Kisum), 1934/1 (2), s. 83.
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baslamistir’”. Hattin aciligina Nafia Vekili Ali Cetinkaya ve Maliye Vekili Fuat Bey de
katilmislardir®™. Nafia Vekil Ali Cetinkaya agis toreninde bir konugma yapmigtir.
Konugmasinda Osmanli doneminde uygulanan demiryolu politikasi ile Cumhuriyet’in
politikasini mukayese etmigstir. Osmanli’nin yabanci sermaye ve teknik destek aldigini
hatirlatan Cetinkaya Cumhuriyet doneminde ise “7iirk parasi, Tiirk dimagi, Tiirk emegi
ile hem yapmak hem isletmek” seklinde formiile edilen politikanin uygulandigini

belirtmistir®'.

1.2.7. Afyon-Karakuyu ve Baladiz-Burdur Hatti

Osmanli Devleti déneminde insa edilen 609 km uzunlugundaki Izmir-Aydin
demiryolunun ilkedeki diger demiryolu hatlarindan herhangi biri ile bir baglantist
yoktu. Izmir-Aydin hattinin diger demiryolu hatlarindan bagimsiz olmas: ekonomik
bakimdan onemli kayiplara neden oldugu gibi tlke savunmas: agidan da son derece

mahzurlu gorillmekteydi®.

Ekonomik bakimdan degerlendirildiginde, Sandikli ovasinin demiryolu hatlar
ile herhangi bir yere baglanamamasi buyutk kayip olarak gorulmiistiir. Afyon-Karakuyu
hattinin yapimindaki somut ekonomik hedef Sandikli ovasi basta olmak tizere bolgenin

ekonomik yapisina katki sunmaktir®.

Askeri agidan bakildiginda ise Milli Miicadele’de Izmir-Aydin hattimin
kullanilamayist bir¢ok problemin yasanmasina neden olmustu. Erkan-1 Harbiye Riyaseti
[zmir-Aydin Demiryolunun bir an énce iilkenin diger demiryolu hatlarina baglanmasini
istemigtir. ~ Hukumet, Erkan-1 Harbiye’nin talebini karsgilamak amaciyla Aydin
Demiryolu Sirketi ile goriigmeler yapmissa da herhangi bir netice alamamistir. Erkan-1
Harbiye’nin istedigi giizergah sirket tarafindan karlt bir yatinnm olarak gorilmemistir.
Bunun iizerine Erkan-1 Harbiye hattin hikiimet tarafindan yapilmasini talep etmistir.
Ancak ekonomik yetersizlikler nedeniyle 1933 yilina kadar herhangi bir girisimde

bulunulamamigtir™.

7 T.C Miinakalat Vekaleti, 1939—1940 Mali Senesindeki Vaziveti ve Isletme Neticeleri, Demiryollar
Matbaasi, Alsancak 1941, s. 11.

8 yakit Gazetesi, 11 Agustos 1934, s. 1.

8 Nafia Isleri Mecmuasi (Idari Kisim), 1934/1 (3), s. 14.

£ yildinm, a. ge.,s. 95

¥ Nafia Isleri Mecmuasi (Idari Kisim), 1934/1 (6), s. 45.

¥ Haykir, a.gee..s. 407.
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1933 yilina gelindiginde Afyon-Karakuyu hattinin yapimi yeniden giindeme
gelmis ve 1 Nisan 1933 tarih ve 2134 numarali kanun ile Afyon-Antalya arasinda
demiryolunun ingast i¢in 25 milyon lira 6édenek verilmesi kararlastinlmistir™. 4 yilda
bitirilmesi diistiniilen hattin yapimina Afyon'dan baslanacak ve Izmir-Aydin Demiryolu
ile Karakuyu yakinlarinda birlesecek, oradan Antalya'ya kadar uzanacak hattin toplam
uzunlugu yaklagik 325 km olacaktir. 1935 yilimin sonlarina dogru ingaat isleri sona
ermek Uzere iken hattin belli bolimlerinde meydana gelen heyelanlardan dolay:1 bir
miktar gecikme yaganmasina neden olmustur. 1936 yilinin sonlarina dogru ingaat isleri
bitirilebilmistir. Nihayet 25 Kasim 1936 tarihinde Basbakan Ismet Inénii’niin de

katildig bir toren ile hat igletmeye acilmigtir®.

Mesafe bakimindan ¢ok uzun olmayan Afyon-Karakuyu hattinin agilist ile
[zmir-Aydin demiryolu tlkedeki diger demiryolu sebekesine baglanmistir. Boylece
[zmir-Aydin demiryolunun gectigi bolgeler ile iilkenin diger bolgelerinin ekonomik
yonden entegre olmasi saglanmistir. Afyon-Egirdir yolculugu Izmir istikameti ve
burada aktarma yapmak suretiyle 891 km iken Afyon-Karakuyu iltisak hatti yapildiktan
sonra Afyon-Egirdir yolculugu 192 km’ye inmistir. Bu suretle Afyon-Egirdir seyahati
699 km kisalmig olmaktadir®’.

Baladiz-Burdur hattina gelince, bu demiryolu hattinin yapilmasinin temel amaci
Burdur sehrinin demiryoluna baglanmak suretiyle ekonomik ve askeri bakimdan
potansiyelini kullanabilmektir. Hattin nereden ge¢mesi gerektigi ile ilgili c¢aligmalar
1934 yilinin Ekim ayinda baglatilmistir. Giizergdh ve etit ¢alismasi tamamlandiktan
sonra ihale sureci baglamis ancak ag¢ilan ihaleye hi¢ kimse teklif vermemisgtir. Birinci
ihaleye katilim gerceklesmeyince ikinci bir ihale siireci baglatilmig ve en nihayetinde
hattin insaati 29 Temmuz 1935 tarihinde baslatilmistir. Insaata Izmir-Aydin-Egirdir
hattinin 423, kilometresinde bulunan Baladiz boélgesinden baslanmls‘ursg. Insaatin
baglamasi miinasebeti ile bir téren diizenlenmistir. Torene Nafia Vekili Ali Cetinkaya,

Afyon, Burdur, Isparta Valileri ile Antalya ve Isparta Milletvekilleri katilmustir™.

¥ TBMM Kanunlar Dergisi, C. XII, s. 178.

% T.C. Bayindirlik Bakanlig1, Baywmdirlik Isleri Dergisi (Yonetsel Kistm), 1936/2 (1), s. 58—60.
¥K.H., agm., s.590.

% Yildinm, a.g.e., s. 97.

¥ Ayin Tarihi, No 20, (1-31 Temmuz 1935), s. 13.
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Takriben 24 km olan Baladiz-Burdur demiryolu hatti kisa bir hat olmasina
ragmen ingaat isleri uzun (26 ay) sirmiistiir. Uzun ingaat siirecinden sonra hat, ancak 1
Ekim 1936 tarihinde faaliyete gecirilebilmigtir. Baladiz-Burdur hattinin isletmeye
alinmast ile birlikte Burdur Vilayeti iilkedeki demiryolu agina baglanmigtir. Ac¢ildiktan
sonra hat tzerinde ginlik olarak duzenli bir gsekilde mubhtelit (karma) trenler

caligtirilmistir”.

1.2.8. Bozanonii-Isparta Hatti

Isparta cografi anlamda Izmir-Aydin Demiryolunun yakiminda bulunmasina
ragmen demiryolu hattina baglanmamisti. Bu durum Isparta’nin hem ulagiminda hem de
onemli ekonomik urtinlere sahip bir bolge olarak triinlerinin diger pazarlara ulagmasi
konusunda sorunlara yol agmaktaydi. Halbuki 14 kilometre kadar kisa mesafeye
demiryolu hatti yapilabilirse Isparta, Izmir-Aydin Demiryolu iizerinden Antalya ve
Izmir Limanlan ile Orta Anadolu’ya acilabilecekti. Boylece bolgenin ekonomik

yapisinda onemli bir gelisme olacakt:”'.

13 Aralik 1934 tarih ve 2611 numarali “Afyonkarahisar-Antalya Demiryolunun
Ingasina Dair 2134 Numarali Kanuna Ek Kanun” ile Isparta‘dan baslayarak, Aydin
Demiryolunun Kuleénii ile Baladiz Istasyonlan arasinda uygun goriilecek bir yerde,
Aydin Demiryolu ile birlesecek bir hattin yapilmasina karar verilmistir. Hattin
yapiminin iki yil siirmesi ongoralmustir. Ayni kanun ile hattin yapimina harcanmak

tizere 360 bin lira ddenek verilmesine karar verilmistir’>.

14 kilometrelik hattin ihalesi 30 Mayis 1935 tarihinde yapilmistir. Hattin 1935
yilmin  Ekim ayinda bitirilmesi  planlanmistir.  Ihale ve etiit islemlerinin
tamamlanmasindan sonra hizli bir gekilde ingaat iglerine baglanmigtir. 26 Mart 1936

tarihinde tamamlanan hat, Basbakan Ismet Inonii'niin katildig: bir toren ile acilmigtir’”.

1.2.9. Sivas-Erzurum Hatt1
Sivas-Erzurum Demiryolu hatti, basta Mustafa Kemal Atatiirk olmak tizere

Cumbhuriyet’in kurucu kadrolanmin biiyiik énem verdigi bir hattir™. Oyle ki Atatiirk,

* Haykir, a.g.e., s. 418-419.

' yildinm, a. ge.,s. 98

2 TBMM Kanunlar Dergisi, C. X1V, s. 55.

% Bayindirlik Isleri Dergisi (Yonetsel Kisim), 1936/2 (11), s. 53.

! Kiigiikugurlu, Murat, Giirkan Firat Saylan, “Simendiferin Erzurum Yolculugu”, Atatiirk Universitesi
Tiirkiyat Arastirmalart Enstitiisi Dergisi, 2008 (38), s. 318.
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Pasinler depreminden dolay1r Erzurum’a yaptigi ziyaret esnasinda, 30 Eylil 1924'de

yaptig1 bir konugmada;

“Bu defa Erzurum‘a gelirken ayri ayri mintikalardan gectim. Memleketin sark: ile garbi ve

merkezi arasindaki irtibat, Cumhuriyet idaresinin kdfi géremeyecegi bir derecededir. Bunun icin
sarki diger vatan aksamina baglayacak bir simendifer hattinin buraya kadar temdidini Tiirk
Cumbhuriyeti icin hayati bir mesele addediyorum. Hiikiimetin de buna ayni ehemmiyeti vermekte

oldugunu ve memleketin akséyi sarki ile aksdvi garbuwun medeni vasitalar ile birkag sene

zarfinda behemehdl birlesecegini size temin ederim 93 diyerek konunun 6nemini bizatihi

vurgulamigtir.

Atatirk’in konusmasindan da anlagilacagi tizere Sivas-Erzurum demiryolu
hattinin yapilmasi ile memleketin en uzak ug¢ bolgelerinin birbirine baglanmasi

hedeflenmektedir.

Dogu Anadolu bolgesinin Ankara’ya baglanmasi digincesi Milli Micadele’de
ulagim konusunda yasananlarin tekerriir etmemesi amaciyla Erkan-1 Harbiye’nin de

. i g 96
wsrarla istedigi bir durumdur™.

Daha once yapilan Ankara-Kayseri-Sivas Hatti, 30 Agustos 1930 tarihinde
acilmig ve demiryolu direkt Ankara’dan Sivas’a ulagsmigtir. Simdi ise hattin Erzurum’a
kadar gitmesi i¢in ¢alismalar baslatilmistir. Ik etapta hattin gegis yerleri ile ilgili baz:
caligmalar yapilmigtir. Ancak 1929°da ortaya ¢ikan Dinya Ekonomik Bunaliminin tilke
ekonomisine olumsuz etkileri nedeniyle, biitgede bazi kisitlamalara gidilmistir.
Hiikiimetin uyguladigi zorunlu kisitlamalar Sivas-Erzurum demiryolu hattt ile ilgili
daha onceden baslatilmis olan etiit ¢alismalarini tamamen durdurmasa da énemli oranda
yavaglatmistir. Buhranin etkilerinin yavag yavag ortadan kalkmaya bagladigi 1933

yilindan itibaren ¢aligmalara tekrar baslanmistir”’.

Huktimet 20 Mayis 1933 tarith ve 2200 numarali kanun ile Sivas-Erzurum
demiryolunun yapimina resmen baglamistir. Bahsi gecen yasanin belirlemesiyle Sivas-
Erzurum Demiryolu 8 yilda bitirilecek ve 80 milyon lira 6denek ayrilacaktir. (80 milyon

liraya Malatya-Cetinkaya iltisak hattinin yapimi da dahildir). Hattin giizergahi Sivas’tan

 Atatiirk iin Soylev ve Demegleri, C. 11, s. 211.
% Haykir, a.g.e., s. 429.
" Yildinm, a.g.e., s. 99.

33



baglayarak, Divrik-Kemah-Erzincan uzerinden Erzurum'a ulasilmasi geklinde

belirlenmigtir™.

Sivas-Erzurum hattinin giizergah tespit ¢caligmalar1 esnasinda Nafia Vekaletinin
belirledigi giizergdha Genelkurmay Bagkani Fevzi Cakmak itiraz etmistir. Vekalet arazi
kosullar1 ve maliyet bakimindan hattt Zara bolgesinden gegirmek istemis ancak Fevzi
Cakmak da askeri gereksinimler dolayisiyla giineye dogru Divrigi bolgesinden
gitmesini istemistir. Nihayetinde Fevzi Cakmak’in goriisii agir basmig ve hat giiney

istikametinde yapilmustir™”.

537 kilometre olarak oéngorilen Sivas-Erzurum hatti ile 140 kilometreden olusan
Malatya-Cetinkaya iltisak hattinin ingasina yabanci firmalar buyik bir alaka
gostermiglerdir. Fransiz, Amerikan ve Alman mengeili ingaat firmalart hattin ihaleye
¢tkmasini ongéren kanun heniiz daha ¢ikmamigsken Erzurum-Sivas Demiryolu hattinin

yapim isine talip olmuslardir'®.

Ihale konusunda istekli olan firmalardan bazilari, Fox Brothers, International
Corporation ve Julius Berger, Turkiye'de daha evvel demiryolu insaatlar yapan buyiik
firmalardan olusuyordu. Ihale siireci basladiktan sonra Nafia Vekaleti firmalarla baz1
gorigmeler yaparak ihale sartlari ve 6demelerle ilgili kendi onerilerini sunmusgtur.
Dikkat ¢ekici bir husus da Nafia Vekaletinin, ilk defa, evvelki zamanlarda demiryolu
ingaat iglerinde basarili olan, teknik altyapilari giiglii ve sermayeleri bu ig i¢in yeterli
olan Turk muteahhitlerle de gorismelere baglamis olmasidir. Zira Tirk miiteahhitleri
bundan onceki ihalelere dogrudan girmemigler, ancak yarim kalan kisa mesafeli isleri
alarak demiryolu yapim isine miidahil olmuglardi. Bakanlik Turk miiteahhitlerin artik
miustakil bir sekilde demiryolu insaat islerini yapabilecegini idrak etmeye baglamigtir.
Bakanligin boyle diigtinmesi yerli sermayeli firmalarin bundan sonraki islerde daha

C . . 101
cesurca hareket etmesini saglayacak bir motivasyon olmustur .

Nafia Vekaleti, gorisme yaptigi yerli ve yabanci firmalara Sivas-Erzurum

Demiryolu hatt1 i¢in 6demenin 12 yila yayilarak yapilacagini ve faiz oraninin %7 olarak

* TBMM Kanunlar Dergisi, C. XII, s. 347.

» Calapverdi, Thsan, Sivas-Erzurum Demiryolu Insast 1933-1939, Divrigi Defterleri, Yayin No 6,
Istanbul 2008, s. 14; Uran, a.g.e., s. 208.

' Cumhuriyet Gazetesi, 27 Mart 1933, s. 1.

" Basbakanlik Cumhurivet Arsivi (BCA), 030.18.152.55.1933.
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belirlendigini ilan etmistir. Ortaya konan sartlar ¢cer¢evesinde Sivas-Erzurum Demiryolu

Hattinin ihalesi 12 Haziran 1933 tarihinde kapali zarf usulu esas alinarak yapllmlstlrloz.

Vekiletin agtig1 ihaleye yerli miteahhitlerden Abdurrahman Naci Bey ve
Muhirdarzade Nuri (Demirag) Bey ile ortaklart da teklif vermiglerdir. Teklifler
toplandiktan sonra Nafia Vekaleti ihale komisyonu, Miihiirdarzade Nuri Bey ve
ortaklarinin hem teklifini yeterli gormis ve hem de onlarin bu isi ekonomik ve teknik
acidan basaracak nitelikte olduklan kanaatine sahip olmustur. Nafia Vekaleti durumu

Bakanlar Kurulu’na bu sekilde bildirmistir'.

Bunun uzerine Bakanlar Kurulu da, Nafia Vekaleti ihale komisyonunun
onerisini dikkate alarak 12 Haziran 1933 tarih ve 14567 numarali karan ile Sivas-
Erzurum Demiryolu ingaat isinin Miihiirdarzade Nuri Bey ve ortaklar tarafindan
yapilmasini kabul etmistir. Mithiirdarzade Nuri Bey ve ortaklari ile ingaat sozlesmesi 29

Haziran 1933'te imzalanarak hattin yapimi resmen baslatilmistir'®*,

Yapilan sozlesmeye gore Mithiirdarzade Nuri Bey ve ortaklari, Sivas-Erzurum
demiryolu hattim1 31 Aralik 1940'a kadar bitirecektir. (Ayni sozlesmede yer alan
Cetinkaya-Malatya iltisak hattinin yapimi1 da Aralik 1938'e kadar bitirilmesi
ongorulmugtir). Her iki hat i¢in belirlenen toplam maliyet 52.100.000 liradir. Belirlenen
miktar % 7 faizle, 11 yillik siirede 58.200.000 lira olarak taksitlendirilerek 6denecektir.
Bir yilda yapilacak odemeler 3 ayda bir olmak tizere dort taksitle yapilacak ve en son

ddeme 1944 yilimin Nisan ayinda yapilacaktir'®.

Sivas-Erzurum hattindan 6nce yapilan demiryolu hatlarim1 her daim yabanci
firmalar kazamyordu. Tirk miiteahhitleri ve sirketleri ise yabanct firmalarla ortaya
¢ikan uyusmazliklar neticesinde yapimi problemli olan kisa mesafeli bolgeleri kiiguk
parcalar halinde alabiliyorlardi. Yaklagik 700 km olan Sivas-Erzurum ve Malatya-
Cetinkaya demiryolu insaat yapim isinin tamaminin butiin unsurlari ile birlikte bir Tirk
miiteahhidine verilmis olmasi Hukimet ve yerli firmalar agisindan ayri bir éneme

sahiptir'®.

192 Hakimiyet-i Milliye Gazetesi, 4 Hazitan 1933, s. 2.

1% BCA, 030.18.152.55.1933.

l04/11&551}71 Gazetesi, 30 Haziran 1933, s. 2.

1 Dervisoglu, Fatih M., Nuri Demirag Tirkiye nin Havacilik Efsanesi, (1. baski), Otiiken Yaynlari,
Istanbul 2007, s. 83.

1% Uran, a.g.e., s. 208.
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Anadolu cografyasinin ortasina denk geldigi i¢in iilkenin adeta omurgast olarak
goriilebilecek olan Sivas-Erzurum demiryolunun ingaatina, Sivas Kongresi'nin agilig

yildénimii olan 4 Eyliil 1933 tarihinde Sivas'tan baglanmustir™”.

Hat ingaatinda, ¢ok hizli bir ilerleme kaydedilecek ve 20 Kasim 1937'de Sivas-
Divrik arasi isletmeye agilacaktir'®. Daha sonra ray dosenmesine devam edilmis ve
demiryolu hatti 8 Ekim 1938'de Erzincan'a girmistirlog. Aralik 1938'de Erzincan-
Erzurum arasindaki son kismin ingaati tamamen bitmis ve ray dosenecek hale gelmistir.
Ingaat islerinin hizli gitmesi ile hattin belirlenen siireden once bitebilecegini goren
hikiumet, sirketle goriiserek hattin sézlesmede belirtilen tarihten once bitirilmesini
istemigtir. Hikimetin istegini kabul eden sirket, ray doseme islerini hizlandirarak 28
Temmuz 1939'da Askale'ye ulagsmis ve hattin buraya kadarki kisminin agilist 22 Eylul
1939'da yapilmistir. Ray doseme isleri 6 Eylul 1939'da Erzurum'a ulagmistir. Boylece
ingaati yapan Turk sirketi buyik bir basar saglayarak insaatt sozlesmede belirtilen
sireden 16 ay once bitirerek teslim etmistir' ™.

Sivas-Erzurum hatt1 tizerinde toplam uzunluklar 22 km’yi agkin 138 tiinel ve 22

adet demir kopri bulunmaktadir''.

Sivas-Erzurum hattinin tamaminin agilist ise 20 Ekim 1939'da yapilmigtir. Hattin
acilig torenine donemin Nafia Velili Ali Fuat Cebesoy katilmis ve bir konugma
yapmistir. Cebesoy konusmasinda “... Eski idare ve yillarda iimrandan geri kalmis bu
diyarlara refah, hayat ve saadet getiren yeni demiryolu sarkin bu giizel bolgelerini milli
biinyemizin feyyaz kaynagi olan hiikiimet merkezine ve garp vilayetlerine baglamis ve

yaknlastirmis bulunuyor ...~ ' diyerek hattin 6nemini vurgulamustir.

7 Cumhuriyet Gazetesi, 5 Eyliil 1933, s. 1.

% Ulus Gazetesi, 20 Sontesrin 1937, s. 1.

% Ulus Gazetesi, 8 Sontestin, 1938, s. 1, 3.

10 y1ldirm, age.,s. 102

" Sivas-Erzurum hattinda tiinellerin insasi oldukca zor olmustur. Bunlardan bir tanesi ise dramatik bir
olayin yasanmasina neden olmustur. 76 numarali tinelin yapimunda birkag defa toprak kaymalar
yasanmus ve bu durum isin yapimm geciktirmistir. Kisim miiteahhidi Yahya Bey bu durumdan kendisini
sorumlu tutarak intihar etmistir. 76 numarali tiinele Yahya Bey’in ad1 verilmistir. Detayl bilgi i¢cin Bkz.
Calapverdi, a.g.e., s. 64.

112Ak§am Gazetesi, 21 Birincitesrin 1939, s. 1, 10; Cumhuriyvet Gazetesi, 20 Birincitesrin 1939, s.1.
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1.2.10. Diyarbakir-Kurtalan Hatt1
Tirkiye Cumbhuriyeti’nin demiryolu politikasinin 6nemli hedeflerinden biri

113
. Bu anlamda

demiryolu hatlarinin tlkenin sinirlarina  ulagmasint  saglamakti
Fevzipasa-Malatya-Diyarbakir Demiryolu hatt1 1935 yilinda Diyarbakir’a ulagmig ancak
ekonomik nedenlerden o&tiri demiryolunun sinirlara kadar goturtlmesi imkani

olugsmamigtir.

Mustafa Kemal 1 Kasim 1935 tarihinde TBMM’yi a¢is konugmasinda dogu
bolgelerini ilgilendiren demiryolu hatlarinin yapim isinin tegkilatlanmasinin bir an 6énce

bitirilmesi gerektigini vurgulamigtir''*.

Hiikiimet, demiryolunu sinirlara ulagtirma amacini gergeklestirmek i¢in 14
Haziran 1937 tarih ve 3262 numarali kdnun ile Diyarbakir’da son bulan demiryolunu
Irak ve Iran sinirlarina kadar ulastirilmas: i¢in harekete gegmistir. Yasanin dngordigii
hususlara gore demiryolu, Diyarbakir'dan Irak hududuna kadar uzatilacak ve hattin
miinasip gorilen bir yerinden ayrilacak olan bir hat Tatvan'a (Bitlis) ulasacakti. Burada
yapilacak bir feribot iskelesi marifeti ile trenler Tatvan’dan Van’a kadar feribot ile
taginacaktir. Van Golu bu sekilde gecildikten sonra Van’da yeniden baglayacak olan
demiryolu ile devam edilecek ve boylece demiryolu Iran hududuna varmis olacaktir.

Hattin insasi i¢in ayrilan 6denek 50 milyon liradir'®.

Diyarbakir-Irak hududu takriben 324, Diyarbakir-Iran hududu ise yine takriben
520 km olarak hesap edilmistir. Ancak Van Goli’niin feribotla geg¢ilmesi durumu
mesafeyl biraz kisaltmistir. Boylece yapilmasi planlanan demiryolunun 143 km'lik

bslimuiniin yapilmasindan vazgegilmistir''°.

Diyarbakir-Kurtalan  Demiryolu  hattt  i¢in  yapilan  glizergdh  tespit
caligmalarindan sonra zemin etitleri yapilmigtir. Yapilan tetkik incelemelerin sonunda
hattin ingasina Mustafa Kemal Atatiirk'in de katildigi bir térenle 16 Kasim 1937'de

baslanmustir'"’.

'3 Bu politika Nafia Vekili Ali Cetinkaya tarafindan CHP nin 4. Biiyiik Kurultay nutkunda agikca ifade
edilmistir. Konugmamn tamamu igin Bkz. Bayindirlik Isleri Dergisi (Yonetsel Kisim), 1935/2 (1), s. 6-12.
" Ulus Gazetesi, 2 Sontestin 1935, s. 1.

S TBMM Kanunlar Dergisi, C. XVIL s. 1057.

Y6 Bavindirlik Isleri Dergisi (Yonetsel Kisim),1939/6 (5), s. 73—74’den aktaran, Yildirim, a.g.e., s. 104.

"7 Kocatiirk, Utkan, Dogumundan Oliimiine Kadar Kaynakcal: Atativk Gunligii, Atatirk Aragtirma
Merkezi Yayinlari, Ankara 2007, s. 563; Ulus Gazetesi, 17 Sontesrin 1937, 5. 1, 5.
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Cografi kosullardan 6turti yapimi olduk¢a yavas giden demiryolu hattinda, ilk
raylar ancak 1938 yilinin sonlarinda dosenebilmigtir. 1939 yilina gelindiginde II. Diinya
Savagt baglamistir. II. Diinya Savasi’nin neden oldugu ekonomik darbogaz Diyarbakir-
Kurtalan Demiryolu hattinin ingaatinin yavaglamasina neden olmustur. Ancak higbir
sekilde ingaat yapim isi tamamen durdurulmadigr gibi 1943 yilindan itibaren yeniden
hizlandirilmistir. Bu arada ongorillen 6denek miktarinin yetersiz kalmast nedeniyle

Bakanlar Kurulu karar ile ek 6denekler tahsis edilmistir“g.

Hattin Batman’a kadar olan 90 km’lik kismi 28 Haziran 1943 tarihinde Nafia
Vekili Sirn Day’in katildigi bir toren ile isletmeye agilmistir'™. Kalan bolimlerde
ingaatin hizlandirilmast ile birlikte Diyarbakir ile Kurtalan arasindaki 159 km’lik kisim
29 Ekim 1944 tarihinde isletmeye acgilmistir. Agilis toreninde Siirt Valisi ve ingaat

bagmiihendisi ile umumi mufettis Avni Dogan halka hitap etmislerdir'®.

1.2.11. Elaz1g-Genc¢ Hatti

Elaz1g ile Geng arasina bir demiryolu hatt1 yapilmasi aslinda énceden planlanmig
bir durum degildi. Iran sinirina ulasmak maksadiyla yapilmasi diisiinilen hattin
projesinde degisiklik yapilmast zorunlu bir durum olarak ortaya ¢ikinca Elazig-Geng
hattinin yapilmasina karar verilmistir. Daha evvel Iran simirina ulasmak maksadiyla
planlanan hat, Diyarbakir'dan Irak sinirina yapilacak demiryolunun uygun bir
noktasindan ayrilacak, Bitlis-Tatvan ve Van iizerinden Iran’a ulasacakt:i. Hat igin
giizergdh tespitleri ve etiit ¢aligmalari Tatvan’a kadar yapilmigtir. Calismalar sirasinda
gorilmustir ki bu cografyada bir demiryolu hattinin yapilmasi olduk¢a zor ve masrafli
olacaktir. Ayrica buraya bir demiryolu hatti yapilsa bile iklim kosullarindan dolay:

isletilmesi miimkiin olamayacaktir.

Biitin olumsuzluklardan dolay: zikredilen hattin iptal edilmesi ve onun yerine
Elazig’dan baglamak tizere, Palu ile Mus tizerinden gecerek ve Tatvan’a varacak bir hat
onerilmistir. Yeni hattin arazi kosullarinin daha uygun oldugu, tarim agisindan verimli

ovalardan gecildigi i¢in hat giizergahinda bulunan bélgelerin trinlerinin taginmast

"8 yildirm, age.,s. 105,
" Vakit Gazetesi, 29 Haziran 1943, s. 1-2.
120 Ulus Gazetesi, 30 Ilktesrin 1944, s. 1; Aksam Gazetesi, 30 Testinievvel 1944, s. 2.
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acisindan 6nemli bir avantajin dogabilecegi tespit edilmistir. Ayrica yeni glizergdhin

askeri tasimacilik agisindan da faydali olacag: belirtilmistir'*'.

En nihayetinde Elazig-Gen¢ demiryolu hattinin yapimi igin 1937 yilinda
cikarilmig olan 3262 numarali yasanin birinci maddesinde degisiklik yapilarak,
yapilmast disinilen eski hattin yerine Elazig-Palu-Mug-Tatvan Demiryolu hattinin

yapilast kararlastirlmistir'*?.

Yapilmasi oOnerilen yeni hattin maliyeti 6ncekinden 5 milyon daha fazla
olacaktir. Yine bir dnceki hattin yapim siiresi azami 3.5 yil olacakken, yeni hattin yapim

suresi 4 yil olarak éngorilmustur.

Gergeklestirilen degisiklikle beraber hattin ingast i¢in 50 milyon liralik bir
O0denegin verilmesi kararlagtinlmistir. Ancak II. Dunya Savast yillarina denk
geldiginden dolayr Hikiimet hat i¢in harcanacak parayr dogrudan bitceden
verememigtir. Bunun i¢in de Mayis 1941°de % 7 faizle i¢ bor¢lanmaya gidilmistirm.
Bu borglanma 35 milyon liralik tahvil piyasaya sirilerek gergeklestirilmistir.
Borglanma yoluyla da olsa hattin yapimi igin gerekli olan ekonomik kaynak
olusturulmasina ragmen, kullanilacak malzemenin temini ve ingaat bolgesine
ulagtirilmast gibi sorunlardan o6tiirii insaat buyik zorluklarla ve son derece yavag
ilerlemigtir. Bazi durumlarda yapilan islerin yeniden yapilmast gibi durumlar

yasanm1§t1r124.

Malzeme temininin zamaninda yapilamamast ve yukarida belirtildigi tizere bazi
islerin tekerriirinden dolay1 hat i¢in ayrilan 50 milyon liralik 6denek yetmemistir.
Ancak hattin ekonomiye katacagi katma degerin ¢ok yuksek olacaginin diigtiniilmesi ve
tlke savunmasi agisindan onemli goriilmesi, hattin biran once bitirilmesini gerekli
kiliyordu. Bunun i¢in de 2 Agustos 1944 tarihinde kabul edilen 4643 numarali yasa ile

40 milyon liralik ek 6denek verilmesi kararlastlnlmlstlrlzs.

II. Dinya Savagi’nin sona ermesinden sonra ingaat igleri hizlandirilmig ve 70

km'lik Elazig-Palu bolimi 1 Temmuz 1946 tarihinde yapilan bir toren ile isletmeye

P yildinm, a.g.e., 106-107.

122 TBMM Zabit Ceridesi, Devre 6, C. X1, s. 8-18, 25.
'3 TBMM Kanunlar Dergisi, C. XXII, s. 726-727.
124 As, ag.e.,s. 263.

25 TBMM Kanunlar Dergisi, C. XXVI, s. 739.
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actlmigtir. Torene umumi mufettis Ekrem Baydar ve sehrin mulki erkdni katilarak birer

konusma yapm1§t1r126.

Hattin 129 km'lik Palu-Geng arast ise 16 Aralik 1947 tarihinde Bayindirlik
Bakan1 Kasim Giiltekin’in katildig bir téren ile isletmeye ac¢ilmigtir. Bakan Gultekin
burada halka hitap ederek su hususlara dikkat ¢ekmistir. “Buraya varmak igin tabiatin
en sert arizalart asildi. Biiyiik zorluklar yenildi. Buradan oteye, Mus’a Tatvan’a Van'a

. o 127
ilerlemeye devam edecegiz”

. Bundan sonra Tiirkiye’de yasanan siyasi olaylar, iktidar
degisikligi, 1960 Darbesi gibi durumlar hattin yapimini ikinci plana itmistir. 1950’1
yillardan sonra karayolu agirlikli politikanin benimsenmesi de Elazig-Geng¢ hattinin
yapim iginin ikinci plana itilmesindeki nedenlerinden biri olmustur. En nihayetinde
hattin Tatvan’a ulagmasi 1964 yilinin sonlarin1 bulmustur. 25 Ekim 1964 tarihinde

yapilan bir toren ile Tatvan Istasyonu iletmeye acilmigtir'®®,

1.2.12. Kopriiagzi-Maras Hatti

1927 yilinda ingaatina baslanan Fevzipagsa-Diyarbakir Demiryolu hatti Marag'in
cok yakinindan gegmesine ragmen, Maras’1 bu demiryolu hattina baglayacak bir durum
dustinilmemisti. Halbuki Marag ile Fevzipasa-Diyarbakir demiryolu hattinin arast 28
km’lik ¢ok kisa bir mesafeden olugsmaktaydi. Burada insa edilecek bir sube hatti ile
Marag, Fevzipaga-Diyarbakir hattina baglanabilirdi. Sayet bu sube hattt yapilirsa
bolgenin ekonomisi igin son derece faydali bir alan acgilmig olacagr gibi askeri nakliyat

agisindan da biiyiik kolayliklar ve avantajlar elde edilmis olacakt:'®.

1944 yilinin Agustos ayinda Meclis tarafindan kabul edilen 4643 numarali yasa
ile Gaziantep ve Marag'a yapilmasi disinilen demiryolu hatlar i¢gin 20 milyon liralik

odenek verilmesi kararlastirilmistir'.

Kopriiagzi-Maras Demiryolu hattinin yapimi icin agilan ihaleyi Ari Insaat Sirketi
kazanmistir. Thale siireci tamamlandiktan sonra Sirket 3 Mayis 1946 tarihinde insaatin
yapimina baslamistir®!. Firma insaati Fevzipasa-Diyarbakir hattinin 53. kilometresinde

bulunan Kopriagz bolgesinden baglatarak Marag’a dogru yapmaya baglamistir. Mesafe

126 yakit Gazetesi, 3 Temmuz 1946, s. 1.

27 Vakit Gazetesi, 17 Aralik 1947, s. 1-2.

128 Aksam Gazetesi, 26 Ekim 1964, s. 1-7.

129 TBMM Zabit Ceridesi, Devre 7, C. X111, Sira No. 225, s. 1-4.
B0 TBMM Kanunlar Dergisi, C. XXVI, s. 739.

B Ulus Gazetesi, 5 Mayis 1946, s. 1.
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toplamda 28 km’dir. Yapimi 1.5 yil siiren Kopriiagzi-Marag sube hattt 6 Kasim 1948'de

isletmeye almmigtir>%,

Kopriagzi-Marag Demiryolu hatti ile ilgili 6énemli ayrintilardan biri Karabiik
Demir Celik Fabrikasi'nda tretilen ilk demir traverslerin bu demiryolu ingaatinda

kullanilmus olmasidir'™>.

1.2.13. Narh-Antep-Karkamis Hatti

Gaziantep, kuzeybatisindan gecen Fevzipasa-Diyarbakir Demiryolu Hatti ile
giineyinden gecen Fevzipasa-Nusaybin Demiryolu hattinin arasinda kalmigti. Her iki
demiryolu hatti da Gaziantep’e ¢ok yakin mesafede olmasina ragmen sehir bunlarin

herhangi birinden yararlanamiyordu.

Gaziantep’in ekonomisi i¢in onemli bir kayip demek olan bu durum ayni
zamanda askeri bakimdan da kayda deger bir eksiklik olarak goriilmustir. Gaziantep
sehrinin ekonomik yonden desteklenmesi ve tilke savunmasinda zaafa ugramamak adina
Narli-Antep-Karkamis arasina bir demiryolu hattinin yapilmasina karar verilmistir.
Narli-Antep-Karkamig hatti i¢in herhangi bir yasa ¢ikarilmadan 21 Eylil 1943'te etiit

isleri Hazakol Insaat Sirketine ihale edilmistir'**.

Sirketin etiit iglerini bitirmesinin akabinde 2 Agustos 1944 tarith ve 4643
numarali “Demiryollar1 ve Limanlar Insaati I¢in Gelecek Yillara Gegici Taahhiitlere
Girisilmesi Hakkinda Kanun” ile Gaziantep ve Marag'a yapilacak demiryollar1 i¢in 20
milyon lira 6denek verilmesi kararlagtirlmistir. Cikartilan yasaya gore Fevzipasa-
Diyarbakir Demiryolu hattimin  52. kilometresinde bulunan Narli Istasyonu’ndan

baslamak iizere Gaziantep'e kadar yaklagik 84 km’lik bir demiryolu yapilacakt:'.

Narli-Antep-Karkamis hattinin yapim streci 1946 yilinda ihalenin i¢ kisma
ayrilarak sirkete verilmesi ile baslamistir. Ne var ki sirket ingaata baslamadig igin
sozlesmesi feshedilmistir. 1947 yilinda yeni bir ihale agilmis ve ayni sene igerisinde
hattin ingaatina baglanmigtir. Uzun sayilabilecek bir ingaat safahatindan sonra hat 1953

yilinda bitirilerek isletmeye alinmugtir™.

32 Ulus Gazetesi, 7 Kasim 1948, s. 1.

133 yildirim, age.,s. 111.

134 As, age.,s. 259.

35 TBMM Kanunlar Dergisi, C. XXVI, s. 739.

136 Aydin, Suavi, “Tiirkiye nin Demiryolu Seriivenine Muhtasar Bir Bakis”, Kebikeg, 2001(11), s. 88.
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1.2.14. Filyos-Zonguldak-Kozlu Hatti

12 Kasim 1935 tarihinde agilan Irmak-Filyos hattinin son istasyonu Filyos
olmustur. Filyos’a kadar gelen demiryolu hattinin temel amact komurin taginmastydi.
Ancak Irmak-Filyos hattinin agilmasi ile istenilen sonuca tam anlamiyla
ulagtlamamigtir. Komir dretiminin ginden giine artmast ve tagima ihtiyacinin tam
anlamiyla yapilamamasi hattin bir miktar uzatilarak Filyos'tan Eregli'ye ulagtirilmasini

adeta bir zorunluluk haline gelmistir>’.

Filyos ile Eregli arasina demiryolu yapilmast amaciyla 23 Mayis 1933 tarih ve
2214 numarali yasa g¢ikartilmigtir. 2214 numarali yasaya gore demiryolu Filyos'ta
baglayacak, Zonguldak iizerinden Eregli'ye ulasilacaktir. Yasanin igerigine gore hat 6

yilda bitirilecek ve bunun igin 20 milyon liralik bir 6denek ayrilacaktir'>®,

Filyos-Eregli Demiryolu hattinin yapim isi i¢in Nafia Vekili Hilmi Bey bir
Alman sirketi ile baz1 goriismeler yapmis ancak herhangi bir sonug alamamistir>”. Bu
gorigsmelerden netice alinamamasi nedeniyle huiktmet, Filyos-Zonguldak hattin1 kendisi
yapmaya karar vermistir. Hat ikiye ayrilarak yapimina baglanmistir. Birinci bolimi
olusturan Filyos-Catalagz1 8 Agustos 1934 tarihinde 2.100.000 liraya ve ikinci bolimi
olusturan Catalagzi-Zonguldak bolimi de 25 Mayis 1935'te 2.950.000 liraya Tirk

miteahhitlere ihale edilmigtir'®.

Filyos-Zonguldak-Kozlu Demiryolu hattinin  birinci  bolimii  olan Filyos-
Catalagzt bolimiu 18 Kasim 1936 tarihinde tamamlanarak igletmeye a911m1§t1r141.
Zonguldak'a kadar olan ikinci bolumu ise 12 Agustos 1937 tarihinde isletmeye

almmugtir' 2.

2214 numarali yasaya gore Filyos-Zonguldak Hatti Eregli’ye kadar
ulastirilacakti. Ancak Zonguldak’a kadar olan boliimde olaganustii zorluklar yasanmasi
ve ekonomik problemlerden 6tirii hat Zonguldak’ta durdurulmustur. Ayrica hattin
yapimi i¢in kanunda belirtilen sire doldugu i¢in yasal olarak ingaata devam

edilememistir. Ancak Kozlu’nun ¢ok 6nemli bir komur alani olmast ve bu kémurin

ST TBMM Zabit Ceridesi, Devre 4, C. XV, 5. 310-323.

U8 TBMM Kanunlar Dergisi, C. XI1, s. 582.

139 Hakimiyet-i Millive Gazetesi, 4 Temmuz 1933, s. 1; Vakit Gazetesi, 4 Temmuz 1933, s. 8.

Y0 Bavindirlik Isleri Dergisi (Yonetsel Kisim), 1938/5 (5), s. 60—61den aktaran, Yildinm, a.g.e., s. 112.
" Ulus Gazetesi, 19 Sontesrin 1936 s. 1.4.

Y2 Ulus Gazetesi, 13 Agustos 1937, s. 1.
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nakliye imkadnimin bulunmayist nedeni ile hattin buraya kadar uzatilmasina karar

verilmistir.

Kozlu’yu Zonguldak’a baglayarak buradaki komiir ocaklarinin igletilebilmesi
amaciyla 5 Haziran 1940 tarihinde Meclis tarafindan ¢ikartilan 3879 numarali kanun ile
Zonguldak ile Kozlu arasina yapilacak demiryolu hatti i¢in 2 milyon lira 6denek

verilmesi kararlagtinlmigtir'®.

Toplamda 4 kilometre olan hattin ingaat isleri yaklagik ¢ yil strmustir.
Zonguldak-Kozluk Hatti, Nafia Vekili Sirrt Day’in katildigi bir toren ile 2 Mayis 1943

tarihinde isletmeye agilabilmistir'**.

Zonguldak-Kozlu hattt 4 kilometre gibi kisa bir mesafe olmasina ragmen
Kozlu’nun zengin komur yataklarinin isletilmesi ve nakliyesini miimkiin kilmasindan

otirl islevsel olarak son derece onemlidir.

1.2.15. Erzurum-Hasankale Hatti

Daha onceki donemlerde (1939 yilinda) Sivas-Erzurum Demiryolu Hatti
Erzurum’a kadar ulagtirilmisti. Erzurum'dan Sovyet Rusya sinirina kadar olan Erzurum-
Sarikamig Hattt 75 cm genislige sahip dar hat iken, Sarikamig’tan sinira kadar olan
bolim 1.524 metrelik genis hattan olusmaktaydi. Iki hat arasindaki ray genisligi
farkliligi hattin isletilmesi konusunda son derece sorunlu bir durumun yasanmasina
neden olmaktaydi. Mesela Ankara’dan Kars'a taginacak bir yiik, hatlar birbirinden farkl
oldugu i¢in 6nce Erzurum’da sonra da Sarikamig’ta aktarma yapmak zorunda kalacakti.
Dolayisiyla genislikleri birbirinden farkli olan hatlari birbiri ile uyumlu hale getirmek,
basta ekonomiklik ilkesi olmak tlizere enerji tasarrufu agisindan bir mecburiyet halini
almigtir. Bu anormal durum askeri agidan distnuldiginde ise zikredilen hatlarin

uyumlu hale getirilmesi islemi biraz daha ehemmiyet kazanmaktaydi'*.

Erzurum-Hasankale hattinda yapilmasi dusinilen degisiklilerle ilgili olarak,
Pasinler Ovasi’na ulagimi saglamak ve bundan sonra zikredilen hatlarda yapilacak
degisiklikleri kolaylastirmak amaciyla 6ncelik, 22 kilometrelik Erzurum-Uzunahmetler
Istasyonu arasindaki boliime verilmistir. Sozii edilen kistmda yaklastk 60 metre

yiksekliginde bir koprii ile 1.8 km uzunlugunda bir tinelin yapilmasi gerekmekteydi.

YS TBMM Kanunlar Dergisi, C. XXI, s. 878.
Y4 Vakit Gazetesi, 3 Mayis 1943, s. 1.
15 A, ag.e.,s. 260.

43



Sayet hat tizerinde bulunan bu iki zorlu ingaat ameliyesi gerceklestirilebilirse, ingaatin

diger kistmlarinin yapimi oldukea kolaylasacakt'*.

Bahsi gecen Erzurum-Uzunahmetler arsindaki demiryolu hattinin degistirilmesi
amaciyla Meclis’ten ¢ikartilan 13 Aralik 1939 tarih ve 3745 numarali Kanun ile Nafia

Vekaletine 2.5 milyon liralik harcama yetkisi verilmistir'*’.

Insaat siirecini hizlandirmak amaciyla hattin insaat1 iki ayrn boliim halinde ihale
edilmistir. Ancak hatta yapilacak harcama konusunda, Nafia ve Maliye Vekaletleri
arasinda bir uyusmazlik vyasanmig ve bundan dolayr da ingaatin yapimina
baslanamamistir. Iki bakanlik arasinda yasanan anlasmazlik ¢ozillemeden II. Diinya
Savagt baglamistir. Savagin ortaya ¢ikardigi ekonomik sorunlardan dolayi hattin yapimi

ikinci plana itilmis ve 1944 yilina kadar da bir daha giindeme gelmemigtir'*®.

II. Dinya Savasinin sonuna dogru, 2 Agustos 1944 tarihinde g¢ikartilan 4643
numarali “Demiryollant ve Limanlar Insaati I¢in Gelecek Yillara Gegici Taahhiitlere
Girisilmesi Hakkinda Kanun” ile Sivas-Erzurum hattinin uzatilmasi igin 40 milyon lira
odenek ayrilmast kararlagtinlmistir. Fakat yine ekonomik yoksunluk nedeniyle hattin

) 149
ingaatina hemen baslanamamistir .

Erzurum-Hasankale Hattinmin yapilmast i¢in proje 1947 yilinda uygulamaya
konulan Tirkiye Iktisadi Kalkinma Plani’na eklenmistir. Projeye gore Erzurum-
Sartkamis Demiryolu hattinin ingaatina 1948 yilinda baglanacak ve 1951 yilinda da
bitirilecektir™®. Yapilan plan dogrultusunda Erzurum-Sarikamig Hatti ingaatina 1948
yilinda baslanmistir. Hattin Erzurum ile Uzunahmetler Istasyonu arasindaki kismi 1949
yilinin Subat ayinda tamamlanmigtir. Hat i¢in Amerika’dan siparis edilen traverslerin
gec gelmesi nedeniyle kisa bir duraklama yasanmigsa da ingaata devam edilerek
Hasankale Istasyonu’na kadar olan 42 km'lik boliim hizli bir sekilde bitirilmis ve 20
Aralik 1949'da isletmeye alinmistir'™'. Boylece birbiri ile uyumsuz hatlarin neden
oldugu sorun ¢ozildigi gibi ilkenin Kuzeydogu istikametine ulagim imkan

dogmustur.

Y8 TBMM Zabit Ceridesi, Devre 6, C. VIL, s. 51-58.

" TBMM Kanunlar Dergisi, C. XX1, s. 21.

M8 yildirim, age.,s. 116.

Y TBMM Kanunlar Dergisi, C. XXVI, s. 739.

0 Tekeli, I. ve S. Ilkin, Tirkive Belgesel Iktisat Tarihi-Savas Sonrast Ortaminda 1947 Tirkive Iktisadi
Kalkinma Plan, (1. baskr), C. 111, Bilge Kiiltiir Sanat Yaynlari, Istanbul 2009, s. 82.

Pl Aydin, a.g.m., s. 89.
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1.2.16. Selcuk-Camhik Varyanti

Selguk ile Camlik arasindaki mesafeye bir varyant insa edilmesi amaciyla 15
Eylill 1938 tarihinde 461.168 lira bedel ile Aral Insaat Sirketi'ne ihale edilmistir.
Bolgenin zemininin problemli olmasi nedeniyle belirlenen bedelin yeterli olmayacag:
anlagilmigtir. Dolayisiyla daha sonra ihale bedelinde artirnma gidilmigtir. 685.077 liraya
mal olan hat 1940 yilinda isletmeye alinmistir. Sel¢uk-Camlik hattinin yapilmasinin
temel amacit Izmir-Aydin Demiryolu hattinda ¢alisan trenlerin daha rahat bir seyir takip

etmeleridir'>.

Selcuk-Camlik Hatt1 agildiktan kisa bir siire sonra egiminin ¢ok yiiksek oldugu
trenlerin seyrinin olumsuz etkilendigi, verim dugsukligine ve seferlerin aksamalarina
neden oldugu anlagilmistir. Bu sorunlarin ortadan kaldirilmast amaciyla 1943 yilinda bir
revizyon projesi hazirlanarak Camlik tiinelleri yeniden elden gegcirilerek restorasyona
tabi tutulmug ve hatt1 kisaltan yeni bir yol yapilmistir. Yeni yapilan yol ve tiinellerin
acilist 24 Haziran 1940 tarthinde Bayindirlik Vekili Ali Cetinkaya tarafindan

yapilmistir'>.

1.2.17. Hadimkoy-Kurukavak Hatti

1941 yilinda Mihver devletlerinin Balkanlari iggal etmesiyle birlikte II. Diinya
Savagt Turkiye sinirlarina dayanmistir. Turkiye biiytik savasta tarafsiz olmasina ragmen
bigak sirtt durumundan dolayr her an savasa girecekmig gibi tedbirler almaya
caligtyordu. Mihver Devletlerin Balkanlar iggal etmesi ile ortaya ¢ikan givenlik
ihtiyact ve Catalca Mustahkem Mevkii askeri sevkiyatin hizlandirilmasi amaciyla
Hadimkoy ile Kurukavak bolgeleri arasina bir demiryolu hatti inga edilmesine karar

verilmistir'™*.

Hadimkoy ile Kurukavak arasina yapilan demiryolu hattt 11 kilometrelik bir
sube hattidir. Bu kisa hat iki kisim halinde yapilmistir. Birinci kismi olugturan
Hadimkoy ile Akpinar arasindaki bolim 5 kilometredir ve 23 Nisan 1941 tarihinde

bitirilerek kullanima sunulmustur. Ikinci kisim ise Akpinar ile Kurukavak arasindaki

12 yildirim, age.s. 114

153 Jaeschke, Gotthard, Tiirkive Kronolojisi 19381945, (Cev. Gilayse Kogak), Tirk Tarih Kurumu
Basimevi, Ankara 1990, s. 30.

1 Aydin, a.g.m., s. 75.
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5.800 kilometrelik kistmdan olusmaktadir. Ikinci kisim ise ilkinden yaklasik olarak dort
ay sonra, 21 Agustos 1941 tarihinde bitirilerek isletmeye agilmigtir'>>,

1.2.18. Tavsanhi-Tuncbilek Hatt1

Tavsanli-Tungbilek Demiryolu hatti, Kiitahya-Balikesir hattindan ayrilan tali bir
hattir. Yapilmasindaki temel amag¢ ise komiir gibi stratejik bir madenin taginmasini
kolaylagtirmaktir'®®, Toplam uzunlugu 15 kilometre olan hat Etibank tarafindan insa
edilmistir. 1 Haziran 1944 tarihinde isletmeye acilmig ve 30 Mayis 1945'te kabul edilen
Devlet Demiryollart ve Limanlart Genel Miudurligi butgesiyle hattin Bayindirlik

Bakanlig1 tarafindan satin alinarak igletilmesine karar verilmistir'>’.

13 yildirm, age.s. 114
%6 Aydin, a.g.m, s.. 75.
157 Jaeschke, age.s. 93
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2. BOLUM: MALATYA’YA DEMIRYOLUNUN GELISI

2.1. Fevzipasa-Malatya-Diyarbakir Hatti
Fevzipasa ile Diyarbakir arasina bir demiryolu yapilmasi ile alakali olarak ilk
girisimler II. Mesrutiyet doneminde baglamigtir. O donemde dogu vilayetlerinin
demiryolu ile limanlara baglanmasi amaciyla bu hat tizerinde ilk ¢aligmalar yapilmistir.
Yapilan c¢alismada Malatya ve Elazig arasindaki kismin, Sivas-Elazig-Diyarbakir
Demiryolu hattiyla Keban’da birlesmesi dustincesi hakim olmustur. Ancak yapilan

calismalardan cesitli nedenlerden 6tiirii sonug alitnamamistir'.

Cumbhuriyet’in ilanindan hemen sonra basta Diyarbakir olmak tizere Dogu
Anadolu’nun Akdeniz Limanlarina baglanmas: fikri yeniden giindeme gelmistir. Oyle
ki bu donemde yapilmast i¢in girisimde bulunulan ilk demiryolu hattt Arade-
Diyarbakir-Ergani olmustur. Basin1 Diyarbakir Milletvekili Feyzi Bey’in ¢ektigi bir
grup milletvekili, séz konusu hattin ingast i¢in Meclis’e bir kanun teklifi vermiglerdir.
Kanun teklifinde hattin yapilmasina dair iki husus én plana ¢ikartilmistir. Ilki, Ergani
madenlerinin igletilerek askeri ihtiyaglar basta olmak tizere ulkenin maden
gereksinimini kargilamak ve elde edilecek madenin ihracatini gergeklestirerek ilke
ekonomisine katma deger kazandirmak. Ikincisi ise bolge vilayetlerinin tarim
trtinlerinin demiryolu vasitasiyla ¢evre limanlarina ulastirmak suretiyle i¢ ve dig

pazarlara ulagmasini miimkn hale getirmektirz.

Meclis’e sunulan kanun tasarisi incelenmek tizere Nafia Encimeni’ne
gonderilmigtir. Nafia Enclimeni yapilmasi distntlen hattin Dogu Anadolu Boélgesi’nin
kalkinmast ag¢isindan faydali oldugu yoniinde goriis beyan etmistir. Enciimen ayrica
hattin genisligi ile ilgili, teknik olarak normal, ekonomik anlamda ise dar hattin tercih
edilmesi gerektigi tavsiyesinde bulunmustur. Encimen mazbatasinda hattin maliyeti ile

ilgili de baz1 takribi rakamlar ifade edilmistir.

Enciimenin tavsiye niteligi tagiyan kararlart neticesinde hattin yapim isi iki yila
yayilacak ve 6demesi de yine iki yilda yapilacak sekilde bir planlama yapilmigtir.

Arade-Diyarbakir-Ergani hattina harcanmak tizere butgeye, birinci yil 1 milyon lira

! Devlet Demiryollar ve Limanlan isletme Genel Direktorligii, Demiryollar Mecmuast, 1929/5 (56), s.
498.

* Demirtag, “Bahattin, Cumhuriyet Doéneminde Demiryolu Siyasetinin Malatya Duragr”, International
Journal Of Eurasia Social Sciences, 2017/7 (26), s. 100.
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ikinci yil ise 1.738.000 lira 6denek konulmasina karar verilmistir’. Bunun iizerine
TBMM 22 Mart 1924 tarihinde 448 numarali yasay1 kabul ederek Arade-Diyarbakir-
Ergani arasinda 75 cm genisliginde bir demiryolu hattinin ingasi i¢in belirlenen
2.738.000 liranin harcanmasi amaciyla Nafia Vekaletine yetki vermistir’. 22 Mart 1924
tarihli 448 numarali yasay1 énemli kilan ayrintt Cumhuriyet doneminde demiryollar ile
ilgili kabul edilen ilk yasa olmasidir. Cinkii 448 numarali yasa kabul edildiginde

Cumbhuriyet’in ilaninin Gizerinden yaklagik alt1 ay gegmistis.

Meclis’in 448 numarali yasanin kabul etmesinin akabinde hizli bir gekilde
calismalara baslanmustir. Ilk etapta hattin gegecegi yerler ile zemin etiitleri yapilmistir. 2
Aralik 1924°de onaylanan 26 Kasim 1924 tarihli s6zlesme ile Arade-Diyarbakir-Ergani

hattinin insaat yapim isi itibar-1 Milli Bankasi’na ihale edilmistir®.

Ihaleyi alan Itibar1 Milli Bankasi hattin yapim isini bir miiddet sonra
Almanya’nin Frankfurt sehri merkezli Philip Holzman sirketine devretmistir. Sirket,
ingaat i¢in gerekli malzemeyi temin ettikten sonra teknik elemanlarini Arade’ye

gondererek 1925 senesinin baglarinda hattin ingaatina baglamustir’.

Ne var ki Arade-Diyarbakir-Ergani hattinin ingaat sathasi bagladiktan sonra
yapilan incelemelerde birtakim sorunlar tespit edilmistir. Maliye Vekili Hasan (Saka)
Bey, Meclis’te uzun bir izahat yaparak bu hattin yapiminin durdurulmast gerektigini
ifade etmistir. Hasan Bey’in konusmasindan yola ¢ikarak tespit edilen sorunlar soyle
siralamak mumkiindiir. Ilk olarak hattin dar olmasina bagl olarak trenlerin yeterince
hizli gidemeyecegi ve butin bunlarin giivenlik konusunda zafiyet olusturacagidir.
Tespit edilen ikinci sorun hattin giizergdhinin iyi belirlenmedigi yontnde olmustur.
Soyle ki, bu hatta ¢alisacak bir tren Ergani-Diyarbakir tizerinden Arade'ye, buradan da
Bagdat Demiryolu ile Suriye'yi dolastiktan sonra yeniden Tiurkiye'ye donecektir. Yolun

¢ok uzamasina neden olacak yeni durum ekonomiklik ilkesine aykiri olacaktir.

> TBMM Zabit Ceridesi, Dénem 2, C. VIL s. 849-861.

* TBMM Kanunlar Dergisi, C. 11, s. 286.

> Yildinm, Ismail, Cumhuriyet Doneminde Demiryollart 1923—-1950, Atatirk Arastirma Merkezi
Yayinlari, Ankara 2001, s. 86.

® Nafia Vekaleti ile itibar-1 Milli Bankasi arasinda imzalanan Arade-Diyarbekir-Ergani hatti sozlesmesi
icin Bkz. Arade-Diyarbekir Demiryolu Mukavelenamesi. Ankara 1341,
http://acikerisim.tbmm. gov.tr:8080/xmlui/bitstream/handle/11543/1068/197301092.pdf?sequence=1&isA
llowed=y, (Erigim tarihi: 14.04.2017).

7 Akin, Osman Nihat, "Demiryolcunun Ansiklopedisi”, Demiryollart Dergisi, 1948/22 (267-268), s.
46°dan aktaran, Yildinm, a.g.e., s. 86.
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Belirlenen ti¢iincii sorun ise yapilacak hattin dar, baglanacagi Bagdat hattinin ise normal
genislikte olmasidir. Hal boyle olunca iki hat arasindaki gegisgenlik i¢in Arade
Istasyonu’nda aktarma yapma zorunlulugu ortaya ¢ikacaktir. Bu da zaman ve maliyeti

bakimindan kayiplara neden olacaktir®,

Bakanlar Kurulu 18 Kasim 1925 tarihinde toplanarak Arade-Diyarbakir-Ergani
Hatti’nda belirlenen problemleri istisare etmistir. Gorigmede hattin  yapiminin
durdurulmasina karar verilmistir. Bakanlar Kurulu ayrica bundan sonra takip edilecek
surecle ilgili de bazi kararlar almigtir. Yeni stiregte hattin iptali i¢in Nafia Vekaleti bir
kanun tasaris1 hazirlayarak TBMM’ye sunacaktir. Meclis tasart iizerinde goristiikten
sonra son kararini verecektir. Belirlenen sekilde Nafia Vekaleti tarafindan hazirlanarak
TBMM’ye sunulan kanun teklifi 24 Mart 1926 tarih ve 794 numarali kanun ile 448
numaralt kanunun iptali Meclis tarafindan kabul edilmig ve dolayisiyla Arade-

Diyarbakir-Ergani demiryolu insaatinin yapim isi durdurulmustur’.

Arade-Diyarbakir-Ergani demiryolu ingaatinin durdurulmast i¢in hazirlanan
kanun teklifinde durdurma isleminin ana gerekgeleri, askeri yonden bazi sorunlu
durumlarin ortaya ¢ikabilecegi ve glizergahi géz onine alindiginda ekonomik agidan

iilkeye herhangi bir fayda saglamayacag seklinde bir durum tespiti yapilmigtir™.

Arade-Diyarbakir-Ergani Demiryolu hattinin iptali {izerine bu hatta alternatif
olmak Uzere yeni bir giizergdh belirlenmistir. Yeni giizergdhin Ceyhan ile Keller
(Fevzipasa) Istasyonlari arasindaki bir noktadan, Bagdat hattindan ayrilarak Malatya-
Ergani-Diyarbakir demiryolunun yapilmast digiincesi agir basmistir. Boylece daha ¢ok
sayida vatandasin ve bolgenin demiryolu hattindan faydalanacag ongorilmiistiir. Ote
yandan Erkan-1 Harbiye, Keller-Malatya-Diyarbakir arasina yapilacak bir demiryolu

hattinin tilke savunmasi ve askeri bakimdan adeta bir zorunluluk olarak gérmektedir''.

Netice itibart ile Fevzipasa-Malatya-Diyarbakir Demiryolu hattinin yapilmasi
disiincesi genel egilim haline gelince harekete ge¢ilmistir. Hattin ingast i¢in 24 Mart
1926 tarih ve 793 numaral1 yasa ile Ceyhan ile Keller (Fevzipasa) Istasyonlar arasinda

bir noktadan baglayarak Malatya ve Ergani’den gegerek Diyarbakir’da son bulacak

8 TBMM Zabit Ceridesi, Donem 2, C. XXI1, s. 319-322.
° Demirtas, a.g.m., s. 100.

' TBMM Kanunlar Dergisi, C. 1V, s. 536.

" TBMM Zabit Ceridesi, Donem 2, C. XXIIL, s. 299-302.
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demiryolunun ingasina karar verilmistir. Ayni yasa ile hat i¢in harcanacak para miktari
da belirlenerek édemenin yapilma siireleri ile birlikte takvime baglanmigtir. Buna gore
bes yilda harcanmak ve her yil sarfiyat yapilacak miktar butgeye konulmak tzere 45
milyon lira 6denek ayrilmistir. Paranin harcanmas: ile ilgili olarak Nafia Vekaleti

yetkilendirilmigtir'?.

Fevzipasa-Malatya-Diyarbakir hattinin insasinm1 hiktmet ile gorigmek tzere,
1927 yilimin Kasim ayinda Isve¢ Demiryolu Sirketi temsilcisi Gunnar Wilhelm
Anderson ile hukuk damismam Fr. Holmgren ve yanlarinda 10 Isvegli miithendisle
birlikte Ankara’ya gelmislerdir. Nafia Vekili Behi¢ (Erkin) Bey, Isvecli sanayi sirketi
Nydqvist & Holm Sirketi ile hiikkiimetin yapmay1 disindigi demiryolu hatlart ve bu
hatlarin ingast igin gerekli malzemenin temin edilmesi ile alakali biz dizi gorisme
yapmistir. Goriigmeler esnasinda daha evvel hi¢ gindeme gelmemis bazi hatlarin yapim
isi de gindeme gelmistir. Bunun tzerine Nydqvist & Holm Sirketi Danimarkali
mengeili iki sirket olan J. Saabye & O. Lersche Kampmann ve Kierulf & Saxild
(Kampsax) birleserek Turkiye’de yapilacak olan demiryolu hatlarinin insaat islerine

talip olmustur".

Fevzipasa-Malatya-Diyarbakir demiryolunun yapimi ile Filyos-Irmak Demiryolu
hatlar, birleserek tek sirket haline gelen Isveg-Danimarka ortaklig olan Nydqvist Holm
sirketine ihale edilmistir. Bu sirketler birlestikten sonra kisaca Nohab seklinde
adlandirlmistir. Nohab sirketi ile 7 Subat 1927 tarihinde her iki hattin ihalesi i¢in
sozlesme yapilmistir. S6zlesme sartlarina gore sirket 1 Haziran 1927 tarihinde baglamak
tizere, normal genislikte yapacagi demiryolunu 31 Aralik 1932 tarihinde bitirerek teslim
edecektir. Irmak-Filyos hatt1 ile birlikte Fevzipasa-Malatya-Diyarbakir Demiryolu
hatlarinin yapimi i¢in gerekli olan para, sirketin temin edecegi 55 milyon dolarlik kredi
ile kargilanacaktir. Ayrica sirket igse basladiktan bir yil sonra Fevzipasa-Malatya-

Diyarbakir hattinin 60 km’lik kismini teslim etmeyi taahhiit etmistir'”.

Nohab sirketi ile yapilan s6zlesme kamuoyu tarafindan buyiik bir ilgi ve merak
ile takip edilmigtir. Cumhuriyet Gazetesi 1927 yilin1 simendifer yili olarak ilan etmistir.

Gazetenin 1 Kanunusani 1927 tarihli manseti “Bugiin 1927 senesine girdik, yeni sene

2 TBMM Kanunlar Dergisi, C. 1V, s. 535.

U Haykar, Yavuz, Atatirk Donemi Kara ve Demiryolu Insa Calismalar: 1923—1938, (Yayimlanmanus
Doktora Tezi), Firat Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Tarih Ana Bilim Dali, Elaz1g 2011, s. 286.

" TBMM Zabit Ceridesi, Devre 4, C. XII, Sira 92, s. 6.
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simendofer yili olacak™ seklindedir. Gazetenin ayni sayisinda Abidin Daver ile yapilan
miilakatta su dusiinceler paylagilmigtir:
“...Belcika ve Isve¢ gruplariyla akdolunan mukaveleler, Cumhurivet in demiryollar siyasetini
yeni baslayan sene zarfinda fevkalade bir inkisafa mazhar edecektir. Bes on senedir

memleketimizin her tarafim sarmast mukarrer olan o gelik agin, o can damarlarinin 1927 senesi

zarfinda memleketin bir hayli yerlerine daha hayat ve medeniyet, refah ve servet gotiirecegi

stiphesizdir”” -

Nohab sirketinin ingaata baglamasindan bir miiddet sonra, 1928 yili ortalarinda,
verdigi taahhiitleri yerine getiremeyecegi anlagilmistir. Sirketin ilk etapta yaptig arazi
caligmalart ortaya koymustur ki harcama yapilacak miktar, sézlesmede tahmini olarak
ongorillen 55 milyon dolarlik miktarin ¢ok ustiinde olacaktir. Ortaya ¢ikan durumun en
karmagik tarafi ise Hikimet ve sirketin yaptigt harcama tahminlerinin bir tirla
somutlagsmamasidir. Belirsizligin temel nedeni ise tizerinde calisilan bir plan ve arazi
yapist hakkinda fikir verecek bir ¢aligmanin olmamasidir. Belirsizlik durumunda ortaya
cikacak ek harcamalarin miktarinin buyik meblaglara ulagsmast ihtimali sirket
yetkililerini tedirgin etmigtir. Dahast hiikiimet, 1927 yilinda yapilan sézlesmeye sadik
kalarak ek harcamalan karsilama konusunda isteksiz davranmig ve ilave para vermek
yerine her iki hatt1 kapsayan s¢zlesmede bazi revizyonlarin yapilmasina karar vermistir.
Huktmetin sozlesmede diizenleme yapilmasina iligkin talepte bulunmasi, yapilmasi

planlanan baz1 iglerin iptal edilmesi anlamina geliyordu.

Hiukiimet ile sirket yetkilileri arasinda yapilan gorismeler neticesinde
sozlesmede yer alan ve iilkenin kuzey bolgesinde insa edilmesi kararlagtirilan Irmak-
Filyos hatt1 projesinin 6énemli unsurlarindan biri olan Karabik-Seyitozii sube hattr ile
Eregli Limani’nin yapilmasindan vazgegilmistir. Yapilan revizyondan sonra projede yer
alan diger ¢alismalar i¢in 6nceden belirlenen 55 milyon dolarin yeterli olduguna kanaat
getirilmigtir. Hikiimet bu projeler i¢in fazladan para 6demek istemedigi i¢in s6zlesmede
belirlenen 55 milyon dolarlik kredi tutarimin nasil harcanacag ile ilgili yeni bir

diizenleme yapilmasim talep etmistir'®.

1.5 Cumhuriyet Gazetesi, 1 Kanunusani 1927, s. 1. Ayrica Bkz. Kayserilioglu, R. Sertag, “Cumhuriyet‘in
Ik Yilbas1 Kutlamasi: 31 Aralik 19267, NTV Tarih Dergisi, 2010 (24), s. 74.
' Haykir, a.g.e., s. 290.
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Hukumet ile sirket arasinda yapilan yeni sozlesme 12 Agustos 1928 tarihinde
Bakanlar Kurulu tarafindan tetkik edildikten sonra kabul edilmistir. Bakanlar Kurulu
ayrica yeni sozlesmenin uygulamaya konulmasi i¢in Nafia Vekili Behi¢ (Erkin) Bey’e
imza yetkisi vermigtir. Yeni sozlesmeye gore; yapilacak ¢aligmalarin bitis siiresi iki yil
uzatilmistir. Insaatin timi 1 Aralik 1934 tahinde bitirilecektir. Ik sozlesmenin tiim
detaylart yeniden ele alinarak dizenlemeye gidilmistir. Yapilan ingaatlara karsilik
hitkkiimetin 6édeme yapmas: amaciyla Ziraat Bankasi’min Istanbul’daki subesinde bir
hesap agildi. Odemeler ii¢ ayda bir bu hesap araciligniyla yapilacaktir. Nohab sirketine,
hesaptan isin yuklenici firmalarina 6deme yapmak iizere yetki verilmistir. Alinan

kararlar igin bitirilmesine kadar yiirtrliikte kalacaktir'”.

Uzerinde mutabakata varilan yeni diizenlemeyle insaat isleri boliimlere ayrilarak
hikiimet tarafindan miiteahhitlere ihale edilecekti. Nohab sirketi ise isin teknik
boyutlarindan sorumlu olacakti. Bundan sonraki siiregte hiikimet ingaatlart bolimlere

ayirarak Tiirk miiteahhit ve sirketlerine ihale etmeye basglamigtir'®.

1929 yilinda ortaya ¢ikan Diinya Ekonomik Buhranindan dolayi yeni sézlesme
de sorunsuz bir sekilde uygulanamadi. Hilkiimetin ii¢ ayda bir yapmasi gereken
odemelerde kesintiye gitmesi, Nafia Vekaleti ile Nohab Sirketi’ni kars1 karsiya getirdi.
1933 yilinin Haziran ayinda ek bir sézlesme yapilarak Hukimet’in yapacag t¢ aylik
odemelerde kesintiye gitmesi sirket tarafindan kabul edildi. Buna mukabil sirketin isi
bitirme stresi 13 ay daha uzatildi. Yapilan uzatma isleminden dolay:i igin teslim

edilmesi 1935 yilini bulacaktir'®.

Fevzipasa-Malatya-Diyarbakir Demiryolu hattinin ingaatina resmen 17 Temmuz

1927 tarihinde baglanmigtir®.

Hat, baslangig yeri olan Fevzipasa Istasyonu’ndan itibaren boliimlere ayrilmistir.

143 km’den olusan ilk kismi ile ilgili ¢aligmalar 1929 yilina kadar yap11m1§t1r21.

" T.C. Nafia Vekaleti, Irmak—Filyos ve Fevzipasa Hatlar: Insaat Mukavelenamesi, Zemellig Biraderler
Matbaasi, istanbul 1928, s. 1-28; Haykar, a.g.e., s. 290.

18 Baymndivlik Isleri Dergisi (Yonetsel Kisim), 1938/5 (5), s. 60°dan aktaran, Yildinm, a.g.e., s. 88.

19 Haykir, a.g.e., s. 290.

* Aydm, Suavi, “Tiirkiye nin Demiryolu Seriivenine Muhtasar Bir Bakis”, Kebikeg, 2001 (11), s. 70.

a Yildinm, a.g.e., s. 88.
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Fevzipasa-Malatya-Diyarbakir Demiryolu hattinin yapim siirecinde yaganan
ilging bir durumu zikretmek gerek. Santiyeler kurulup ingaat isleri bagladiktan sonra,
ingaat mintikalarina ve santiyelere eskiya baskinlarindan dolay:r isler aksamaktaydi.
Bunun tuzerine Nafia Vekaleti, Bagvekalete bir yazi yazarak hattin ingaati iizerinde
surekli gezdirilecek ¢ kisilik bir jandarma miufrezesi ve bunlara tahsis edilecek birer
gorevli karti talep etmistir’>. Talep Bakanlar Kurulu'nun olumlu goriis bildirmesi ve
Cumbhurbagkan1 Mustafa Kemal Atatiirk’in onayi ile kabul edilmis ve Hiiseyin Turgut,
Faruk ve Cebbar adindaki jandarma gorevlileri hattin giivenligini saglamakla

gérevlendirilmislerdir23. Boylece olusan giivenlik problemi ortadan kaldirilmigtir.

Fevzipasa-Malatya-Diyarbakir hattimin ilk kismi Fevzipasa’dan baslayarak
Golbasi’na (Adiyaman) kadar devam eder ve 143 kilometreden olusur. Fevzipasa ile
Golbagt arasindaki ilk kismin ingaati Agustos 1929 tarihinde bitirilmistir. 143 km’lik ilk
boliim 9 Eyliil 1929 tarihinde Gaziantep, Cebelibereket valileri, belediye baskanlar ve
halkin katilimi ile agilmistir™. Agilis toreninde Nafia Vekili Recep (Peker) Bey de hazir
bulunacakti. Ancak bu tarihte hastalandigr i¢in katilamamistir. Recep Bey’i temsilen

Gaziantep Valisi Talat Bey torene riyaset etmistir™.

Nafia Vekili Recep Bey’i temsilen torene bagkanlik yapan Gaziantep Valisi
Talat Bey Golbast Istasyonunun agilis téreninde bir konusma yapmustir. Talat Bey’in

konugmasi su sekildedir:

“Aswrlardan beri ne bitmis nede baslamis bir tesebbiise, tesadiif edilmeyen ana vatanin bu giizel
parcasinda simdi topraklarinizin rengini, ¢ehresini ve hayatt umumiyve seyrini degistiren su
raylar ne kadar derin manalara terciiman oluyor. Bunlar Cumhuriyet rejiminin eski idarelerden
ayiran en kuwvetli harikalardan biridir. Halki daima soymus, ona bir sey vermemis olan eski
idarelere karst Cumhuriyvet aldigi vergileri birer servet ve refah vasitasi, birer iimran abidesi
olarak hak ediyor. Ismet Pasa hitkiimetinin emsalsiz bir enerji ile takip ettigi simendifer
siyasetinin eseri olan bu hat nesillerden beri siiriip gelen agchgin, sefaletin, vatanin ufkunda
bwraktigi kara bulutlar: dagitan ve halkin servetini temsi ettigi refaha, saadete kosturmak, siyasi

iktisadi kudreti vahdeti korumak icin atilan ilahi hamlelerin eseridir. Bu hat milli dehann

* Bashakanlik Cumhurivet Arsivi (BCA), 030.18.154.22. 1930.

» BCA, 030.18.01.02.8.7.18.

! Cebel-i Bereket: Eskiden Gavurdagi olarak da bilinen Osmaniye. Bkz. Akbayar, Nuri, Osmanli Yer
Adlart Sozlugi, Tarih Vakfi Yurt Yayinlan, Istanbul 2001, s. 29.

> Demiryollar Mecmuasi, V/56 (Testinievvel 1929), s. 500.

% Hakimiyet-i Milliye, 9 Eyliil 1929, s. 1.
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yegdne ve en yiiksek rumuzu Reisicumhur Gazi Mustafa Kemal Hazretlerinin demir iradelerinin

biiyiik bir miirtesimidir 2T

Golbag Istasyonu Adiyaman merkezine uzaklig 62 km’dir. Adiyaman ile Besni
arast ise 40 km’dir. Tren hattt yapilmadan énce Adiyaman’in tagimaciligini yaptig
Bagdat Demiryoluna mesafesi 125 km’dir. Ancak bu giizergdh ile demiryoluna
ulagildiktan sonra Akgakale-Fevzipasa hattinin toplam uzunlugu 400 km’dir. Halbuki
Golbagt Istasyonu Fevzipasa’ya sadece 143 km’dir. Dolayisiyla Adiyaman ve
gevresinin tasgimacilifi bundan sonra Golbast Istasyonu iizerinden yapilacaktir. Kisaca
hattin ilk kisminin agilmasi ile Adiyaman’in tagimaciliginda yaklagik 260 km’lik bir

avantaj saglanmis olacaktir™.

Fevzipasa-Malatya-Diyarbakir  hatttmn ~ Golbast  Istasyonundan — sonraki
kistmlarinin ingaatina devam edilmis ve hat Malatya’ya dogru ilerletilmistir. Raylarin
Malatya’ya ulagmasi sehirde heyecanli bir havanin olugsmasina neden olmustur. O
donemde Malatya’da haftalik yayin yapan Yeni Malatya Gazetesinin sahibi ve
bagyazar1 Sevki Bey tarafindan kaleme alinan “Simendifer, Gazi Hz’lerine Minnetler,
Ismet Pasamiza Hiirmetler” basligini tastyan makalede bu hava hissedilmektedir. Soz
konusu makalede, hattin Malatya’ya kadar ulagmast ile demiryolu yapilmasi
politikasina iligkin yapilan elestirilerin anlamsizliginin anlagildigini, bitiin itirazlarin
Gazi ve Ismet Pasa’min kararlilig: ile asildign belirtildikten sonra su hususlara yer

¢

verilmektedir. “... Bu, Malatya tarihinin ne kadar serefli bir giinii olacak ise askeri ve
iktisadi hayatimizin siiphesiz ki bir doniim noktasmi teskil edecektir... Lokomotif
diidiigii artik yesil Malatya’nin afakinda otiiyor. Halk bu muazzam eser karsisinda

bipayan nese icindedir ... "> .

Fevzipasa-Malatya-Diyarbakir Demiryolu hattinin  yapimi 1 Aralik 1930
tarthinde Malatya’ya varmistir. Hattin Malatya’ya varmasi Uzerine Malatya Valisi
Tevtik Bey ve Belediye Baskani Naim Bey tarafindan “Miibeccel Bagvekilimiz ve
muhterem mebusumuz Ismet Pasa Hazretlerine” baslhig: ile bir tesekkiir agiklamasi

yapilmistir. A¢iklamada su hususlar belirtilmistir:

7 Demiryollar Mecmuast, 1929/5 (56), s. 500.
= Demiryollar Mecmuast, 1929/5 (56), s. 498.
* Yeni Malatya Gazetesi, 27 Tesrinisani 930, s. 1.
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“Celik azminizin ebedi bir nisanesi ve memleketimizin hayat-1 iktisadivesindeki azim tebeddiiliin
bir miijdecisi olan ilk trenin bugiin Malatya afakim dolduran sesleri arasina karisan halkin
meserret avazelerini zat-1 devletlerine arz ve iblag eder ve Malatya tarihinde altin harflerle

yazilacak olan bu eserin banisine en hdr ve samimi tesekkiir ve tazimlerimizi takdim eyleriz

efendim 0

Demiryolunun Malatya’ya varmas: iizerine Nafia Vekili Recep (Bey) Bey, Isveg
Grup Miidiirii’ne gektigi telgraf ile tesekkiir etmis ve yine Basvekil Ismet Pasa’y1 tebrik
eden bir telgraf cekmistir’".

1 Aralik 1930 Pazartesi giinii saat 14.30°da ilk trenin Malatya Istasyonu’na
girmesi miinasebetiyle yapilan torene, civar koylerden gelen halk da dahil olmak tzere
20 binden fazla kisi buyik bir coskuyla istirak etmigtir. Torende elli tane kurban
kesilmig, Malatya Belediyesi tarafindan giindiz istasyonda dort yiz kisilik bir ¢ay
ziyafeti verilmigtir. Ayrica gece trenle Malatya’ya gelen ingaat ve igletme muhendis ve
miiteahhitleri serefine aksam saat 20.00’da Turk Ocagi binasinda yetmis kisilik bir
yemek programi diizenlenmistir. Yemek davetinin akabinde sinema ve havai fisek

gosterisi gibi eglenceler tertip edilmistir’”.

Fevzipasa-Malatya-Diyarbakir Demiryolu hattinin 56 kilometrelik kismini
olusturan Sucati, Ak¢adag ve Malatya istasyonlarinin resmi olarak igletmeye agilmasi
23 Nisan 1931 tarihinde yapilmistir. Nafia Vekilinin Bagvekalete verdigi bilgiye gore
hattin agilan son kismi ile birlikte Fevzipasa Istasyonu’ndan Malatya’ya Cuma,
Pazartesi, Carsamba giinleri, Malatya Istasyonu’ndan Fevzipasa’ya ise Cuma, Pazar,

Cargamba giinleri birer muhtelit yolcu katar islemeye baslanmistir.

Demiryolu Malatya’ya ulasana kadar, sehrin dis pazarlara ulasmasi Karadeniz
Limanlar vasitast ile saglanmigtir. Malatya’y1 Sivas tizerinden Samsun’a ulagtiran
giizergdh hem mesafe bakimindan uzun (650 km) olmast hem de son derece zor bir
cografyadan ge¢mesi ulagim bakimindan oldukga buytk sorunlarin yasanmasina neden
olmustur. Buna karsilik Malatya’nin Mersin’e mesafesi 450 km’dir ve iki bolge
arasindaki cografi sartlar, Karadeniz bolgesine gore olduk¢a miisaittir. Dolayisiyla,

demiryolunun Malatya’ya ulagsmasindan sonra gehrin ulagimi Karadeniz Limanlarindan

* Hakimiyet-i Millive Gazetesi, 3 KAnunuevvel 1930, s. 1.
! Vakit Gazetesi, 1 Kanunuevvel 1930, s. 2.

*2 BCA4, 030.10. 147.48.9.

* BCA, 030.10. 152.76.12.
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Akdeniz Limanlarina kaymis ve boylece sehir ekonomisi icin hem mesafe hem de

maliyet bakimindan 6énemli bir avantaj saglanm1§t1r34.

Fevzipasa-Malatya-Diyarbakir =~ Demiryolu  hatti  bolumlere  ayrilarak
miiteahhitlere ihale edildigi i¢in Nafia Vekaleti 1931 yilinin Haziran ayinda Malatya
Istasyonundan sonraki 17. 18. ve 19. kisimlarin ihalesini gergeklestirerek hattin
yapimina devam etmigtir. 1 Kasim 1931 tarihine gelindiginde hattin ray doseme isleri

Firat Kopriisi’ne kadar bitirilmistir’.

Hattin Malatya ile Elazig Vilayetleri arasindaki kisminda 33 kilometrelik
bolimi olusturan Eski Malatya ve Firat istasyonlarint kapsayan bolum, 1 Subat 1932
tarihinde isletmeye agilmistir’®. Bu bolimiin isletmeye acilmasi ile birlikte daha énce
Fevzipasa Istasyonu’ndan Malatya’ya kadar isletilen trenlerin bundan boyle Firat'a
kadar gitmesi kararlagtinlmigtir. Nafia Vekaletinin Bagvekalete verdigi bilgi su

sekildedir:

“Fevzipasa-Diyarbekir hattimin Malatya’dan sonra Eski Malatya ve Firat Istasyonlarint havi 33
kilometrelik kismunmn  1.2.932 tarihinden itibaren isletmeye kiisat olunacagini ve halen
Fevzipasa-Malatya arasinda Cuma, Pazartesi, Carsamba ve Malatya-Fevzipasa arasinda Cuma,

Pazar, Carsamba giinleri isleven muhtelit katarlarmm aym giinlerde Firat’a kadar devam ve

Firat’tan hareket eyleyeceklerini berayt malumat arz eylerim efendim 37,

Firat istasyonundan sonra ray doseme islerine devam edilerek 1933 yilinin

Kasim ayinda hattin 319. km’sinde bulunan Baskil’e ula§11m1§t1r38.

1933 ve 1934 yillarinda ekonomik kosullarin koétillesmesi nedeniyle hat igin
yapilmast gereken oOdemelerde aksakliklar meydana gelmistir. Hattin 362,
kilometresinde bulunan Sefkatli Istasyonu’na gelindiginde insaat durma noktasina
gelmistir. Ancak Hikiimet Ergani bakir madenlerinin ekonomiye kazandirilmasinda

kararl1 oldugu i¢in i¢ bor¢lanmaya karar vermigtir. Hikimetin ¢ikardigr 12.000.000

* Demiryollar Mecmuasi, 1929/5 (56), s. 497.

* Demirtas, a.g.m., s. 101.

% T.C. Miakalat Vekaleti, Devlet Demiryollar: ve Limanlar: 1939—1940 Mali Senesindeki Vaziyeti ve
Isletme Neticeleri, Alsancak 1941, s. 10.

¥ BCA, 030.10. 152.76.15.

¥ Ayin Tarihi, No 1, (15 Ikincitesrin-31 ikincikanun 1933), s. 2.
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liralik tahvillerden elde edilen gelirler ingaatin yapim isine harcanmak iizere

kullanilmigtir. Olusturulan kaynak sayesinde ingaat yeniden hizlanmistir*®.

Fevzipasa-Malatya-Diyarbakir Demiryolu hattinin ingaat islerinin duraksamasi
ve yeni ihaleler ile ilgili Nafia Vekaleti, Bagvekdlete 1933 Kasim ve Aralik
donemlerinde yapilan ¢aligmalar hakkinda bir rapor sunmustur. Rapor genel anlamda
ingaat iglerinin hangi agsamalarda oldugunu tespit ederek Hikiimet’i bilgilendirme amaci
tagtmaktadir. Rapordaki tespitlerin en dikkat c¢ekici olani, hattin 334. ile 436.
kilometreleri arasindaki kismin ihalesinin tamamlandigi ve ¢alismalarin biteviye devam
ettigi yonindedir®.

Hattin Sefkat Istasyonu’na kadar olan kisminin ray doseme isleri 1934 yilinin
Ocak ayinda tamamlanmistir. Ayni yil ray dogseme iglemine araliksiz devam edilen hat,
Yolgat: Istasyonu’na varmistir. Ne var ki kisin siddetli gegmesi insaat islerinin

yapilmasina engel olmus ve hattin son diizenlemeleri gergeklestirilememistir*'.

1934 wyilinin baglarindan itibaren trenler sadece ingaat malzemesi tagimak
amaciyla Yolcat1 Istasyonu’na kadar isletilmistir. Bundan yaklasik bir yil sonra ise,
yolcu tastyan ilk tren Yolgat1 Istasyonu'na giris yapmustir. Boylelikle 1 Nisan 1934

tarihinde Yolcat: Istasyonu isletmeye acilmigtir®.

Yeni agilan bu kisimda, trenlerin haftada ti¢ gidis ve ¢ gelis yapacak sekilde bir
diizenleme yapilmigtir. Yolgati’dan gidis i¢in belirlenen sefer glinleri Pazar, Carsamba

ve Cuma, gelis giinleri ise Cumartesi, Sali, Persembe olacaktir®.

Yolgat: Istasyonu’nun isletmeye agilmasindan sonra 1934 yilindan itibaren
hattin geri kalan kisminda toprak tesviyesine baglanmigtir. 1934 yili igerisinde

Ergani’ye kadar insaatin kaba isleri sona ermistir**.

Fevzipasa-Diyarbakir Demiryolu hattinda 1934 yili sonu itibant ile 407. km'ye

kadar ingaat yapim isti bitintuyle tamamlanmistir. Hattin devamini olusturan ve

* Woods, Colonel H., Economic Conditions in Turkey, Printed And Published By His Majesy’s
Stationery Office, London 1934, s. 30.

“ Haykar, a.g.e., s. 295-296.

" Hakimiyet-i Millive Gazetesi, 9 Tkincikanun, 1934, s. 1.

2 19391940 Mali Senesindeki Vaziyeti ve Isletme Neticeleri, Alsancak 1941, s. 10.

43 Haykir, a.ge.,s. 297.

" Nafia Isleri Mecmuasi (Idari Kisim), 1934/1 (1), s. 75.
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Diyarbakir'a kadar olan kisimda ise ingaat devam etmektedir. 1935 yili baglarinda ray

déseme islemi Elazig ile Diyarbakir arasinda bulunan Sivrice’ye ulagmistir®.

1935 yilinin Temmuz aymin son ginlerinde ray doseme isleri Ergani’ye
ulagsmigtir. Boylece Fevzipasa-Malatya-Diyarbakir hattinin en 6nemli duraklarindan
binine vartlmistir. Nafia Vekili Ali Cetinkaya hattin Ergani’ye varmast miinasebetiyle
bir agilig toreni yapilmasint emretmigstir. Agilis toreni igin 5 Agustos 1935 tarihi

belirlenmigtir*®.

Ergani’de yapilacak agilig merasimi munasebetiyle Elazig Valiligi tarafindan alt:
vagondan olusan 6zel bir tren katari hazirlanmistir. Bu 6zel tren sabah saat 07.00°da,
icinde basta Elazig’in mulki ve askeri idare amirleri olmak uzere bir¢cok davetliyi,
Ergani Istasyonu’na tasimak iizere yola ¢ikmustir. Ergani halkinin biiyiik bir cosku ile
karsiladigi tren, acilisin yapilacag yere, toren i¢in hazirlanan takin 6ntinde durmustur.
Torende Diyarbakir ve Elazig’in idari ve askeri miilki amirleri ile ingaat teknisyenleri
selamlama konugmasi yapmiglardir. Daha sonra Birinci Umum Miufettisi Abidin
Ozmen, Bayindirhk Bakam adina hattin agilisini yapmustir. Demiryolunun Ergani’ye
varmast nedeniyle Cumhurbagkan1 Mustafa Kemal Atatiirk, Basbakan Ismet Inonii ve

Nafia Vekili Ali Cetinkaya’ya tesekkiir telgraflan cekilmistir®’.

Fevzipasa-Malatya-Diyarbakir Demiryolu hattinin Ergani’ye varmast ile birlikte
bolgedeki madenlerin ¢ikarilmasi, islenmesi ve taginmasinin kolaylasacagl en 6nemli
beklentidir. Ayrica maden uretiminin yildan yila artmasi da en buyiik beklenti haline
gelmistir. 3 Kanunusani 1934 tarithinde Hakimiyet-i Milliye gazetesinde ¢ikan bir haber
beklentinin hangi dizeyde oldugunu gostermesi bakimindan énemlidir. S6z konusu
haber su sekildedir: “FErgani yolu yurdu zengin edecek miihim yollardan biridir. Ergani
hazinesi Tiirk dileginin, Tiirk bileginin, Tiirk parasmin giiciinii bekliyor. Ergani’den ilk

isletme senesi sonundan itibaren en asagt 10.000 ton bakwr ¢tkarabilecegiz a8

Fevzipasa-Malatya-Diyarbakir Demiryolunun Ergani’ye ulagmasi ile birlikte,
buradan yillik 7.500 ton bakir ¢ikarilacag varsayimi ile Mersin’in Payas Limani’ndan

1.500 ton mazot, 150 ton maden ocag1 isletme malzemesi getirilmistir. Ayrica Cebel-1

* Ulus Gazetesi, 19 Subat 1935, s. 1, 5.

© Ulus Gazetesi, 1 Agustos 1935, s. 1.

Y Ayin Tarihi, No 21, (1-31 Agustos 1935), s. 2-3; Ulus Gazetesi, 7 Agustos 1935, s. 1.
® Hakimiyet-i Millive Gazetesi, 3ikincikAnun 1934, s. 1.
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Bereket'ten 2,500 ton ¢akmak tasi bolgeye nakledilmistir. Ergani madenlerinin
isletilmesi neticesinde ortaya ¢ikacak fayda ile alakali olarak o donemde yapilan
hesaplamalarda 600’1 agkin kisinin istthdamina vesile olacagi ongorillmiistir. Ayrica
maden ocagi ¢evresinde yeni yerlesim alanlart, saglik kurumlart ve is¢i ¢ocuklan igin
egitim kurumlar yapilacaktir. Tim bu gelismeler basta bolge olmak uzere ulke

ekonomisine 6nemli katkida bulunacaktir®.

Fevzipasa-Malatya-Diyarbakir Demiryolu hatt1 i¢in Nohab Sirketi ile yapilan
mukavele geregince belirlenen 55 milyon dolarlik kredi, hattin Ergani’ye varmasi ile
birlikte tikenmigtir. Ancak Ergani’den Diyarbakir’a kadar daha yapilmasi gereken 70
kilometrelik bir mesafe vardir. Bunun izerine Ergani ile Diyarbakir arasindaki 70
kilometrelik kismin insaatim Nafia Vekaleti Insaat Dairesi tistlenmistir. Bakanlik, kredi
yetersizliginden dolayr yapilamayan bu bolimi kendi imkéanlan ile yaparak isi

tamamlama yoluna gitmistir".

Hattin Ergani’den sonra Diyarbakir’a kadar olan kisimlarini olusturan 436. ile
506. kilometreler arasindaki ingaat igleri, 1935 yilinin Agustos ayr itibart ile

hizlandirilmigtir™.

Ergani’den sonraki bolimde yogun calismalar neticesinde Diyarbakir’a kadar
yapilan ray doseme isleri 1 Kastm 1935 tarihinde bitirilmigtir. Ray déseme isleminin
hemen akabinde servis treni Kasim ayinin ilk haftasinda Diyarbakir’a varmistir. Ancak
Fevzipasa-Malatya-Diyarbakir Demiryolu hattinin hemen ag¢ilmasi disiinilmemis,

bunun i¢in 23 Kasim tarihinin beklenmesine karar verilmigtir’>.

Fevzipasa-Malatya-Diyarbakir Demiryolu hatti, belirlenen son istasyonu olan
Diyarbakir’a varinca hattin agilis torenine Nafia Vekili Ali Cetinkaya’nin katilacagi ilan
edilmistir.

Hattin agilis torenine katilmak tizere Ankara’dan Diyarbakir’a gidecek misafirler

icin iki ayrt tren hazirlanmigtir. Bu trenler agilistan tG¢ gin o6nce 20 Kasim’da

* Bayindirlik Isleri Dergisi (Yonetsel Kisum), 1935/2 (4), s. 44.
Y Yildinm, a.g.e., s. 89.

! Haykir, a.g.e., 5.302.

32 Haykir, a.g.e., s. 299.

3 Ulus Gazetesi, 22 Sontesrin 1935, s. 1.
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Ankara’dan yola c¢ikmistir. Trenlere Atatirk posterleri asilmis ve c¢esitli sloganlar

yazilmigtir™*,

Ankara’dan misafirleri getiren trenler 22 Kasim Cuma gini aksamusti
Diyarbakir’a varmistir. Boylece agilig toreni de baglamistir. Térende Belediye Bagkant,
Halkevleri Reisi ve Birinci Umum Miifettisi Abidin Ozmen halka hitap ederek
demiryolunun Diyarbakir’a gelisi munasebetiyle hitkiimete tesekkirlerini ifade

etmislerdir. Birinci Umum Miifettisi Abidin Ozmen’in konusmasi su sekildedir:

“Lokomotif sesleri divor ki, ben girdigim alana yasayis, siirekli giivenlik, bayindirlik, ekonomik
ve kiiltiirel inkisaf verdim. Bundan 12—13 yil once Anadolu haritasina goz gezdirdigimiz zaman
tren yollarimizin ¢ogu yabancilarin elinde olan iki kisa ¢izgi idi. Bugiin Tiirkive Cumhuriyeti
haritasina bakmca Anadolu tren yollarvmn bir ag seklini almis olmast kalpleri sevingle

555
doldurur”™ " .

Daha sonra Nafia Vekili Ali Cetinkaya kursiye gelerek demiryollar
politikasinin genel amaglart ve Fevzipasa-Malatya-Diyarbakir hattinin énemini anlatan
bir konugma yapmustir. Ali Cetinkaya’nin s6z konusu uzun konugmasinin bir bélimu su

sekildedir:

“Komiir yolunun Karadeniz kiyisinda, Filyos'ta agilma torenini yapip dondiikten sonra
ayin yirmisinde trenle Ankara'dan hareket ederek aymi toreni yapmak iizere degerli
yurdumuza Diyaribekir’e geldik. Ve her seyden evvel Atatiirk iin pek yakindan tanidigr ve
cok sevdigi Diyarbekir'lilere kyymetli seldm ve saygilarint getirdigimizi tebsir ederim.
Ankara'dan itibaren trenle Anadolu yayvlalarim boydan boya asip Kayseri, Nigde, Adana,
Fevzipasa, Malatya, Eldziz ve Ergani Bakwr Madeni istasyonlarindan gecerek kat
ettigimiz mesafe 1315 kilometredir. Diyarbekir Anadolu'nun Iran ve Irak sumrlarinda
biiyiik bir mintikamn ilk ve miihim benderlerinden ve transit merkezlerinden biri ve eski
sark kervanlarimin ugrak yeri ve tarihi bir belde oldugu, maliimunuzdur. Eskiden, on
dordiincii ve on besinci asirlarda sarkin velkenli gemileri Hint Denizi'ni kat ederek bir
taraftan Kizil Deniz vasitast ile Misir kiyilarina, diger tarafian Basra Korfezi ve Dicle
suyunu takip ederek Musul’a gelirler. Ve buradan hamulelerini kervanlar vasitas: ile
Diyaribekir'e ve Diyaribekir'den Anadolu’yu kat ederek garba ve Istanbul'a dogru
giderlerdi. O tarihlerdeki Diyaribekir in ipekli ve pamuklu dokuma ve sair sanat isleri en
makbul ticaret emtialarindan biriydi. Diyarbekir bugiin demiryolu vasitasi ile bir taraftan
Malatya ve Sivas iizerinden Samsun’'da Karadeniz’e ve diger taraftan gene Malatya ve

Adana iizerinden Mersin'de Akdeniz'e ve Kayseri’den gecerek Cumhuriyet’in idare

> Ulus Gazetesi, 20 Sontesrin 1935, s. 1.
> Aksam Gazetesi, 23 Testinisani 1935, s. 4.
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merkezi ve kalbi olan Ankara’ya ve daha étede Marmara ve Ege Denizi’'ne baglanmig

oluyor. Hat siiphesiz Diyaribekir 'de kalmayvacak sarkta dost ve kardes memleketlerin

demiryollarina kavusacak ve birlegecektir... .

Fevzipasa-Malatya-Diyarbakir Demiryolu hattinin  Diyarbakir’a ulagmast
miunasebeti ile Cumhurbagkanit Mustafa Kemal Atatiirk de 24 Kasim 1935 tarihinde
Nafia Vekili Ali Cetinkaya’ya bir kutlama telgrafi gondermistir. S6z konusu telgrafin
icerigi su sekildedir:

“Fevzipasa-Diyarbakir hattumn agilma toreni dolayist ile vatandaslarm samimi tezahiiratini ve

sevgisini bildiren telinizi biiyiik sevingle aldim. Yurdumuzun demir aglarla oriilmesi sahasinda

kazamlan bu yeni muvaffakiyet giiven ve genligimizi artiracaktir. Bu yolda basarilarin devanini

. . 57
dilerim.””".

Fevzipasa-Malatya-Diyarbakir hattimin  takip ettigi giizergdh g6z Ontine
alindiginda birbirinden farkli cografi bolgelerden gectigi gorilecektir. Glizergah
cevresinde ovalar ve suya yakin vadiler bulunmaktadir. Yine giizergahin gectigi
bolgeler bitki ortisti bakimindan zayiftir. Bu hatta iliskin bazi tespitleri paylagmak
faydali olacaktir. Hattin baglangi¢c noktast Bagdat Demiryolunun Fevzipasa (Keller)
Istasyonu’dur. Baslangi¢ yeri olan Fevzipasa Istasyonu deniz yiizeyinden 600 m
yiksektedir. Bundan sonra Marag ovasina giren hat, Aksu boyunca devam eder ve bir
tinelden gecerek Koksu (Goksu) vadisine girer ve oradan da Hamzalar bogazina dahil
olur. Ilk yiiksek nokta 1.300 m yiikseklikteki Viransehir yaylasidir. Bu yiiksek noktadan
itibaren sirekli bir dusts ile 1.000 m yiikseklikteki Malatya gehrine, ondan sonra ise
640 m yukseklikteki Firat nehrini geger. Firat’tan sonra son derece daglik ve bozuk bir
cografyayr tirmanarak 1.400 m olan en yiksek noktasina ulasir. Elazig ovasinda
yiikseklik yeniden 1.100 metreye diiser. Elaz1g’dan sonra yeniden yiikselise gegen hat,
Golcuk bolgesinde 1.330 metreye kadar c¢ikar. 20 kilometre kadar gol kiyisini takip

ettikten sonra Dicle vadisini gecerek Diyarbakir’a ulagir™®.

Goruldigi uzere Fevzipasa-Malatya-Diyarbakir Demiryolu hatti birbirinden ¢ok

farklilik gosteren ve son derece yiksek ve sarp arazilerin bulundugu bolgelerden

*® Ulus Gazetesi, 23 Sontesrin 1935, s. 5.

7 Atatiirk Kiiltiir Dil ve Tarih Yiiksek Kurumu Atatiirk Arastirma Merkezi, Atatiirk in Tamim Telgraf ve
Beyannameleri IV, Atatiirk Kiilttir Dil ve Tarih Yiiksek Kurumu Atatiitk Arastirma Merkezi Yayinlar,
Ankara, 2006, s. 650.

* T.C. Nafia Vekaleti, On Senede Tiirkive Nafia’st 19231933, Istanbul Matbaacilik ve Nesriyat Tiirk
Anonim Sirketi, Istanbul, 1933, s. 63, 67.
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gecmistir. Hattin problemli cografyalardan ge¢mesinin bir neticesi olarak, glzergah
boyunca biuiyiik emek ve kaynak harcanmasi lazim gelen ingaat isleri yapilmigtir. Zorluk
derecesi bakimindan bazi bolgeler 6zellikle 6n plana ¢ikmaktadir. Bu bolgelerin énemli

olanlart sunlardir:

—Malatya Siirgii Vadisi’nde bulunan ve 141. ile 180. kilometreler arasina denk gelen

Hamzalar ve Katirbeli bogazlari,

—290. ile 315. kilometreler arasina rastlayan Elazig Baskil yokusu,
—Golcuk Sahili,

—Dicle Bogaz1™.

Fevzipasa-Malatya-Diyarbakir Demiryolu hattinin cografi bakimdan sorunlu
olmast nedeniyle ¢ok sayida tiinel insa edilmesine ihtiya¢ hasil olmustur. Hat Gizerinde
mesafesi en fazla 670 metre olan ve farkli uzunluklara sahip toplamda 63 tane tiinel
yapilmistir. Yapilan biitiin tinellerin uzunluk yektnu 13.2 kilometredir. Hat tizerinde
inga edilen koprilere bakildiginda ise soyle bir durum ortaya ¢ikmaktadir. Yapilan
buyik kopri sayist 47°dir. Kugiik ve orta buytiklikte sayilabilecek viyadiik sayisi ise

1.129 tanedir. Koprii ve viyadiiklerin uzunluk yekinu da 4.8 kilometreyi agkindir®.

Fevzipasa-Malatya-Diyarbakir hattinin Firat Nehri’ni agabilmesi i¢in Malatya ile
Elaz1g arasinda bir kopri yapilmast gerekmistir. Koprinin yapilmasi durumu hattin
genel plani igerisinde zaten bir gereklilik olarak belirtilmistir. Insaat isleri bu bolgeye
yaklagmadan koprinin yapimina baglanmigtir. 12 Aralik 1930 tarihinde Nafia Vekili
Hilmi Uran tarafindan Bagsvekil Ismet Pasa’ya gonderilen bir belgede kopriiye ait
bilgiler su sekilde ifade edilmektedir: “Fwrat Kopriisii yedi orta ve iki kenar ayaklidir.
Insaata bu sene (1930) baslanmistir. Heniiz bir ayagi atilmistir. Diger ayaklarin
temellerine calisiliyor. Insaat programi mucibince 932 senesi besinci ayinda ikmal

edilecektir™®'.

Fevzipasa-Malatya-Diyarbakir hatti tizerinde 37 tane istasyon ingsa edilmistir.
Hattin mesafesi uzun olmasina ragmen istasyon ve durak sayilarinin az olmasinin temel

nedeni, giizergdh cevresindeki yerlesim alanlarinin demografik agidan seyrekligi ile

* On Senede Tirkive Nafia’st, s. 67.
% Haykir, a.ge.. s. 316.
' BC4, 030.10. 155.90.3.
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alakalidir. Istasyon sayisinin az olmasinin dogal sonucu iki durak arasindaki mesafenin
uzun olmasidir. Rakamsal olarak ifade edilirse, hat uzunlugunun istasyon sayisina orant

13.6 kilometredir®2.

Fevzipasa-Malatya-Diyarbakir  demiryolu hattt Gzerindeki en  &nemli
istasyonlardan biri Malatya istasyonudur. Malatya Istasyon binasi 1931 yilinda
Fevzipasa-Malatya-Diyarbakir hattt insa s6zlesmesi geregi ve hattin bir unsuru olarak
Nohab sirketi tarafindan “Art Nouveau” mimari tarzi esas alinarak inga edilmistir.
Malatya Istasyon binast mimari 6zellikleri bakimindan diger birgok istasyon binasindan
ayrihir®. 700.000 lira para harcanarak yapilan ilk bina istasyonu binasi daha sonraki

zamanlarda yenilenmistir®*,

1940 yilinda Fevzipaga-Malatya ve Malatya-Diyarbakir arasinda c¢alisan

trenlerin tiirleri, sayilar ve yaptiklari kilometreyi gosterir tablo su sekildedir®.

% Haykir, a.ge..s. 321.

& http://www trainsofturkey.com/w/pmwiki. php/Stations/Malatya (30. 05. 2017).

# K, H., “Oriilmekte Olan Demiryollanimiz Uzerinde Bir Cevelan”, Demiryollar Dergisi, 1937/13 (149),
s. 158.

©1939-1940 Mali Senesindeki Vaziyeti ve f§letme Neticeleri, T.C Miinakalat Vekaleti Devlet
Demiryollarnt ve Limanlan Isletme Umun Mudirligi Istatistik Subesi Nesriyati, Alsancak 1941, s. 87.
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Tablo 4: 1939-1940 Yillarinda Fevipasa-Malatya ve Malatya-Diyarbakir Arasinda
Calisan Trenlerin Adedi ve Yaptiklar1 Km Uzunluklari.

Fevzipaga-Malatya
Tren Adedi Tren Kilometre
Avlar Yolcu Mubhtelit Yiik Yekiin Yolcu Muhtelit | Yiik treni Yekiin
treni tren treni treni tren
Haziran 60 88 148 15060 22088 37148
Temmuz 62 118 180 15562 29458 45020
Agustos 62 126 188 15562 30762 46324
Eylil 60 51 111 15060 12293 27353
I.Tesrin 62 61 123 15562 15311 30873
L. Tesrin 60 77 137 15060 17488 32548
1.Kanun 62 105 167 15562 25221 40783
II.Kanun 62 94 156 15562 23456 39018
Subat 58 79 137 14598 18885 33483
Mart 62 79 141 15562 17939 33501
Nisan 60 73 133 15060 17063 32123
May1s 62 80 142 15562 19777 35339
Yekiin 732 1031 1763 183777 249741 433513
Malatya-Diyarbakir
Haziran 60 155 215 15240 27371 42611
Temmuz 62 185 247 15748 34594 50342
Agustos 62 224 286 15748 37698 53446
Eylil 60 110 170 15240 19859 35099
I.Tesrin 62 141 203 15748 23521 39269
L. Tesrin 60 123 183 15240 23744 38984
1.Kanun 62 176 238 15748 28277 44025
II.Kanun 62 123 185 15748 22501 38249
Subat 58 151 209 14732 22021 36753
Mart 62 175 237 15748 25427 41175
Nisan 60 150 210 15240 20979 36219
May1s 62 171 233 15748 23420 39168
Yekiin 732 1884 2616 185928 309412 495340
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2.2. Malatya-Cetinkaya iltisak Hatt1
Malatya ile Sivas’in Cetinkaya il¢esi arasina yapilmasi disiinilen demiryolu bir

iltisak hattidir®®.

Demiryollarinda iltisak hatlarinin yapilmasini gerekli kilan temel unsur, iki ana

demiryolu hattini birbirine baglamaktir.

Malatya-Cetinkaya iltisak hattinin yapilmasi ile Fevzipasa Istasyonu’ndan
baglayarak Malatya ve Ergani’den gecip Diyarbakir’a giden Bakir Hatti1 ile Sivas-
Erzurum hatti, birbirine baglanacaktir. Bu hattin yapilmasinin amaci kanun layihasinin
“esbab1 mucibe” kisminda “iilkenin verimli ve gelismeye agik olan Dogu bolgelerini
Hiikiimet merkezi, bati illeri, Samsun ve Mersin gibi liman kentlerine baglamak, bu
bolgelere ulasimi kolaylastrmak, iiriinlerinin kolay tasmmasmi saglamak” seklinde
ifade edilmektedir. Yine ayn1 layithada Malatya-Cetinkaya hatt1 takriben 140 kilometre

hesap edilmistir®’.

Malatya-Cetinkaya Demiryolu hattinin yapilmast amaciyla TBMM’den 20
Mayis 1933 tarihinde 2200 numarali yasa ¢ikartitlmistir. Yasaya gore Malatya’dan
baglamak tzere Divrik yakinlarinda Sivas-Erzurum hattina dahil olacak bir hat insa

edilecektir®®.

Malatya-Cetinkaya Demiryolu hattinin yapilmasi amaciyla agilan ihaleye yerli
ve yabanci firma ve muteahhitler teklif vermiglerdir. Nafia Vekaletinin kendilerine
teklif gonderdigi firmalar sunlardir: Abdurrahman Naci, Insaat Idare-i Fenniyesi, Foks
ve Hathas, Miihiirdarzade Nuri, Yol Yap:, Omer Raif ve Hulusi. Agilan ihaleyi ilk
etapta mithendis Abdurrahman Naci kazanmigtir. Abdurrahman Naci, hiikiimetin
belirledigi ingsaat bedeline % 8.80 miiteahhit kdr1 koymustur. Fakat Muhiirdarzade Nuri
ve ortaklart miteahhit kdrnmi % 1.60 olarak belirledikleri tekliflerini Vekalet’e
sunmuglardir. Bunun tizerine Nafia Vekaleti, Bagvekalete bir tezkere yazarak ilk

ithalenin iptal edilmesi talebinde bulunmustur. Her iki ihale arasindaki fiyat fark:

% Jltisak Hatn: Gerek istasyon dahilindeki hatlardan, gerekse ana hattan ayrilmak suretiyle gercek ve
tiizel salis arazilerine yapilnus demiryolu ve tesisleri baglanti hattidir. T.C. Ulastirma Denizcilik ve
Haberlesme Bakanligl, Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Terimleri Sozligii, Ulastirma Denizcilik ve
Haberlesme Bakanligy Strateji Gelistirme Baskanligl Yayim, Ankara 2012, s. 113.

" TBMM Zabit Ceridesi, Devre 4, C. XV, Stra No.190, 1933, s. 1.

% TBMM Kanunlar Dergisi, C. XI1, s. 347.
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3.456.000 liradir. Bakanlik tezkereyi “Miihiirdarzade Nuri Bey ve riifekast bu isi teknik
ve mali kudret noktasmda sonuna kadar basaracagina da kanaat hdsil edildigi” notunu
diserek géndermistir69. Bunun uzerine Hikimet, Nafia Vekaletinin teklifini olumlu
karsilayarak ihalenin daha uygun teklifin sahibi Mihiirdarzade Nuri ve ortaklarina

verilmesini kararlagtirmistir’.

Miihirdarzade Nuri ve ortaklarinin kazandigr ihalenin soézlesmesi 29 Haziran
1933 tarihinde Nafia Vekaleti binasinda noter huzurunda imzalanmistir. Mihiirdarzade
Nuri ve Ortaklan ile akdedilen sozlesme geregince Malatya-Cetinkaya iltisak hatt1 i¢in
etit caligmalarinin en ge¢ 5 Temmuz, fiilen ingaata baglama tarihi ise Eylil ayinin bagi
belirlenmistir’". Yine sozlesme sartlarma gore hattin bitirilmesi i¢in belirlenen tarih

1938 yilinin Aralik ayidir’®,

Sozlegmenin imzalanmasindan hemen sonra Nafia Vekili durumu bir tezkere ile
basvekil Ismet Pasa’ya bildirmistir. Basvekil Ismet Pasa da cevabi bir yaz1 ile durumdan

duydugu memnuniyeti belirtmistir”.

Sozlesme sartlarina gore Malatya-Cetinkaya Demiryolu hattinin yapim isini
ustlenen firma ingaata baglayacagi tarihe kadar, hattin ilk fizibilite caligmalarinin
Bakanlik tarafindan yapilmasi gerekmekteydi. Bu karar neticesinde Nafia Vekaletinin

teknik gorevlileri Malatya’ya gonderilerek ¢aligsmalar baslatilmistir’®.

Malatya’ya gonderilen ilk teknisyen grubu caligmalarint devam ettirirken,
Bakanlik ikinci bir gorevliler grubu daha gondererek Malatya’dan baglamak tizere hattin
gececegi yerler bakimindan en uygun arazi kosullarini belirlemeye c¢aligmigtir.
Malatya’ya giden ikinci grubun yaptigi ilk caligmalar neticesinde, hattin baslangi¢
noktast olarak digstnilen Fevzipaga-Malatya-Diyarbakir hattinin  Eski  Malatya
Istasyonu yerine, yine aym hatta bulunan Malatya Merkez Istasyonu olmasin

kararlagtirmigtir”.

% BCA, 030.18.152.55.1933.

"® BCA4, 030.18.01.02.37.45.8.

! Aksam Gazetesi, 30 Haziran 1933, s. 2.
2 Woods, age.,s. 30

® BC4, 030.10. 151.71.7.

™ Aksam Gazetesi, 9 Temmuz 1933, s. 6.
” Aksam Gazetesi, 2 Agustos 1933, s. 6.
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Sekil 2: Sivas-Erzurum ve Malatya-Cetinkaya Hattinin Plani.




Malatya-Cetinkaya iltisak hattinin  yapimina 28 Ekim 1933 tarihinde
baglanmigtir. Belirlenen tarithin Cumbhuriyet’in ilanminin 10. yildonimuntn bir gin

oncesine denk gelmis olmasi itibari ile de anlamlidir’.

Hattin  yapilmasi i¢in  hiikkimet ve Ustlenici firmanin  hazirliklarin
tamamlamasindan sonra fiilen Kasim ayinin sonlarinda ingaat islerine baglanmistir’”.

Malatya-Cetinkaya hattinin insaati 8 béliime taksim edilerek yapimina baslanmustir”®.

Malatya-Cetinkaya hattinda ingaat igleri 1935 yilina kadar yavag yuriamustir.
Ancak 1935 yilina gelindiginde yapim isine hiz verilmigtir. 1935 yilinin Mayis ayina
gelindiginde ingsaatt devam eden kisim takriben 95 kilometreye ulagilmistir. Bu ay
icerisinde hat tizerinde bir giinde ¢alistirilan is¢i sayist ortalama 3.493 kisidir. Yine bu
ay igerisinde ingaatin 53. kisminda bulunan ¢ koprinin yikseltilmesine devam
edilmigtir. Ayrica 51. kilometredeki betonarme kopriniin temel isgleri tamamlanmisg,
kalip yapimina gegilmistir. 1935 yili igerisinde bir numarali tinelin yapimi
tamamlanmis, iki numarali tinel de tamamlanmak tzeredir. U¢ numarali tiinelin
yapimina devam edilmektedir. 4, 5, 6, 7 ve 8 numarali tineller ingaat halindedir ve

yapimlarina devam edilmektedir’.

Malatya’dan itibaren yapilan c¢aligmalar neticesinde ingaati bitirilen 33
kilometrelik bolimiin igletmeye alinmasi kararlagtirilmistir. Calismalar hakkinda Nafia
Vekili Ali Cetinkaya’nin Bagvekil Ismet Pasa’ya gonderdigi tezkere su sekilde:

“Malatya-Cetinkaya hattimn Malatya'dan sonra Dilek ve Yazihan isimli iki istasyonu havi 33

kilometrelik ilk kismunin 15.6.936 giiniinden itibaren isletmeye agilacagi ve simdilik bu kisim

tizerinde haftada bir defa Persembe giinii bir muhtelit tren isletilecegini saygilarimla

g 80
bildiririm """

15 Haziran 1936 yilinda 33 kilometrelik boliimiin agilmasindan sonra siiratle
devam eden ingaat faaliyetleri neticesinde ayn1 yil yapimi bitirilen iki istasyonun daha
acilmast kararlagtirdlmigtir. 31 Ekim 1936 tarihinde Nafia Vekili Ali Cetinkaya
tarafindan Bagbakan’a gonderilen yazida, Yazihan’dan sonra Kesikképrii ve Hekimhan

istasyonlarinin 1 Kasim 1936 tarihinde agilacagi ve Malatya ile Hekimhan arasinda

76 Demiryollar Dergisi, 1938/13 (157), s. 544.

7 Hakimiyet-i Millive Gazetesi, 9 Tkincikanun 1934, s. 5.

8 Haykir, a.ge., s. 321.

” Bayindirlik Isleri Dergisi (Yonetsel Kisum), 1935/2 (2), s. 81-82.
¥ BC4, 030.10. 152.76.26.

69



haftada bir defa Persembe giinii olmak tizere gidis doniig bir tane trenin galistirilacagt
bildirilmigtir®".

1 Kasim 1936 tarihinde hattin Hekimhan Istasyonu’na kadar ulagsmas tizerine
burada bir agilis merasimi gergeklestirilmigtir. Merasimde konugmacilar Cumhuriyet,
Atatiirk ve Ismet Pasa hakkinda 6vgii dolu konusmalar yapmuslardir. Yine torende
konusma yapan bir koyli de, buginkii rejimi ve faydalarini heyecanli bir sekilde

anlatmigtir™.

1937 yilina gelindiginde Malatya-Cetinkaya hattinin ingaat iglerinde yavas yavas
sona dogru gelinmistir. Haziran’in ilk haftasinda ise ray doseme isleri tamamen sona
erdirilmig ve ingaat caligmalart tamamen nihayete erdirilmistir. 7 Haziran 1937 Pazartesi
guni aksama dogru Kangal halkinin yogun katilim gosterdigi ve Malatya Valisi, Kangal
Kaymakam ile Sivas-Erzurum Demiryolu ingaat teknikerlerinin hazir bulundugu bir
acilig toreni tertip edilmistir. Térende nutuklar verildikten sonra miteahhit tarafindan
yolda calisan iscilere ve torene katilim gosteren koylulere bir ziyafet verilmistir. Son
olarak Cumhurbaskam Atatiirk, Bagbakan Ismet Inonii ve Nafia Vekili Ali Cetinkaya’ya

tesekkiir ve kutlama telgraflar cekilmistir®.

Hattinin isletmeye agilmasindan sonra ilging bir tesadif eseri olarak Bagbakan
Ismet Inonii, Sihhiye Vekili Refik Saydam, Milli Miidafaa Vekili Kazim Ozalp ve
Jandarma Umum Komutani Naci Tinaz ile birlikte Elazig’a yaptigi seyahat esnasinda
Malatya-Cetinkaya demiryolunu kullanmistir®. Bu durum Malatya-Cetinkaya hattinin

ilk yolcusu Bagbakan olmustur seklinde yorumlanmistir™.

Malatya-Cetinkaya Hattinin resmi aciligt ise 16 Agustos 1937 tarihinde
yapilmistir. Malatya-Cetinkaya hattt tizerinde 8 adet istasyon vardir. S6z konusu
istasyonlar Malatya’dan itibaren Dilek, Yazihan, Kesikkopri, Hekimhan, Hasangelebi,
Ulugiinay, Akgeyik ve Akgasehir’dir®.

Yaklagik 140 km’den olusan Malatya-Cetinkaya iltisak hattinin ingaat sathalar

ve kullanilan malzeme miktarina bakildiginda ortaya soyle bir tablo ¢ikmaktadir.

81 BC4, 030.10. 152.76.31.

8 Ayin Tarihi, No 36, (1-30 Sontesrin 1936), s. 2.

¥ Aksam Gazetesi, 8 Haziran 1937, s. 2.

¥ Ulus Gazetesi, 18 Haziran 1937, s. 1.

 Bayindirlik Isleri Dergisi (Yonetsel Kisum), 1937/4 (2), s. 115.
8 Ulus Gazetesi, 16 Agustos 1937, s. 1, 6.

70



Hattin ozellikle Yazihan ile Hekimhan istasyonlart arasindaki kismi diger
kisimlarina gore ¢ok anzali ve sarptir. Insaatin bu bolgeye denk gelen yerlerinin emek
ve maliyet bakimindan olduk¢a pahali oldugu soylenebilir. Kisimlara ayirarak
mesafelere gore ongorillen ve gercekte harcanan para miktarlart kiyaslandiginda durum

acikca anlasilacaktir.

Malatya-Cetinkaya iltisak hatt1 tizerinde bulunan Malatya’nin Tohma bdolgesi
20.500 metre uzunluga sahip olup, insaat bedeli takriben 65.000 lira hesaplanmigtir.
Yazihan-Kesikkoprii mintikast 14.000 metre uzunlugunda olup maliyeti takriben 21.000
liradir. 175.000 metre uzunlugundaki Tohma-Yazihan mintikasinin maliyeti 400.000
liradir. 180.000 metre bir uzunluga sahip olan Kesikopri-Hekimhan kisminin ingaat
bedeli de takriben 1.150.000 lira hesap ve tahmin edilmistir. S6zt edilen kisimlarin
tahmin edilen insaat bedelleri, pargalarin uzunluk ve harcanan para miktarlart tahmin
olunandan ¢ok daha yiiksek bir rakama mal olmustur. Zikredilen bolgelere harcanan
toplam para miktar1 6.929.285 lira olmustur. 56 ve 57. kisimlara yapilan harcamalarin
dahil edilmedigi bu miktar daha sonra yek(n olarak 8.000.000 liraya ulasacaktir.
Malatya-Cetinkaya hattinin timine harcanan para miktar ise asagida Tablo-5’te de

verildigi iizere 10.700.000 liray1 bulacaktir.

Malatya-Cetinkaya iltisak hattina harcanan para ile alakali ortalama bir hesap
yapildiginda ortaya soyle bir tablo ¢ikmaktadir. Kilometre basina ray ve travers gibi
demir malzeme hari¢ olmak iizere ortalama 55.000 lira, demir malzemelerle beraber

kilometre bagina 75.000 lira harcanmigtir®’.

8 Demiryollar Dergisi, 1938/13 (157), s. 547.
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Yillara gore Malatya-Cetinkaya hattina yapilan harcamalar®.

Tablo S: Malatya-Cetinkaya Hattina Yapilan Harcamalar.

Yillar Malatya-Cetinkaya Yapilan Harcama (Lira)
1933-1934 900.000

1934-1935 900.000

1935-1936 1.800.000

1936-1937 1.800.000

1937-1938 3.550.000

1938-1939 1.750.000

Toplam 10.700.000

Kaynak: Colonel H. Woods, Economic Conditions in Turkey, London 1934, s. 30.

Malatya-Cetinkaya iltisak hattinda 13 adet tinel vardir. 143 kilometreden
miitesekkil olan hat Gizerindeki tiinellerinin timi yaklasik 3.000 metre uzunlugundadir.
Tinellerden en uzun olanlarindan biri 310 metre digeri ise 240 metre uzunluga sahiptir.

Geriye kalan 11 tinel, ilk ikisine gére nispeten daha kisadir™.

Hat tizerinde en ¢ok mesai harcanan hususlardan biri de koprilerdir. Malatya-
Hekimhan arasinda 3x3200, 2x3200, 3200 ve 4000 agikliklarinda 11 tane demir kopri
yap11m1§t1r90. Koprilerin ingaati i¢in gerekli olan montaj malzemesi tilke iginden temin
edilemedigi i¢in gimriikk vergisinden muaf tutularak yurt disindan alinmasi igin Nafia
Vekaleti, Bakanlar Kurulu'ndan izin istemistir. Izin tezkeresinin ekinde alinacak
malzemenin detayli bir listesi de Hukimet’e sunulmustur. Bakanlar Kurulu da talebi

olumlu karsilamig ve malzemenin yurt digindan alinmasina izin verilmistir’".

Kullanilan malzemelerle ilgili olarak zaman zaman bazi sikintili durumlar da
yasanmustir. Ornegin 1936 yilinda Sivas-Erzurum hatt1 ile birlikte Malatya-Cetinkaya
iltisak hattinda kullanilmak iizere 3.000 ton g¢imentonun yurt iginden temin edilmesi
maksadiyla yapilan aragtirma neticesinde, her bir ton fiyatinin 87 lira oldugu ortaya
cikmistir. Hukimet rakami yiksek buldugu igin alternatifler aranmistir. Nafia

Vekaletinin yaptigi arastirmalar neticesinde bu ¢imento Sovyet Rusya’dan alindigr

¥ Woods, a.g.e., s. 30.

* Demiryollar Dergisi, 1937/13 (153), s. 369.

* K., H., “Oriilmekte Olan Demiryollanimiz Uzerinde Bir Cevelan”, Demiryollar Dergisi, 1937/13 (149),
s. 158.

' BCA4,030.18.01.02.48.61.1.
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takdirde bir tonunun 37 liradan alinabilecedi gorilmiistiir. Bunun iizerine Icra Vekiller
Heyeti lazim olacak miktar ¢imentonun 2490 sayili Arttirma Fksiltme Eksilme ve Ihale
Kanunu’na istinaden Sovyet Rusya’dan alinmasini kararlagtirmigtir. Cimentonun Sovyet
Rusya’dan ucuz bir sekilde temin edilmesi ile ingaat miiteahhidine yapilacak 6deme de

ayni oranda azaltilmistir™%,

Malatya-Cetinkaya iltisak hattinda yuritilen insaat islerinde toprak ve kaya
hafriyat: bagta olmak tizere yapilan ingaat ameliyesinin rakamsal ifadeleri su sekildedir:
1.918.600 metre mikab1 toprak hafriyatr, 1.309.184 metre mikab1 kaya hafriyati,
113.360 metre mikab: tiinel hafriyat, 324.159 metre mikabi balast ihzar ve fers
ameliyati, 98.930 metre mikab1 kuru kargir ingaat1 ve tahkimati, 224.026 metre mikab1

hargla kargir insaat isleri yapilmigtir.

Malatya-Cetinkaya iltisak hatti i¢in kullanilan malzeme miktarina bakildiginda
ise su hususlar 6n plana ¢ikmaktadir. 519.200 torba ¢imento, 60.250 kg dinamit, 7.483
kg lagim barutu, 324.500 metre lagim fitili, 793.300 adet dinamit kapsula sarf
edilmistir. Ayrica toplamda 2.507.395 is¢i calistinlmigtir”.

Malatya-Cetinkaya hatti tizerinde 34 adet istasyon binasi insa edilmistir’”.

Malatya-Cetinkaya Demiryolunun isletmeye agilmis olmasi sebebiyle, Ankara-
Diyarbakir yolculugu Ankara-Bogazkopri-Ulukisla-Fevzipasa-Malatya glizergahindan
ayrilarak Ankara-Kayseri-Sivas-Malatya istikametini takibe baglamis, yeni istikamet
sayesinde Ankara-Diyarbakir yolculugu 208 kilometre kisalmistir. Mesafenin 208 km

kisalmig olmasi dahi genel ulagim bakimindan biytk bir kazanctir™.

1937 yilinda Malatya-Cetinkaya Demiryolu hattinin agilmasiyla birlikte hat
tizerinde hizmete konulan trenler diizenli bir sekilde calismaya baslamistir. Ik etapta
yolcu treni tahsis edilmemis bunun yerine muhtelit (yik ve yolculart birlikte tagiyan

tren) tren ile yik trenleri hizmet vermistir.

Tablo 6’dan anlagildigi tzere karma trenler giinde ortalama iki sefere, yuk

trenleri ise ortalama bir sefer yapmistir.

2 BCA4, 030.18.01.02.66.55.12.

» Demiryollar Dergisi, 1938/13 (157), s. 546.

K. H., agm.,s. 158.

» Aksam Gazetesi, 28 Mayis 1937; K, H., “Demiryollan Sebekemizde iltisak Hatlar1 ve Ehemmiyetleri”,
Demiryollar Dergisi, 1938/13 (158), s. 590.
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1939-1940 yillarina ait Malatya-Cetinkaya hattinda ¢alisan mubhtelit ve yik

trenlerinin adedi ve yaptiklan kilometreler Tablo 6’da gosterilmektedir™.

Tablo 6: 1939-1940 Yillarinda Malatya-Cetinkaya Arasinda Calisan Trenlerin
Adedi ve Yaptiklar1 Km Uzunluklari.

Malatya-Cetinkaya
Tren Adedi Tren Kilometre
Alar - yolew | Muhtelit | Yik | Yokan | Yolou | Muhtelit | Yak | Yekan
trent tren trent trent tren trent

Haziran - 60 30 90 - 8400 4200 12600
Temmuz - 62 34 96 - 8680 4760 13440
Agustos - 62 27 89 - 8680 3780 12460
Eylil - 60 38 98 - 8400 5320 13720
L. Tegrin - 62 56 118 - 8680 7840 16520
1. Tegrin - 60 38 98 - 8400 5320 13720
[.Kanun - 62 48 110 - 8680 6720 15400
1. Kanun - 56 48 104 - 7840 6720 14560
Subat - 58 22 80 - 8120 3080 11200
Mart - 62 59 121 - 8680 8240 16920
Nisan - 60 38 98 - 8400 5320 13720
Mayis - 62 28 90 - 8680 3920 12600
Yekiin - 726 466 1192 - 101640 65220 | 166860

Kaynak: T.C Miinakalat Vekaleti, Deviet Demiryollarit ve Limanlari 19391940 Mali Senesindeki
Vaziyeti ve ['§letme Neticeleri, T.C Miinakalat Vekaleti Devlet Demiryollar1 ve Limanlar Isletme Umun
Mudiirligii Istatistik Subesi Nesriyati, Demiryollar1 Matbaasi, Alsancak, 1941, Say1 32, s. 88.

2.3. Atatiirk’iin Malatya Seyahatleri ve Demiryolu
Mustafa Kemal Atatirk, cumhurbaskanligi yaptigi donemde uzun soluklu yurt

gezileri yapmaya 6zen gostermig bir liderdir.

Devlet bagkanlarinin tlkelerini gezmesi bilinen bir durumdur. Ancak Atatiirk’iin
yaptig1 geziler salt manada siyasi amaglar merkeze alinarak yapilmis geziler degildir. O
Milli Micadeleye liderlik ettikten sonra tlkenin bir¢gok kurumunun yeniden tesekkiil

etmesi konusunda bir¢ok yeni uygulamanin baslaticist olmustur. Dolayisiyla Atatiirk,

9_6 T.C Miinakalat Vekaleti, Devlet Demiryollant ve Limanlari, /9391940 Mali Senesindeki Vaziyeti ve
Isletme Neticeleri, T.C Miinakalat Vekaleti Devlet Demiryollar ve Limanlar Isletme Umun Miidiirligii
Istatistik Subesi Nesrivati, Demiryollart Matbaasi, Alsancak, 1941, Say1 32, s. 88.

74




gerceklestirilmesi dusinilen yeniliklerin halktaki yansimalari, kabul gérme dereceleri
ile olumlu ve olumsuz tepkileri yerinde gormek anlaminda bu seyahatleri

gergeklestirmistir97.

Atatirk’iin bu uzun seyahatlerinden biri 25 Ocak 1931 yilinda baglamistir.
Ankara’dan Izmir’e giden Cumhurbaskanm Izmir ve gevresinde bir dizi inceleme
yaptiktan sonra 10 Subat 1931 tarihinde Ege Vapuru ile Antalya’ya ge¢mistir. Antalya
ve ¢evresinde yaptigi incelemelerden sonra, 12 Subatta Antalya’dan énce Mersin’e daha

sonra da Adana’ya gecmistir .

12 Subat 1931°de saat 18.00’da Adana’dan hususi tren ile hareket ederek
Malatya’ya gegmistir’” .

Atatirk’iin Malatya’ya ilk seyahati sirasinda yaninda Ordu Miifettisi Fahrettin
(Altay) Pasa, Cumhurbaskanligt Genel Sekreteri Tevfik (Biyiklioglu) Bey, Igisleri
Bakani Sukri (Kaya), Kutahya Milletvekili Recep (Peker), Bolu Milletvekili Cevat
Abbas (Girer), Sinop Milletvekili Recep Ziihtii Bey, Afyon Milletvekili Rusen Egref

(Unaydin), Aydin Milletvekili Dr. Resit Galip, Falih Rifki Atay, Afet Inan, Memduh

Sevket Esendal gibi isimler vardi'®.

Tren garinda buyik bir cosku ile karsilanan Cumhurbagkan: otomobil ile yeni
yapilan caddeleri gezdikten sonra Turk Ocagi’na ge¢mistir. Burada Belediye Bagkani
(Mustafa Naim Karakoyli) ve Cumhuriyet Halk Firkasi azalarini kabul etmistir. Daha
sonra demiryolunun Malatya ekonomisine yapacagi katkilar ile ilgili bir konusma

yapmistir.

Atatirk, Malatya Tirk Ocaginda demiryollar ile ilgili su 6nemli konugmay1
yapmistir.

“Miihim bir vilayetimizin merkezine bizi getiren demiryolu olmustur. Bugiine kadar bu miihim ve
cok feyizli Malatya’ya gelmek isteyenler bu medeni vasitamn bulunmamasindan dolay
arzularina kolaylikia muvaffak olamamislardr. Bu arzular bu memlekete cok feyiz getirecek ve

bu memleketin tabii kiymetlerinden diinyayr miistefit edecek mahivettedir. Yeni eser umumi

°7 Aydin, Mesut, Atatiirk ve Malatya, Evin Kitapevi Matbaas1, Malatya 2006, s. 17.

*® Kocatiirk, Utkan, Dogumundan Oliimiine Kadar Kaynakcali Atatirk Ginligi, Atatirk Arastirma
Merkezi Yaynlari, Ankara 2007, s. 440—442.

* Vakit Gazetesi, 13 Subat 1931, s. 2.

1% Onder, Mehmet, Atatiirk’iin Yurt Gezileri, (1. Baski), Tiirkiye Is Bankas1 Kiiltiir Yayinlari, Ankara
1975, 5. 262; Aydin, a.g.e., s. 27.
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arzuyu tatmin edecektir iimidindeyim. Tiirkive Cumhuriyetinin tespit ettigi projeler ddhilinde
muayyen zamanlar zarfinda vatanin biitin mmtikalart ¢elik raylarla birbirine baglanacaktir.
Biitiin vatan bir demir kiitle haline gelecektir. Demiryollart memleketin tiiffenkten, toptan daha
mithim bir emnivet silahidir. Demiryollarint kullanacak olan Tiirk Milleti menseindeki il

sanatkdrhigimn, demirciliginin eserini tekrar gostermis olmakla miiftehir olacaktir. Demiryollart

Tiirk Milletinin refahi ve medeniyet yollaridir ... »101

Ataturk, takip edilen demiryolu siyaseti ile ilgili olarak Malatya’dan Bagvekil
Ismet Pasa’ya bir kutlama telgrafi gondermistir. S6z konusu telgrafta Atatiirk “yeni
yapilan demiryolu ile Malatya’ya vardigim bu giinde sizi takip ettiginiz pek isabetli
imar faaliyetinden dolay1r bir daha tebrik ve takdirlerimi arz ederim efendim”

demigtir'%.

Mustafa Kemal Atatirk Malatya’ya ikinci seyahatini 14 Kasim 1937 tarihinde
yine demiryolu ile yapmistir. Ancak bu sefer Malatya-Cetinkaya hatti ile seyahat ederek
Malatya’ya gelmistir.

Atatiirk, 12 Kasim 1937 tarihinde beraberinde Basbakan Celal Bayar, Igisleri
Bakani Sukri Kaya ve Bayindirlik Bakant Ali Cetinkaya oldugu halde dogu seyahatine
¢ikmak iizere Ankara’dan 6zel tren ile yola gikmustir. Seyahatin amaci Iran ve Irak
sinirlarina ulagacak olan Diyarbakir-Cizre Demiryolu Hattinin temel atma torenine
istirak etmektir. 13 Kasimda Sivas’ta bazi temaslarda bulunduktan sonra Sivas

Kongresi’nin toplandig1 binay1 gezmis ve aym giin Cetinkaya’ya hareket etmistir'".

Cumbhurbagkani, Cetinkaya’dan sonra 14 Kasim 1937 tarihinde beraberindeki
heyet ile Malatya’ya gitmistir. Saat 13.00’da istasyondan inen Atatirk, yagislt havaya
ragmen kendisini karsilamaya gelen kalabaligin arasindan birkag yiiz metre yirimis ve
daha sonra otomobil ile sehir merkezine gegmistir. Sehirde 6nce insaati devam eden Bez
ve Iplik fabrikas: ile Memleket Hastanesinin insaat mahallerini ziyaret ederek her iki
yapt hakkinda bilgi almigtir. Daha sonra Malatya Halkevi’ne gegerek milki amirler ve

Halk Firkasi yoneticileri ile sohbet etmistir'**.

" Hakimiyet-i Millive Gazetesi, 15 Subat 1931, s.1-2.

192 Onder, a.g.e., s. 262; Vakit Gazetesi, 14 Subat 1931, s. 2.
19 Kocatiirk, a. g.e., s 563.

1 Onder, a.ge., s. 264.
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Atatiirk, Malatya’ya yapti@1 ikinci ziyaret esnasinda yaninda bulunan Is Bankast
Genel direktori Muammer Erig’e Malatya’nin ekonomik yapist hakkinda detayli

arastirmalar yaparak bunlari detayli bir sekilde raporlamasini emretmistir'®”.

Cumhurbagkan1 daha sonra Malatya’dan ayrilarak Elazig’a ge¢mis oradan da
Diyarbakir’a giderek Diyarbakir-Cizre demiryolu hattinin temel atma torenine istirak

etmigtir' .

Mustafa Kemal Atatiirk, Malatya’ya gercgeklestirdigi iki ziyaretini de demiryolu
ile yapmistir. O, yaptigi seyahatler sirasinda baglatilan demiryolu politikasinin

uygulamalarini ve sonuglarini bizzat yerinde gérme firsatt bulmustur.

19 Ulus Gazetesi, 15 Sontesrin 1937, s. 1,3.
19 Aksam Gazetesi, 16 Sontesrin 1937, s. 1.
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3. BOLUM: DEMIRYOLUNUN MALATYA’YA ETKIiLERI

Bir bolgenin ulagim imkanlarinin gelistirilmesinin dogal sonucu, o bolgede bazi
degisim ve dontgimlerin yasanmasidir. S6z konusu degisim ve dontsim basta

ekonomik alan olmak tzere siyasi, askeri ve toplumsal alanlarin tamamina tesir eder.

1930 yilinda Fevzipasa-Diyarbakir ve 1937 yilinda Malatya-Cetinkaya
Demiryolu hatlarinin Malatya’ya ulagsmasi neticesinde burada da tabii olarak bazi

farklilagmalar meydana gelmistir.

Icisler Bakam Siikrii Kaya’nin 2 Agustos 1929 tarihine Malatya ve Adiyaman
bolgesine yaptig1 bir gezi neticesinde edindigi izlenimleri Basvekil Ismet Pasa’ya rapor
olarak sundugu bir belge demiryolunun etkileri konusunda bize bazi ipuglart verecek

mabhiyettedir.

So6zu edilen tarihte Fevzipasa-Diyarbakir hattinin ingasina baglanmig olmakla
birlikte tren heniiz Malatya’ya ulasmamustir. Ancak Golbast Istasyonunun 29 Ekim
1929 tarihinde agildigint g6z oOniine alirsak Fevzipasa ile Golbagi arasinda ingaat

islerinde artik sona gelindigi ve hattin Malatya’ya dogru ilerledigini varsayabiliriz.

S6z konusu raporda Bakan Siikrii Kaya demiryolunun bolgeye etkisi ile ilgili

yaptig1 tespitleri Basvekil Ismet Pasa’ya su sekilde aktarmaktadir:

“Zati Devletlerinin biiyiik eserlerinden biri olan Somendofer yollarma bu vilayette de hararetle
calislmaktadir. Demiryolu insaati bu vilayetin her tarafinda feyizli neticelerini simdiden
gdsteriyor. Malatyalilar sehirlerini ona gore tanzime ¢alistiklar: gibi Malatya ve yakin koylerde
ihracata hazirlanmak iizere bir milyona yakin agag dikilmistir. Yol iizerindeki koylerde
yakindaki inkisafi karsilamak icin yeni evler, hanlar, oteller yapilyor. Eski viran sehirler
yamndaki harap sehirler simdiden birer mamure olmaya baglanus, Adiyaman da dahi biiyiik bir

iimit ve faalivet sevki var. Insasi bizi acliktan kurtardi, ikmali bizi zengin edecektir, sozlerini

>

bizzat halkin dilinden isittim...” I

Bahsi gegen raporun yazildigit déonemde Adiyaman heniiz bir vilayet degil,
Malatya’ya bagli bir kaza durumundadir. Dolayisiyla Igisleri Bakani’min raporu
demiryolunun istikbalde Malatya ve Adiyaman’a ne tir fayda saglayacag ile ilgili

dogrudan halkin hissiyatin1 gostermektedir.

! Basbakanlik Cumhuriyet Arsivi (BCA), 030.10. 12.73.18.
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Demiryolunun Malatya’ya etkilerine bakmadan once Malatya’ya dair bazi
verilere bakmakta fayda oldugunu diisiinityoruz. Oncelikle demiryolunun Malatya’ya
ulastig1 donem ve dnceki zamanlara ait niifus, sanayi ile ulagim ve yollar gibi baz1 temel
degerlere kisaca baktiktan sonra demiryolu 6ncesi ve sonrasint mukayese etmemiz daha

rasyonel sonuglara ulagmamiz bakimindan 6nemli olacaktir.

3.1. Niifus

XIX. yuzyilda Malatya nifusuna dair birbirinden farkli rakamlar verilmektedir.
Ancak bu rakamlardan bir tanesi digerlerine gore gercege daha yakin degerleri ortaya
koymaktadir. Misir Sorunu ’nu ¢ézmek tlizere Giineydogu Anadolu’ya ilerleyen
Osmanlt Ordusu’nda gorevli olarak Malatya’da bir stire kalmig olan Moltke nin verdigi
bilgilerdir. Moltke, Osmanli Ordusu’nun Malatya’ya gelip yerlesmesinden sonra eski
sehri terk ederek kist daglarda gecirmek zorunda kalan niifusun sayisint 12.000 kisi
olarak belirtmektedir. Tabiidir ki tim niifus bununla sinirli degildir. Moltke nin belittigi
rakama birkag bin daha eklemek gereklidir. XIX. yiizyilin sonuna dogru ise Malatya’nin
nifusunun 30.000 kadar oldugu ve 1. Diinya Savagt yillarina denk gelen XX. yiizyil
baslarinda ise bu rakamin 40.000’e kadar ¢iktig1 tahmin edilmektedir®,

Cumhuriyet doneminde yapilan 1927 tarihli ilk niifus sayimina gore Turkiye nin
niifusu 13.648.270 kisi iken Malatya’nin niifusu ise 305.785 kisi olarak tespit edilmistir.
O donemde Tirkiye’de 63 vilayet bulunmaktaydi. Malatya 63 vilayet igerisinde, niifus
biyiikliigiine gore 10. sirada yer aliyordu®.

1927, 1935, 1940 ve 1945 yillarinda yapilan niifus sayimlarina gore Agri,
Bingol, Bitlis, Diyarbakir, Elaz1ig, Erzincan, Erzurum, Gaziantep, Hakkari, Kars,
Malatya, Mardin, Mus, Siirt, Tunceli, Urfa, Van illerinin olusturdugu Dogu ve
Giineydogu Anadolu bélgelerinin en kalabalik ili Malatya’dir”.

Tirkiye Cumhuriyeti’nde ilk nifus sayiminin yapildigt 1927 ile 1955 yillan
arasindaki Malatya niifusu Tablo 7’den izlenebilir. Tabloda ozellikle 1927-1935
yillarindaki artiglara dikkat ¢ekmek gerek.

? Darkot, Besim, “Malatya™, Islam Ansiklopedisi, C. VII, MEB Yayinlari, Istanbul 1978, s. 231.

’ T.C Malatya Valiligi, Sosyal, Kiltiirel ve Ekonomik Yonleri Ile Malatya, (Haz. Ozgiir Yiicel Yakar-
Fahreddin Firat-Nilgiin Bozdag-Ali Ekber Baydogan), Malatya Valiligi Yay1im, Malatya, 2004, s.84.

* Kopar, Metin, Cumhuriyet Halk Partisi Doneminde Dogu Anadolu’ya Yapilan Kamu Harcamalart ve
Yatirimlar, Atatiirk Arastirma Merkezi Yayinlari, Ankara 2009, s. 47-60.
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Tablo 7: 1927-1955 Yillarinda Malatya’nin Sehir, Koy ve Toplam Niifusu.

Sehir ve Koy Niifusunun
Yl Sehir Niifusu | Koy Niifusu Toplam Toplam icindeki pay1 (%)
Sehir Koy
1927 | 46.470 259315 305.785 15.20 84.80
1935 | 71.082 339 080 410.162 17.33 82.67
1940 | 78.423 340 050 418.473 18.74 81.26
1945 | 83.130 345 530 428.660 19.39 80.61
1950 | 96.054 387514 483.568 19.86 80.14
1955 | 90 882 251953 342 835 26.51 73.49

Kaynak: T.C Malatya Valiligi, Sosyal, Kiiltiivel ve Ekonomik Yonleri Ile Malatya, Haz: Ozgir Yicel Yakar-
Fahreddin Frrat-Nilgiin Bozdag-Ali Ekber Baydogan, Malatya Valiligi Yaymi, Malatya, 2004, s.84.

Bir ulkede yasayan niifusun sehir ve kirsal bolgedeki yogunluklari, o tlkenin
sanayilesmesi, egitim durumu, sehirliligi veya tarim toplumu durumlart hakkinda bilgi
verecek en onemli gostergelerden biridir. Benzeri sekilde niifus hareketleri de tilkenin

tarimdan sanayiye gecisi ile alakali ipuglari verebilir’.

Malatya’nin genel ntfus verileri ve sehir ile kdy niifusu verilerine bakildiginda

ortaya ¢ikan genel goriinim su sekilde yorumlanabilir.

Cumhuriyetin ilk yillarinda Malatya’nin niifus verileri, Tirkiye'nin nifusuna
paralellik gostermektedir. Bahsi gecen donemde Turkiye ve Malatya ntfusunun
cogunlugunun kirsal alanda, az bir kisminin ise kentte ikamet ettigi seklindedir. Ancak
1927 yilindan itibaren nifusun kirsal ve kentlilik durumuna bakildiginda kent
nifusunun surekli artig gosterdigi, buna mukabil kirsal alanlardaki nifusun da strekli
azaldigi yontinde bir gelisme ortaya c¢ikmaktadir. Kent niifusunun artist ve kir
nifusunun azalmasi, sanayilesme ve egitim alanlarinda bazi ilerlemelerin oldugunu

gostermesi bakimindan 6nemlidir.

1927 yilinda Malatya nifusunun %15.20°si sehirde yasarken bu oran 1955
yilinda %26.51e ¢ikmugtir.

3.2.Sanayi
XIX. yuzyili buytik bir sarsinti ile kapatmis olan Osmanli Devleti yikilip yerine
Cumhuriyet kuruldugunda, ilke ekonomisi son derece problemli bir gorinim arz

ediyordu. Osmanli Devleti genel anlamda sanayilesememis, ¢ogunlukla tarimla ayakta

> Sosyal, Kiltiirel ve Ekonomik Yonleri Ile Malatya, s. 85-85.
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durmaya g¢aligmistir. Hatta denilebilir ki, zamanla Anadolu’nun yegéane gelir kaynagi

tarimsal tretim olmustur®.

Osmanli’dan Cumhuriyet’e gegilirken Malatya’nin endustriyel gelisimi ile
iktisadi durumu Turkiye'ninkinden ¢ok farkli degildir. Bu donemde Malatya’nin
endustriyel anlamda sahip oldugu en 6nemli ve belki de tek unsur emege dayali kiigiik
el tezgdhlarindan olugsmaktaydi. 1927 yilinda ilkenin sanayi potansiyelini belirlemek
amaciyla gergeklestirilen sanayi sayiminin verilerine bakildiginda Malatya’da sanayi
kurulusu olarak gortlebilecek 1.039 adet tesis mevcuttur. S6z konusu tesislerde ¢alisan
is¢i sayisi ise 2.447 kisiden olugmaktadir. Zikredilen sayimin yapildigt dénemlerde
Adiyaman heniiz Malatya’nin bir ilgesi idi. Dolayisiyla Malatya o donemde daha genis
bir cografya oldugundan dolay:1 veriler yiuksek ¢ikmaktadir. Malatya’daki endustrinin
kategorik olarak hangi alanlarda yogunlastigi sorusuna ise sdyle cevap verilebilir:
Yukarida belirtildigi tizere tarim agirlikl bir toplum yapisinin neticesi olarak sanayinin
% 41 gibi 6nemli kismi tarim ile alakali sektorlerden olugmaktadir. Bunu %25.6 ile

dokuma sektorii izlemektedir. Maden ve makine ise %17 civarindadir’.

Cumbhuriyetin ilk donemlerinde &6zel sermaye son derece kisitli oldugundan
dolay1 yatinmlarin devlet tarafindan baglatiimasi durumu s6z konusu olmustur. Bu
cergevede 1933 yilinda olusturulan ve uygulamasi Simerbank’a verilen 1. Bes Yillik
Kalkinma Plan: geregince 1936 yilinda Malatya Sigara Fabrikas: kurulmustur. Malatya
Sigara Fabrikasi, yilda 720 ton sigara tretebilecek bir potansiyele sahiptir ve genelde
Malatya ile birlikte c¢evredeki sehirlerde uretilen titinler burada mamul haline
getirilmektedir. O dénemde devlet tarafindan yine Malatya’da agilan diger bir fabrika
Malatya Bez ve Iplik Fabrikasr dir. Bu fabrikamin yapimina iliskin karar 1. Sanayi Plan:
cergevesinde verilmistir. 1936 yilinda yapimma baslanan Malatya Bez ve Iplik

Fabrikasi ancak 1939 tarihinde bitirilerek tiretime baslamlstlrg.

3.3.Ulasim ve Yollar
Malatya eski ¢aglardan beri Anadolu ve ¢evresini birbirine baglayan yollarin

kesisgme noktasinda bulunmasindan 6tiric Onemli bir bolge olarak gorilmiistir.

® Yerasimos, Stefanos, Azgelismislik Sirecinde Tiirkiye, (7. Baski), C. 11, Belge Yaymnlar, Istanbul 2005,
s. 918

7 Sosyal, Kiltiirel ve Ekonomik Yonleri Ile Malatya, s. 184.

8__ Rahmi Doganay, “1930-1945 Do6nemi Dogu Anadolu’da Uygulanan Sanayi Politikalar™, Firat
Universitesi Sosyal Bilimler Dergisi, X/2, (2000), s. 224, 226.
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Anadolu’yu Mezopotamya ve Kaftkasya’ya baglayan yollar Malatya’da kesigir. Ayrica
Mezopotamya’yt dogrudan Karadeniz ve Kaftkasya’ya baglayan giizergdhin merkezi

Malatya’dir.

Tarihte Malatya ile Mezopotamya arasinda gecisi saglayan bazi dogal yol
giizergahlart olusmustur. Bunlann ilki Ninova’ ile Malatya arasinda bulunan ve
Malatya’dan sonra Firat Nehri’ni astiktan sonra Elazig-Diyarbakir-Mardin tizerinden
giden yoldur. Ikincisi ve en islek olan1 Ninova’dan baslayarak kuzey Suriye’den gegip
Birecik civarinda Firat’t agsarak Pazarcik’a varir. Burada iki kola ayrilan yolun bir kolu
Marag uzerinden Kayseri’ye, diger kol ise kuzeye dogru giderek Pazarcik-Golbast

istikametini takip ederek Malatya’ya ulasir.

Malatya’y1 bat1 ve kuzey istikametlerine baglayan iki ana hat bulunmaktadir. Bu
hatlar Malatya’dan itibaren Sivas’a kadar tek giizergdh tizerinden gider. Sivas’ta iki
kola ayrilir. Birinci kol Sivas-Amasya-Sinop guzergahini takip ederek Karadeniz’e

gider. ikincisi ise Yozgat tizerinden Hattusas’a gider'’.
3.4. Malatya Istasyonlarindan Tasman Uriinler

Calismamizin bu bolimiinde demiryolunun Malatya’ya ulagmasindan sonra
Malatya sinirlart igerisinde bulunan 7 istasyonda (Akc¢adag, Malatya, Eski Malatya,
Yazihan, Kesikkopri, Hekimhan ve Hasangelebi) alinan ve gonderilen rinlerin
tablolart ve tablolarin hem kendi i¢inde hem de tiimiiniin barindirdig: artig ve azaliglar
yorumlanacaktir. Boylece demiryolunun Malatya sehrine katkilari hakkinda fikir sahibi

olabilecegiz.

° Bugiinkii Musul yakinlarinda bir kent.
19 Agaldag, Sebahattin, En Eski Caglardan Bizans Donemine Kadar Malatya Tarihi, (Yayimlanmanusg
Doktora Tezi), Selguk Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Konya 1988, s. 34-38.
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Tablo 8/1: 1938-1939 Mali Yili I¢erisinde Malatya Istasyonlarindan Alinan
ve Gonderilen Yiik Miktarlar.

Yiik Cinsi — Istasyon
Ton 5 S I . .
(Ton) Akgadag Malatya Malatya Yazihan | Kesikkoprii | Hekimhan | Hasancelebi
. Gonderdigi 17 191 565 11 25 89 18
Bugday ~
Aldigi 30 996 2 - - 10 -
Atpa Génc}erdigi - 46 - 3 28 87 -
Aldigt 30 355 - - - 3 -
Diger Gonderdigi 2 - - R _ _
hububat Aldig1 151 13 - - - -
Un, kepek, | Gonderdigi - 227 - - - 2 -
paspal, _
razmol Aldig - 473 - - - - -
Gonderdigi - - - - - - -
S
amatt Aldig1 - - - - - - -
Kuru of Gonc}erdlgl 3 - - - - - R
Aldig1 - 184 - - - - -
Piring ve Gonderdigi - 26 - 1 - - -
celtik Aldig 3 54 - - - - -
Susam ¢igit | Gonderdigi 3 53 - - 1 11 1
vb. yagh _
daneler Aldig - 102 - - - - -
. Gonderdigi - 1 - - - - -
Zeyt
v Aldig1 - 15 - - - - R
Gonderdigi - - -
Yas sebzeler onver = 127 3 L 1
Aldig1 1 214 - - - 14 -
Kuru bakla Gonc}erdlgl - - - - - - -
Aldig1 20 - - - - - -
Patates Gonc}erdlgl 2 3 - - - 3 -
Aldig1 - 9 - - - - -
Fasulye, Gonderdigi - 148 1 1 - 50 1
mercimek vb. | Aldig1 - 76 - - - 1 -
Portakal, Gonderdigi - - _ _ } i
limon vb. Aldig - - - - - - -
Kavun, Gonderdigi 1 314 39 146 5 51 6
karpuz Aldig 1 25 - - - 1 -
Diger yas Gonderdigi 5 620 _ _ _ 7 1
meyveler Aldig 2 168 - - - 4 -
Kuru incir Gonc}erdlgl - - - - - R R
Aldig1 - - - - - 1 -
Hurda incir Gonc}erdlgl - - - - - - -
Aldig1 - - - - - - -
. Gonderdigi 3 290 90 - - - -
Kuru tiztim —
Aldig 2 147 - - - - 1
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Tablo 8/2: 1938-1939 Mali Yih Icerisinde Malatya Istasyonlarindan Alman ve

Gonderilen Yiik Miktarlari.

Yiik Cinsi _Istasyon
(Ton) Akcadag | Malatya Fski Yazihan | Kesikkoprii | Hekimhan | Hasangelebi
Malatya
Diger kuru | Gonderdigi 68 1.544 - 4 3 22 -
meyveler Aldig1 _ 135 _ _ _ _ _
I§lenmem1§ G('inderdigi - 28 - - - - -
pamuk Aldig1 - 469 - - - . .
Seker Gonderdigi - - - - - - -
pancart Aldig1 - - - - - - -
Meyan Gonderdigi - - - - - - -
koku Aldig - - - - - - -
Tiitin Gonderdigi 6 410 - - - 12 -
(islenmisg ve N
islenmenmis) | A1 53 789 : : : 12 :
Her nebati | Gonderdigi - - - - - - -
kiispeler Aldig - - - - - - -
Gonderdigi - - - - - - -
Kah
ave Aldig1 - 15 - - - - -
Gonderdigi - 43 - - - - -
eker
i Aldig - 475 - - - 19 10
Sabun Génc}erdigi - 37 - - - - -
Aldig 16 216 - 1 - 6 -
Gonderdigi - 35 - - - 4 -
Tuz —
Aldig1 2 1.327 - - - 37 -
Vumurta Gonc}erdlgl - - - - - - -
Aldig1 - - - - - - -
. Gonderdigi - - - - - - -
Zeytinyag
eyHnyast Aldig - 26 - - - - -
Diger Gonderdigi - 2 - - - - -
nebati -
yaglar Aldig - 7 - - - - -
Petrol, Gonderdigi 9 23 - - - - -
benzin vb. Aldi
makine yag 151 62 1.304 - 77 - 2 2
. Gonderdigi - - - - - -
B
e Aldig1 - 30 - - - - -
Ispirto ve | Gonderdigi - 21 - - - - -
diger
ispirtolu Aldig
icecekler 14 159 - - - - -
Digbudak | Gonderdigi - - - - - - -
ve karaagac N
tomruklari Aldig - - - - - - -
Ceviz G('inderdigi - 27 - - 10 - -
kutagi Aldig1 - - - - - - _
Kaym, Gonderdigi - - - - - - -
glirgen ve
diger .
kiymetli Aldig
agaclar - 36 - - - - -
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Tablo 8/3: 1938-1939 Mali Yili I¢erisinde Malatya Istasyonlarindan Alinan
ve Gonderilen Yiik Miktarlar.

Yiik Cinsi _ Istasyon
(Ton) Akcadag | Malatya Fski Yazihan | Kesikkoprii | Hekimhan | Hasangelebi
Malatya

Cam, Gonderdigi 1 92 - - - - 45

koknar ve

islenmemig

diger tahta

kalaslar Aldig1 - 1655 58 - - 1 -

Palamut ve | Gonderdigi - - - - - _

dibagatta

kullamlan

diger

agaclar Aldig1 - 40 - - - - -

Odun Gonderdigi 1 66 - - 30 - B

(yakmak

icin) Aldig1 - 2.661 - - - - -

Odun Gonderdigi - 26 6 - - - -

komira Aldig1 - 31 - - - - -

Kok Gonderdigi - 8 - - - - -

Aldig 12 161 - - - - -

Diger Gonderdigi - - - - R R _

maden

komirleri Aldig1 - 2.312 326 - - - -

Islenmis Gonderdigi 12 62 - - - - -

deriler Aldig1 14 23 - - - 2 -

Islenmemis | Gonderdigi 9 124 - - - 2 -

deriler Aldig1 2 123 - - - . R

Tiftik Gonderdigi - - - - - 1 -
Aldig1 - - - - - - -

Yiin ve Gonderdigi 45 2 - - - - -

yapagi Aldig - 3 - - - - -

Kil Gonderdigi - - - - - - -
Aldig1 - - - - - - -

Krom Gonderdigi - - - - - - -
Aldig1 - - - - - - -

Manyezit Gonderdigi - - - - - - -

ve borasit Aldig1 - - - - - - -

Kukirt, Gonderdigi - - - . - - _

potas,

goztasi, Aldig1 - - - - - - -

Diger Gonderdigi - - - - - - R

maden

filizleri Aldig1 - - - - - - -

Hirdavat Gonderdigi - - - - -
Aldig1 6 108 - - - - -

Cimento Gonderdigi - 93 - - - - -
Aldig 2.165 2.617 15 - - 5 -

Kireg Gonderdigi - 60 - - - - -
Aldig1 - 721 - - - - -

Tugla, Gonderdigi | 1.689 32 30 1.647 - - -

kiremit, tag

algitaslart,

kum Aldig 15 8.013 1.972 - - - -
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Tablo 8/4: 1938-1939 Mali Yili I¢erisinde Malatya Istasyonlarindan Alinan
ve Gonderilen Yiik Miktarlar.

Yiik Cinsi — Istasyon ——
Ton - ski es ekim asan
(Ton) Akgadag | Malatya Malatya Yazihan koprii han celebi
. i i Gonderdigi - 422 - - - - -
Islenmis demirler -
Aldigi 2 2.433 15 - - - -
. i i Gonderdigi - 47 - - - - -
Islenmemis demirler -
Aldigt 35 1.689 - - - - -
1. Sinifa tabi ad1 Gonderdigi - - - R R - -
soylenmeyen yapi N
malz. Aldig1 ) ) ) ) ) ) )
II. smifa tabi adi Gonderdigi - - - - - - -
soylenmeyen yapi N
malz. Aldig - - - - - - -
Ziraat makine ve Gonderdigi 23 - - - - - -
yedek parcalar1 Aldig1 7 11 - - - - -
Buhar makinalar: Gonc}erdlgl - = = - - - -
Aldig1 - - - - - - -
Otomobil, kamyon | Génderdigi 15 130 - - - - -
vb. nakil vasitalart | Aldig 15 388 - - - - -
Hal Gonderdigi - - - - - - -
a Aldig1 3 2 - - - - -
I. siufa tabi grupaj | Gonderdigi - - - - - - -
esyast Aldig1 6 507 - - R - R
IL.sinuifa tabi grpaj | Gonderdigi - - - - R - _
csyast Aldig1 - - - - - - -
IILsmifa tabi grupaj | Gonderdigi - - - - - - -
esyasl Aldig1 - - - - - - -
I.smifa tabi ad1 Gonderdigi 92 1.216 - 21 - 82 2
soylenmeyen esya | Aldigi 94 3.532 8 19 - 55 10
I1.s1mfa tabi adi Gonderdigi - 13 - - - 2 -
soylenmeyen esya | Aldig1 - 567 - - - - -
IILsmufa tabi adi | Gonderdigi 8 - - 1 - 1 _
soylenmeyen esya | Aldig - 10 - - - - -
Insaat dairesi adma | Gonderdigi 30 695 - 2.025 45 19 15
taginan demiryol N
mazl. Aldign 1 45 - - - 30 15
C Gonderdigi | 2.020 6.906 734 3.876 149 457 92
Umumi yekiin —
Aldig1 2.797 34.499 2.389 134 - 239 38
Davar Gonc}erdl gi - 3.800 - - - - -
Aldig 150 1.350 - - - . .
Sigr Génc}erdigi - - - - - - -
Aldig1 - 152 - - - - -

Kaynak: T.C Miinakalat Vekéleti, 1938-1939 Mili Yili Icinde Deviet Demiryollar: ve Trabzon-Iran
Transit Yolu Istasyonlar: Arasinda Tasinan Yolcularim Sayilarin, Esyamn Tonlarim Koyun ve Sigirin
Savilarim Bildirir Defter, Demiryollart Matbaasi, Haydarpasa, 1940, s. 26-37, 60-61, 84-85, 108-109.
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Tablo 8’de goruldugiu tzere 1938-1939 willarinda Devlet Demiryollarnt ve

Trabzon-Iran Transit Hatt’nda tasinan yiikler toplam 74 kalem olarak gergeklesmistir“.

Malatya’ya ait segilen 7 istasyonda (Akc¢adag, Malatya, Eski Malatya, Yazihan,
Kesikkoprii, Hekimhan ve Hasangelebi) alinan ve gonderilen irin kalemi 57°dir.
Saman, portakal-limon vb. hurda incir, seker pancari, meyan koki, nebati kispe,
yumurta, kil, krom, manyezit ve borasit, kiikiirt-potas ve goztasi, diger maden filizleri, L.
sinifa tabi ad1 séylenmeyen esya, II. sinifa tabi adi soylenmeyen esya, buhar makineleri,
IT. sinifa tabi grupaj esyast ile III. sinifa tabi grupaj esyast kalemlerinde Malatya

istasyonlarinda alinan veya gonderilen herhangi bir yiik olmamaistir.

Diger istasyonlarda oldugu halde Malatya Istasyonlarinda alinan ve gonderilen

kategorilerinde olmayan trtin kategori sayis1 17’dir.

Alinan ve gonderilen yiikler bakimindan en hareketli istasyon Malatya, ikinci
olarak da Akgadag gozilkmektedir. En duragan istasyonlar ise Kesikkopri, Eski
Malatya ve Hasangelebi’dir. Istasyonlarin hareketlilikleri ile duraganliklari bélgelerin
nifus yogunlugu, is imkanlar, ticari faaliyetlerin ¢oklugu veya azlig: ile istasyonlarin

konumlarn ile alakalidir.

Malatya istasyonlarinin tamamindan génderilen sadece iki tiriin bulunmaktadir.
Bunlarin birincisi ve miktar bakimindan en gogunu teskil edeni bugdaydir. Ikincisi ise
kavun ve karpuzdur. Buna mukabil biitiin istasyonlardan “alinan” herhangi bir triin
bulunmamaktadir. Kesikkoprii Istasyonu hari¢ olmak iizere 6 istasyondan alinan tek

trtin “birinci sinifa tabi adi séylenmeyen esyadir”.

Alinan ve gonderilen trtinlerin tiirlerine bakildiginda genel anlamda Malatya’da
yetigtirilen Grtnlerin gonderildigi, Malatya’da yetismeyen tarim urtnleri ile maden ve
sanayi Uretim araglarinin da alindig goriilmektedir. Boyle bir tablonun ortaya ¢ikmasi

Malatya’da tarim Gretiminin yogun, sanayinin ise zayif olmasi ile alakalidir.

Yukarida belirtilen genel varsayima aykirilik teskil eden bazi durumlar da yok
degildir. Ornegin bugday ve arpa Malatya’da yetistirilmesine ragmen Akgadag ve
Malatya istasyonlarinda alinan bugday ve arpa miktarinin gonderilenden ¢ok oldugu

gorilmektedir.

! Kategorilerden biri “umumi yekin” oldugu icin toplam sayiya dahil edilmemistir.
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Malatya Istasyonu’nda, belli bir miktarin (1.000 ton) iizerinde “alinan” triinler
ton cinsinden su sekildedir. Tugla-kiremit-tag-al¢itaglari-kum 8.013, birinci sinifa tabi
ad1 soylenmeyen esya 3.532, yakacak odun 2.661, ¢imento 2.617, islenmis demirler
2433, diger maden komdurleri 2.312, islenmemis demirler 1.689, g¢am-koknar
islenmemis diger tahta kalaslar 1.655, davar 1350 (bas), tuz 1.327, petrol-benzin vb.

madeni yaglar 1.304 ton olarak gorilmektedir.

Aym sekilde Malatya Istasyonu’ndan 1.000 ton ve iizeri “gonderilen” iiriinler
alinanlar ile kiyaslandiginda, ortaya ¢ikan tablo ilging bir durum arz etmektedir. Zira
1.000 ton ve uzeri miktarda gonderilen trtinlerin Uriin sayist ve miktart ¢ok sinirlidir.
Ilgili rakamlar su sekildedir. Davar 3.800 (bas), diger kuru meyveler 1.544, birinci

sinifa tabi adi soylenmeyen esya 1.216 ton olarak gerceklesmistir.

Tablo 8’de gortilecegi tizere diger istasyonlarda da durum bundan g¢ok farkli
gozikmemektedir. Alimlarin gonderilenlerden ¢ok olmasi, 1938-1939 yillarinda
Malatya’nin genel ekonomik performansinin yeterli olmadigi gerge§ini ortaya

koymaktadir.
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Tablo 9/1: 1943-1944 Mali Yili I¢erisinde Malatya Istasyonlarindan Alinan
ve Gonderilen Yiik Miktarlar.

Yiik Cinsi — Istasyon
Ton 5 SK1 I . .
(Tom) Akcadag Malatya Malatya Yazihan | Kesikkoprii | Hekimhan | Hasangelebi
Bugday Gonderdigi - 13 29 2 1 296 59
Aldig 25 1.677 - - - 3 2
Arpa Gonderdigi - 10 - - - - -
Aldig 333 482 - - - 4 -
Sair hububat Gonderdigi - 227 - - - - -
Aldig 180 169 - - - 3 -
Un Gonderdigi - - - - 1 - -
Aldig1 - 42 - - - 1 -
Gonderdigi - - - - 6 - 2
Saman
Aldig1 75 10 - - - 7 -
Ot Gonderdigi 5 - - - - 1 -
Aldig 413 129 - - - - -
Piring Gonderdigi - 25 - - - - -
Aldig1 - 68 - - - - -
Yagh Gonderdigi - 9 - - - - -
hububat Aldig1 5 71 - - - . R
Zeytin Gonderdigi - - 1 - - -
Aldig1 - 52 - - - - -
Yas scbzeler Gonderdigi 1 76 3 - - 57 -
Aldig1 5 347 - - 1 2 -
Kuru bakla Gonderdigi - - - - - - -
Aldig1 15 - - - - - -
Patates Gonderdigi 1 28 1 - 14 8 -
Aldig1 - 23 - - - - -
Diger kuru | Gonderdigi - 412 1 1 30 246 24
sebzeler Aldig1 24 329 - - - 3 -
Portakal Gonderdigi - 6 - - 1 - -
limon vb. Aldig1 5 185 - - - 2 R
Kavun ve Gonderdigi - 48 23 8 - - -
karpuz Aldig1 - 55 - . - 1 -
Diger yag 6 535 - - 2 59 -
meyveler 1 25 - - - 1 1
Kuru incir Gonderdigi - - - - - - -
Aldig1 - 2 - - - 1 -
Hurda incir Gonderdigi - - - - - - -
Aldig1 - - - - - - -
Kuru tiziim Gonderdigi - 98 - - - - -
Aldig1 3 152 - - - - 1
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Tablo 9/2: 1943-1944 Mali Yili I¢erisinde Malatya Istasyonlarindan Alinan
ve Gonderilen Yiik Miktarlar.

Yiik Cinsi — Istasyon
Ton . ski T . .
(Ton) Akcadag Malatya Malatya Yazihan | Kesikkoprii | Hekimhan | Hasangelebi
Diger kuru | Gonderdigi 9 419 2 1 1 14 6
meyveler Aldig1 1 131 _ _ _ 2
Pamuk Génc}erdigi - 13 - - - - -
Aldigt - 1.553 - - - - -
Seker Gonderdigi - - - - - - -
pancarl Aldig1 - - - - - - -
Gonderdigi - - - - - - -
M Kok
cyar Kokt Aldig1 - - - - - - -
Titiin Gonc}erdlgl 4 2.299 - - - 4 -
Aldig1 20 2.236 - - - 14 -
Gonderdigi - - - - - - -
Ki
Hsbe Aldig1 - 20 - - - - -
Kalve Génc}erdigi - 3 - - - - -
Aldig1 - 22 - - - - -
Gonderdigi - 81 - - - - -
K
Seker Aldig1 - 559 - - - 8 -
Sabun Génc}erdigi - 14 - - - - -
Aldigt 4 122 - - - 4 -
Gonderdigi - 386 - - - 15 -
Tuz —
Aldig1 1 2.768 - 39 16 139 -
Vumurta Gonc}erdlgl - - - - - -
Aldig1 - 2 - - - - -
. Gonderdigi 1 - - - - 1 -
Zeytinyag
eyHnyast Aldig 3 6 - - - 1 -
Diger Gonderdigi - 58 - - - - -
nebati -
yaglar Aldig1 ) 3 ) ) ) ) )
Petrol, Gonderdigi 2 19 - - - - -
benzin, vb.
makine Aldig1
yaglari 33 98 - - - 11 -
Bira Gonc}erdlgl - 767 - - - - R
Aldig1 9 - - - - 2 -
Ispirto ve | Gonderdigi - 106 - - - - -
diger
ispirtolu Aldig
icecekler 19 12 - - - 3 -
Disbudak | Génderdigi - 232 - - - - -
ve karaagac N
tomruklari Aldig - - - - - - -
Ceviz Gonderdigi - - R _ _ _ _
kitigu Aldig - - - - - - -
Kaym Gonderdigi - 6 - - - R -
glirgen ve
diger .
kiymetli Aldig
agaclar. 39 29 - - - 1 -
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Tablo 9/3: 1943-1944 Mali Yili I¢erisinde Malatya Istasyonlarindan Alinan
ve Gonderilen Yiik Miktarlar.

Yiik Cinsi — Istasyon
Ton 5 ski T . .
(Ton) Akcadag Malatya Malatya Yazihan | Kesikkoprii | Hekimhan | Hasangelebi
Cam ve Gonderdigi 115 30 - 40 - - 122
islenmemisg .
tahta kereste | A8 320 2.060 - - ! 2 -
Palamut ve | Gonderdigi - 32 - - - - -
cam kabugu | Aldig _ 66 _ _ _ _ _
Odun Gon(}erdlgl 23 509 - 77 104 4 17
Aldig 515 10.852 - - - - -
Odun Gonderdigi - 69 - - - - -
komiirti Aldig1 - 359 - - - - -
Gonderdigi - - - - - - -
Kok
© Aldig1 - 380 - - - - -
Diger Gonderdigi - - _ _ N N N
maden -
komiirleri | A8 - 13411 : : : : :
Islenmis Gonderdigi - 17 - - - - -
deriler Aldiga 4 10 - - - - -
Islenmemis | Gonderdigi 3 141 - - - 1 -
deriler Aldiga - 118 - - - - -
s Gonderdigi - - - - - - -
Tiftik
. Aldig1 - 6 - - - - -
Yiin ve Gonderdigi 36 4 _ _ _ _ _
yapag1 Aldig1 - - - - - -
Kil Gonc}erdlgl - - - - - -
Aldig1 - - - - - - -
Gonderdigi - - - - - - -
Kr
om Aldig1 - - - - - - -
Manyezit Gonderdigi - - R _ _ _ _
ve borazit Aldiga - - - - - - -
Kikiirt, Gonderdigi - - - - - - -
potas ve N
aoztast Aldig1 - 1 R - - - -
Diger Gonderdigi - - _ _ N N N
maden -
filizleri Aldig : : : : ; ) ]
Hirdavat Gonc}erdlgl - 1 - - - - -
Aldig1 - 1 - - - - -
Gonderdiai - - - - - -
Cimento on ver uh 145
Aldig1 121 4.286 - - - - -
. Gonderdigi - 50 - - - - -
Kire
¢ Aldiz: 51 302 ] ] 1 _ )
Tugla, Gonderdigi - 211 - - 332 - -
kiremit, tag, -
kum Aldig 104 1749 : : ] ] ]
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Tablo 9/4: 1943-1944 Mali Yili I¢erisinde Malatya Istasyonlarindan Alinan
ve Gonderilen Yiik Miktarlar.

Yiik Cinsi — Istasyon —
Ton . ski esikkop | He a | Hasange
(Tonm) Akcadag | Malatya Malatya Yazihan i N lebi
. i i Gonderdigi - 522 - - - - -
Islenmis demirler —
Aldig1 2 2.433 15 1 - 2 1
. i i Gonderdigi - 47 - - - 5 -
Islenmemis demirler -
Aldigt 35 1.689 - - 1 - -
Lsinifa tabi diger yapt | Gonderdigi - - - - . . _
malzemesi Aldiga - - - - - - -
I1.simfa tabi diger Gonderdigi - - - - - - -
yap1 malzemesi Aldiga - - - - - - -
7iraat makine ve Gonderdigi 23 - - - - - -
diger alati Aldig1 7 11 - - - 3 1
Buhar makinesi Gonc}erdlgl - - - - - - -
Aldig1 - - - - - - -
Gonderdi: - - - - -
Otomobil kamyon vb. e ver &l 1> 130
Aldig1 15 388 - - - - -
Gonderdigi - - - - - 1 -
Hal
al Aldig1 3 2 - - - - -
Lsmifa tabi grupaj Gonderdigi - - . . i i _
esyast Aldig1 - 127 - - - - -
ILstifa tabi grupaj | Gonderdigi - - - i i j _
esyasl Aldig1 - - - - - - -
II1.suufa tabi grupaj | Gonderdigi - - - - - - -
esyast Aldig1 - - - - - - -
L.smifa tabi adi Gonderdigi 70 10.846 51 11 33 66 15
soylenmeyen esya Aldig 204 23.495 280 5 8 79 24
I1.simfa tabi adi Gonderdigi - 370 - - - 1 4
soylenmeyen esya Aldig1 - 735 - - - - -
1I.smifa tabi ad1 Gonderdigi - 15 - R _ 1 _
sdylenmeyen esya Aldiga - 187 - 3 - - -
Insaat dairesinin Gonderdigi - - - - - - -
adma tagman N
demiryol malzemesi Aldig - - - - - - -
o Gonderdigi 314 19.905 110 140 524 778 259
Umumi yekiin —
Aldig 2.603 75.864 342 51 27 306 32
Gonderdi: - - -
Davar (Bas) on ver 181 250 18.650 50 100
Aldig1 600 - - - - - -
Gonderdigi 24 72 - - 8 72 -
Sigir (B
igir (Bas) Aldig1 - 128 - - - - -

Kaynak: T.C Miinakalat Vekaleti, /9431944 Mili Yl I¢inde Devlet Demiryollari ve Trabzon-Iran
Transit Yolu Istasyonlar: Arasinda Tasman Yolcularin Sayilarin, Esyanin Tonlarini Koyun ve Sigirin
Sayilarvm Bildirir Defter, Demiryollarnt Matbaasi, Alsancak, 1944, s. 46-47, 84-85, 122-123, 160-161.
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Tablo 9’da goriuldugiu tzere 1943-1944 willarinda Devlet Demiryollan ve

Trabzon-Iran Transit Hatt’nda tasinan yiikler toplam 74 kalem olarak gergeklesmistirlz.

Secilen 7 Malatya istasyonunda (Akgadag, Malatya, Eski Malatya, Yazihan,
Kesikkoprii, Hekimhan ve Hasangelebi) alinan ve gonderilen irin kalemi 63’tir.
Malatya Istasyonlarinda, hurda incir, seker pancari, meyan kokii, ceviz kiitiigii, krom,
manyezit ve borasit, birinci sinifa tabi diger yap1 malzemesi, ikinci sinifa tabi diger yap1
malzemesi, ikinci sinifa tabi grupaj esyasi, lgiincl sinifa tabi grupaj esyast ile ingaat
dairesinin nam ve hesabina taginan demiryol malzemesi olmak tlzere 11 kategoride

herhangi bir yuk alinip verilmemistir.

1943-1944 vyillarinda en hareketli istasyonlar Malatya ve Akgadag, en
duraganlan ise Eski Malatya ve Yazihan geklinde bir siralama olugmaktadir. 1938-1939

yillarina gore hareketliligi artan istasyon Kesikkopri’dir.

Biitin istasyonlardan alinan ve gonderilen bir tane triin bulunmaktadir. O da

“ad1 sdylenmeyen birinci sinifa tabi egyadir”.

Malatya Istasyonundan alinan 1.000 ton ve iizeri triinler sunlardir: Birinci sinifa
tabi ad1 sodylenmeyen esya 23.495, diger maden kémdrleri 13.411, odun 10.852, ¢cimento
4286, tuz 2.768, islenmis demirler 2.433, tiitiin 2.236, cam ve islenmemis tahta kereste
2.060, tugla-kiremit-tag-kum 1.749, islenmemis demir 1.689, bugday 1.677, pamuk
1.553 ton.

Malatya Istasyonu’ndan gonderilen 1.000 ton ve iizerindeki iiriinler ise su
sekilde siralanabilir: Birinci sinifa tabi adi sdylenmeyen esya 10.846, davar 10.650
(bas), ve tiitiin 2.299 ton.

1938-1939 ile 1943—-1944 yillarinda herhangi bir istasyondan taginmayan ortak
urtinler manyezit ve borasit, hurda incir, seker pancari, meyan koki ve krom olmak

uzere 5 kalem uUrindur.

12 Kategorilerden biri “umumi yekin” oldugu icin toplam sayiya dahil edilmemistir.
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Tablo 10/1: 1946 Mali Yih Icerisinde Malatya istasyonlarindan Alnan ve

Gonderilen Yiik Miktarlari.

Yiik Cinsi _Istasyon
(Ton) Akcadag | Malatya Fski Yazihan | Kesikkoprii | Hekimhan | Hasangelebi
Malatya
Gonderdigi - 24.720 560 320 - - 240
Davar —
Aldigt - 3.840 - 80 - - -
Kiimes Gonderdigi - - - - - - -
hayvanlart | Aldig1 - 1 . . . . -
Sz Génc}erdigi - - - 14 - - -
Aldig1 - 266 - - - - -
Baska Gonderdigi 141 77 - - - - -
hayvanlar | Aldiga 184 332 - - - 1 '
Balik ve Gonderdigi - - - - - - -
deniz -
trinleri Aldig - 1 - - - R -
Buhar Gonderdigi - - - - - - -
makineleri | Aldig1 - - - - - - -
Camlar Génc}erdigi - 8 - - - - -
Aldig1 - 5 - - - - -
: Gonderdigi - - - - 2 - -
Itik
Ge Aldig1 - 10 - - - 2 -
.. Gonderdigi - 15 1 - - - -
P
e Aldig1 - 7 - - - 3 1
Islenmis Gonderdigi - 40 . i _ _ }
deriler Aldig 2 20 - - 4 -
Islenmemis | Gonderdigi 1 203 - - _ 3 _
deriler Aldiga 1 139 1 - - 1 -
Dokuma ve | Génderdigi 2 2.709 3 5 - 3 1
kumag Aldig 17 862 - 1 1 17 16
Halt Génc}erdigi - 6 - - - - -
Aldig1 2 12 - - - 2 -
Tiftik Gonc}erdlgl - 1 - - - 2 -
Aldig1 - 6 - - - 6 -
Yiin ve Gonderdigi 2 1 - - - - -
yapagi Aldig 1 18 - - - 11 -
Hirdavat Gonc}erdlgl - 6 - - - - -
Aldig1 1 10 - - - - -
. Gonderdigi - 1 - - - - -
Ipek k
bek kozast Aldig1 - - - - - - -
. Gonderdigi - 585 - - - - -
Iplik
b Aldig1 1 125 - - - - -
Gonderdigi - - - - - - -
Kepek
cpe Aldig1 1 1 - - - - 1
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Tablo 10/2: 1946 Mali Yih Icerisinde Malatya istasyonlarindan Alnan ve

Gonderilen Yiik Miktarlari.

Yiik Cinsi — Istasyon
Ton . ski I . .
(Ton) Akcadag Malatya Malatya Yazihan | Kesikkoprii | Hekimhan | Hasangelebi
Gonderdigi - - - - - - -
Kiispe —
Aldig1 - 1 - - - R -
Ceviz Gonderdigi - - - - - - -
kutugi Aldig1 - - - - - - _
Digbudak ve | Gonderdigi - - - - - - -
karaagac N
tomruklart Aldig - - - - - - -
1§lenmi§ Gonderdigi 6 1 _ _ _ _
kereste Aldig1 27 10 _ _ _ _
I§lenmemj§ Gonderdigi 15 60 69 - 43 50 143
kereste Aldig 156 1.431 10 77 - 41 -
Cam kabugu | Gonderdigi 1 289 - - - 3 -
maz1 B
palamut Aldigt - 231 - - - 1 -
Bira Gonc}erdlgl - - - - - - -
Aldig1 11 159 - - - 8 -
Ispirto ve | Gonderdigi 1 47 - - - - -
ispirtolu N
icecekler Aldig 23 220 - - - 14 -
Kalve Gonc}erdlgl - 10 - - - - -
Aldig1 4 7 - - - 4 -
Islenmis Gonderdigi 2 2.870 - - - - -
titin Aldigi 19 81 - - - 21 1
Islenmemis | Gonderdigi 1 608 - - - - -
tutin Aldig 2 2.400 - - - 1 -
. Gonderdigi - - - - - - -
B t
orast Aldig1 - 1 - - - - -
Hurda Gonderdigi - 12 1 - - _ _
demir Aldig 1 24 - - - 1 1
1§lenmi§ Gonderdigi - 18 - - - 2 _
demir Aldig1 27 45 - 1 - 24 2
Islenmemis | Gonderdigi - 29 1 1 - - -
demir Aldig1 53 169 - - - 4 _
Gonderdigi - - - - - - -
Kr
om Aldig1 - - - - - - -
. Gonderdigi - - - - - - -
M t
anyezt Aldig1 - - - - - - -
Baska Gonderdigi - - - - - - _
maden -
filizleri Aldign - - 1 : ; ] ]
Gonderdigi - - - - - - -
Mel
cas Aldig1 - 39 - - - _ _
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Tablo 10/3: 1946 Mali Yih Icerisinde Malatya istasyonlarindan Alan ve

Gonderilen Yiik Miktarlari.

(Kesikkopri, Hekimhan ve Hasangelebi’nin verilerine ulagilamamagtir).

Yiik Cinsi - Istasyon
(Ton) Akcadag | Malatya Eski Yazihan | Kesikkoprii | Hekimhan | Hasangelebi
Malatya
Gonderdigi - - - - - - -
Meyan kokii -
Aldig1 - 1 - - - - -
Gonderdigi - - - - - -
ot codgl 3
Aldigt 446 1 - 32 - - -
Gonderdigi 1 2 2 5 - - -
Saman —
Aldig1 1 18 - - - - -
Temizlenmis | Gonderdigi - 161 _ 1 _ _ _
pamuk Aldig - 1.608 - R - - -
Cigitli ve Gonderdigi - - - R _ _ _
kozali pamuk | Aldig1 - 46 - - - - -
Sabun Génc}erdigi 1 38 - - - - -
Aldig 24 270 - - - . -
Demir Gonderdigi - - - - - - -
cevheri Aldiga - - - - - - -
Kuru bakla Gonc}erdlgl - 1 - - - - -
Aldig1 - - - - - - -
Patates Gonc}erdlgl - 6 - - - - -
Aldig1 4 67 1 1 - - -
Baska kuru | Gonderdigi 63 363 4 1 _ _ _
sebzeler Aldig 20 367 1 - - - -
Gonderdia; - - -
Yas sebzeler onver el 2 132 E 3
Aldig1 15 386 - - - - -
.. Gonderdigi - - - - - - -
S lecek
u (igilecek) Aldig1 - - - - - - -
Gonderdigi - - - - - - -
S d
u (maden) Aldig1 - 2 - - - - -
Seker Génc}erdigi - 127 - - - - -
Aldig1 1 748 - - - - -
Seker Gonderdigi - - - - - -
pancar1 Aldig1 - - - - - - -
Atpa Gonderdigi 151 1.040 1 1 - - -
P Aldigt ; 66 3 ] ; ) )
Gonderdigi 1.540 1476 3 15 - - -
Bugda
ecay Aldiz: 1 316 3 2 ] _ )
Gonderdigi 2 - - - - - -
d:
Gavdar Aldig1 - - - - - - -
Yulaf Génc}erdigi 10 - - - - - -
Aldig 100 30 - - - . -
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Tablo 10/4: 1946 Mali Yih Icerisinde Malatya istasyonlarindan Alnan ve

Gonderilen Yiik Miktarlari.

Yiik Cinsi - Istasyon
(Ton) Akgadag | Malatya MElsa tlya Yazihan | Kesikkoprii | Hekimhan | Hasangelebi
Baska Gonderdigi 62 305 - - - 2 -
hububat Aldig1 1 46 2 . . 1 .
Tagitlar Gonderdigi 11 60 - - - - -
(Kamyon _
oto) Aldigy 43 76 : : : 1 :
Gonderdigi - 193 - - - 1 -
Tuz —
Aldig 35 2279 - 95 23 115 -
Unlar Génc}erdigi 1 24 2 2 - 3 1
Aldig1 96 9 - - - - -
Yaglar Gonderdigi 4 25 - - - 2 2
(hayvani) | Aldig1 10 70 2 2 - - -
Yaglar Gonderdigi - 4 1 _ _ _ }
(madenti) Aldig 9 27 - - - 1 -
Yaglar Gonderdigi - 6 - R _ _ _
(nebati) Aldig - 5 - - - - -
. Gonderdigi - 4 - - - - -
Zeytinyag
eyHiyast Aldig1 5 21 - - - 1 -
Yagh Gonderdigi 1 196 - - 3 10 -
tohumlar Aldiga 1 80 - - - - -
Zeytin Génc}erdigi - 3 - - - R -
Aldig1 2 32 - - - - -
Gonderdigi 1 81 - - - 15 -
Akaryakatl
aryetar Aldig 93 43 - 9 - 40 -
Kok Génc}erdigi - 40 - - - - -
Aldig1 40 860 - - - - -
Maden Gonderdigi - 20 _ _ _ _ _
komiirii Aldig 30 13.554 - - - - -
Linyit Gonderdigi - 46 _ - _ _ _
komira Aldig 15 46 551 - - 13 -
Odun ve Gonderdigi - 100 27 182 661 16 -
cira Aldig1 471 6.554 15 - - - -
Odun Gonderdigi - 28 - - - - -
komiirti Aldig1 - 153 - - - - -
. Gonderdigi - 861 1 - - 30 -
Cimento —
Aldig 1.092 2.818 - 22 5 139 6
Kil Génc}erdigi - 1 - - - - -
Aldig1 - - - - - - -
. Gonderdigi - - 76 - - - -
K
e Aldig 18 61 - - - - -
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Tablo 10/5: 1946 Mali Yih icerisinde Malatya istasyonlarindan Alnan ve

Gonderilen Yiik Miktarlari.

Yiik Cinsi — Istasyon —
Ton - s esikkop | Hekim | Hasange
(Ton) Akcadag Malatya Malatya Yazihan il han lebi
Gonderdigi 191 - - - 142 - -
K
i Aldigt : 2008 : 3 5 5 5
T Gonderdigi - 7 2.638 - - - 6
a
i Aldigt 101 146 1 - 1 4 ]
Gonderdigi - - - - - - -
Toprak
o Aldigt - - 3.494 - - - -
Adi tuglakiremit  |oonderdigi - 286 1.440 - - - -
Aldiz: 359 241 ; 30 20 56 15
Cimentodan tugla- Gonderdigi - - 30 - - - R
kiremit Aldig - - - - - - -
Baska yapt malz. Gonderdigi - 43 1 - - - -
Lsmuf Aldig - - - - - 7 -
Baska yapt malz. Gonderdigi - - - - - - -
IL.smnif Aldig - 39 - - - - -
e Gonderdigi - - - - - - -
Hurda incir Aldian - - - - - - -
Kurw inci Gonderdigi - 1 - - - -
uru incir Al - 5 - - - > -
- Gonderdigi 1 195 1 - - - 1
Kuru tiztim —
Aldig1 31 132 - 1 - 5 3
. Gonderdigi 11 1.038 3 2 5 64 5
Bagka ku 1
asiea Kurs yemiier Aldig1 2 107 2 1 - 8 10
Karpuz, kavun Gonderdigi 8 24 32 7 - 16 13
TPz, Aldig1 1 110 9 ] ] 1 -
Portakal limon vb. Gonc}erdlgl L 8 - 1 - 1 -
Aldig1 10 268 - - - 8 1
Baska vas vemider | |GOnderdii 61 506 4 1 10 17 4
e yag yemis Aldiz: 8 98 ] 1 ] 10 4
Gonderdigi - - 1 - - 1 -
Y rta
h— Aldig1 - 8 - - - - -
Goztas: kikiirt potas | Gonderdigi - 4 - - - - -
ve suni giibreler Aldig - 4 - 1 - - -
Ziraat makine ve Gonderdigi 27 8 1 - - - -
aletleri Aldig1 30 40 - 5 - 6 1
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Tablo 10/6: 1946 Mali Yih icerisinde Malatya istasyonlarindan Alman ve
Gonderilen Yiik Miktarlari.

Yiik Cinsi — Istasyon T
Ton - s esikkép | Hekim | Hasange
(Ton) Akcadag Malatya Malatya Yazihan i han lebi
Bakir Gonderdigi - - - - - - -
Aldig1 - - - - - - -
Insaat reisligi adina Gonderdigi 205 - - - - - -
taginan demiryol mlz. | Aldig1 - - - - - - -
Gonderdigi -
Karisik esya smif O Ver 181 108 2.420 34 7 10 153
Aldig1 176 3.936 13 14 3 118 -
Gonderdigi - 371 - - - 10 -
Karigik I
arigrc egya s Aldiz1 2 847 - 1 1 ] -
Gonderdigi - 6 15 1 3 1 -
Karigik fII
ariglic egya s Aldiz: } 47 8 } ] 1 ]
Gonderdigi 2.492 17.784 4.402 235 906 1.401 -
Genel toplam —
Aldig1 3.653 44.828 4.116 296 61 786 -

Kaynak: T.C Devlet Demiryollan ve Limanlart Isletme Genel Miidiirliigii, /946 Devlet Demiryollar: Ve
Trabzon-Iran Transit Yolu Istasyonlar: Arasinda Tasman Yolcularin Sayvilarini, Esya Tonlarinm Koyun ve
Sigir Sayilarint Gosterir Defter, Demiryollart Matbaasi, Alsancak, 1947, s. 46-49, 84-87, 122-123, 160-
163, 198-201.

1946 yilina ait taginan yiik sayilarinin istatistigine iligkin dikkat ¢eken ilk husus
taginan triinlerin kalem sayisindaki artistir. Onceki yillarda taginan iiriin kategorisi 74

iken 1946 yilinda bu say1 98’ yiikselmistir'.

1946 yilinda demiryollarinda ve Trabzon-Iran Transit Hattr’nda tasinan iiriin
sayisindaki artig Malatya istasyonlarinda da yansimigtir. Taginan yiik kategorilerinin 83
tanesi Malatya istasyonlarinda alinmig veya gonderilmistir. Higbir istasyonda alimi veya
gonderimi yapilmayan drin sayist 10°dur. S6z konusu urinler sunlardir. Buhar
makineleri, ceviz kiitigi, disbudak ve karaaga¢ tomruklar, krom, manyezit, demir

cevheri, igme suyu, seker pancart, hurda incir ve bakir.

Alinan ve gonderilen urtnler bakimindan en iglek istasyonlar Malatya ve

Akcadag’dir.

Malatya’nin biitiin istasyonlarindan gonderilen trtinler kuru incir ve kuru Gizim
disindaki bagka kuru yemigler ile bagka yas yemisler olmak tizere 2 kalem triindiir.
Buna kargilik butiin istasyonlardan alinan herhangi bir tGriin bulunmamasi dikkat

cekicidir.

13 Kategorilerden biri “umumi yekin” oldugu icin toplam sayiya dahil edilmemistir.
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Malatya Istasyonu’ndan gonderilen 1.000 ton ve iizeri iiriinler; davar 24.720
(bag), islenmig tiitin 2.870, birinci sinif karisik esya 2.420, dokuma ve kumag 2.079,
bugday 1.476, arpa 1.040, bagka kuru yemigler 1.038 tondur.

1.000 ton ve tzeri alinan trinler ise; maden komiirti 13.554, odun ve ¢ira 6.554,
birinci simif karigik esya 3.936, davar 3.840 (bas), ¢imento 2.818, islenmemig titiin
2400, tuz 2279, kum 2.008, temizlenmis pamuk 1.680, islenmemis kereste 1.431

tondur.

3.5. Malatya Istasyonlarinda Alinan ve Gonderilen Uriinlerin Mukayesesi
Demiryolu, ilk olarak 1930 yilinda Fevzipasa-Diyarbakir Demiryolu hatti ile
ikinci olarak da 1937 yilinda Malatya-Cetinkaya hattiyla Malatya’ya ulagmigtir.
Demiryolunun Malatya’ya ulagmasinin sehir ekonomisi tizerinde nasil bir etkiye sahip
oldugunu anlamak bakimindan yukarida verilen tablolarin bazi kalemleri arasinda
mukayese yapmak gerekir. Yapacagimiz kargilagtirma 1938-1939, 1943-1944 ve 1946

yillarinin verileri arasinda olacaktir.

Yukarida belirtilen ii¢ doneme ait veriler ayn1 zamanda II. Diinya Savasi’nin
hemen oOncesi (1938-1939), savas donemi (1943-1944) ve savasin hemen sonrasina
(1946) denk diigmesi bakimindan 6nemlidir. Bagka bir deyisle hem demiryolunun hem
de savagin Malatya ekonomisi Uzerindeki etkilerine yonelik bazi ipuglar elde

edebilecegiz.

Yorumlanacak olan veriler Malatya sinirlart igerisinde bulunan 7 istasyonda
gonderilen ve alinan urinlerin miktarlar1 arasindaki artiglar ve azaliglar esas alinarak
yapilacaktir. Yukarida belirtildigi tizere istasyonlarin en islek olani Malatya’dir.
Dolayisiyla yorumlar, Malatya Istasyonu merkeze konularak yapilacaktir. Diger
istasyonlarla 1ilgili ¢ok dikkat ¢ekici bir durum oldugu takdirde bazi deginiler
yapilacaktir.

Mukayese yapilacak urinlerin se¢iminde iki temel kistas esas gbz Ontline
alinacaktir. Bunlarin birincisi Malatya cografyasinda ¢okga yetistirilen Uriinlerin ne
kadarinin gonderildigi ile ilgilidir. Ikincisi ise en fazla alinan iriinler olacaktir. Cok
alinan urinlerin secilmesindeki temel ama¢ o donemde Malatya sehrinin ne tir

ihtiyaglara sahip oldugunu saptamaya yoneliktir.
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Bugday: 1938-1939 yillarinda 191 ton gonderilmis, 996 ton alinmigtir. Aradaki
fark 805 tondur. Ayn1 y1l Eski Malatya 565 ton gondermis ve 2 ton almistir. 1943—-1944
yillarinda ise Malatya 13 ton gondermis, 1.677 ton almistir. Aradaki fark 1.664 tondur.
1946 yilinda ise gonderilen 1.476 ton, alinan 316 tondur. 1943—-1944 yillarina gore 1946

yilinda Malatya’nin bugday tretiminde 6nemli bir artis meydana gelmistir.

Arpa: 1938-1939 yillarinda 46 ton gonderilmis, 355 ton alinmistir. Aradaki fark
309 tondur. Hekimhan 87 ton gonderdigi halde 3 ton almigtir. 1943—-1944 yillarinda ise
gonderilen 10, alinan 482 tondur. Akcadag hi¢ gondermedigi halde 333 ton alim
yapmistir. 1946’da Malatya 1.040 ton gondermis, 66 ton almistir. Dolayisiyla bugday

tretimi gibi arpa tUretiminde de artig goriilmektedir.

Bugday ve arpa ile ilgili rakamlar gostermektedir ki 1938—1939 yillarinda tiretim
az, 1943-1944 yillarinda savastan dolay: yine uretim az ve 1946 yilinda ise tretim
normale donmiistiir. Tk iki dénemde Malatya’nin bugday ve arpa konusunda kendi

kendisine yetmedigini sdylenebilir.

Diger (sair) Hububat: 1938—1939 yillarinda Malatya hi¢ gonderide bulunmamus,
13 tonlu bir alim yapmistir. Bu yilin en dikkat ¢ekici verisi Ak¢adag’in 151 ton aldigt
halde 2 ton gondermesidir. 1943—1944 yillarinda Malatya 227 ton gondermis ve 169 ton
almistir. 1946 yilinda 305 ton gondermis ve 46 ton almistir.

Yas Sebzeler: 1938-1939 yillarinda gonderilen 127 ton alinan 214 tondur.
Aradaki fark 87 tondur. 1943-1944 wyillarinda fark ciddi sekilde artig gostermise
beziyor. Gonderdigi 76, aldig1 347 ton. Aradaki fark 271 tondur. 1946’da Malatya’dan
gonderilen 132, alinan 386 tondur. Aym1 y1l Hekimhan’in gonderdigi 57, aldigt 2 ton

olarak gerceklegmisgtir.

Kavun ve Karpuz: 1938-1939 yillarinda gonderilen 314, alinan 25 ton. Aradaki
fark 289 tondur. Malatya’daki 7 istasyondan da kavun ve karpuz gonderilmigtir.
Yazihan 146 ton gonderdigi halde hi¢ alim yapmamistir. 1943-1944 yillarinda Malatya
48 ton gondermis 55 ton almigtir. 1946 yilindan gonderilen 24, alinan 110 tondur. Eski

Malatya ve Yazihan Istasyonlarindan génderim yapilmis ancak alim yapiimamustir.

Kuru Uziim: 1938-1939 yillarinda Malatya 290 ton géndermis 147 ton almistir.
Eski Malatya 90 ton gondermis, hi¢ alim yapmamigtir. 1943—-1944 yillarinda Malaya 98
ton gondermis 152 ton almistir. 1946°da gonderilen 195 ton, alinan 132 tondur.
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Diger Kuru Meyveler: 1938—1939 yillarinda Malatya’dan gonderilen 1.544 ton
alinan 135 tondur. 1943-1944 yillarinda ise alinan 419 ton, gonderilen 131 tondur.

Islenmis ve Islenmemis Tiitiin: 1938-1939 yillarinda Malatya’nin gonderdigi
410, aldigt 789 tondur. 1943-1944 yillarinda gonderdigi 2.299, aldig 2.236 tondur.
1946 yilinda ise gonderdigi 3.478, aldig1 2.481 tondur.

Davar: 1938-1939 yillarinda Malatya’nin gonderdigi 3.800, aldigt 1.350 tondur.
1943-1944 yillarinda 18.650 ton gonderdigi halde aldigi bulunmamaktadir. 1946°da ise
gonderdigi 24.720, aldig1 3.840 tondur.

1938-1939, 1943-1944 ve 1946 yillarinda Malatya istasyonlarinda alinan ve
gonderilen turiinlerin tirleri ve miktarlarinin mukayesesi neticesinde ortaya ¢ikan

hususlar goyle siralanabilir:

—Demiryolunun Malatya’ya gelmesi ile birlikte ulagim alaninda 6nemli bir
ilerlemenin meydana geldigi gorilmektedir. Genel ulagim imkanlarinin artmasinin
muhtemel sonuglari sehrin mali, sosyal, kiiltiirel ve askeri yonlerden 6éneminin artmast
seklinde ortaya cikacaktir. Yeni olusan durumun halk ve yoéneticiler tarafindan dogru

algilanmasi sehrin stratejik konumu agisindan avantaja dontstirilecektir.

—Malatya Istasyonlarindan genellikle tarim ve hayvancilik riinleri
gonderilmisg, ingaat yapt malzemesi basta olmak tizere temel tilketim mallart alinmigtir.
Tarim drinlerinin - gonderilmesi ve yapt malzemesinin alinmasi, Malatya’nin
Cumhuriyet’in ilk yillarindakine benzer bir sekilde tarim agirlikli bir ekonomik yapiya
sahip oldugu, fakat sanayi alaninda yeterli gelismeyi gosteremedigi gergegini ortaya

koymaktadir.

Sanayinin yoklugu o6zel sermayenin az olmasi ile agiklanabilir. Nitekim
Malatya’da sanayinin tesekkiil etmesi i¢in devlet yatirimlart beklenecektir. Devlet 6nce
iplik ve bez, daha sonra da tiitin isleme ve seker fabrikalarini tesekkil edecektir.
Devletin gerceklestirdigi yatirnmlar belli bir siirece yayilmig ve 6zel sermayenin yatirim

yapabilecek kadar gliclenecegi donemlere kadar devam etmisgtir.

—1938-1939 wverilerinin ortaya koydugu sekliyle Milli Micadele’nin sona
ermesinden sonra tim ilkede oldugu gibi Malatya’da da turetim alaninda belli bir

normallesme yasanmistir. Ancak 1943-1944 yilina ait verilere bakildiginda Ikinci
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Diinya Savagt’nin uretim tizerindeki olumsuz etkisi net bir sekilde goriilebilir. Yine ayn
yillarin verileri esas alindiginda savag nedeni ile génderilen trtinlerde belirgin bir dusiis
oldugu gozlemlenebilir. Meydana gelen diigiisler savag sonrasina denk gelen 1946 yili

verilerinde yeniden bir yiikselise gectigi gorilmektedir.
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SONUC
Demiryolu tagimaciliginin ilk hali eski Yunanistan ve Hindistan’da ortaya
citkmigtir. Ancak buglinkii manada demiryolu, sanayi devriminin ortaya ¢ikardig: buyuk

tiretim kapasitesinin bir sonucu olarak geligmistir.

XIX. yizyil Avrupasi, Sanayi Devrimi’nin ve buna bagli somurge amagh
yayilma politikasinin en belirgin sekilde icra edildigi bir siyasi atmosfere sahip
olmustur. Ekonomik ¢ikarlar, tarihte hi¢ olmadigr kadar, XIX. yiizyilda siyasetin
merkezinde yer almistir. Dolayisiyla devletlerin biuitin refleksleri ahlaki ya da gayr-1

ahlaki bir gekilde ekonomik ¢ikarlar dogrultusunda ortaya ¢ikmuistir.

Bilindigi iizere Sanayi Devrimi ve demiryolu yapiminin éncii devleti Ingiltere,
kendi tulkesinde demiryolunu yapmaya basladiktan kisa bir siire sonra ayni politikay1
Osmanlt ulkesinde uygulamak amaciyla bir takim girisimlere baglamigtir.
Demiryolunun, sanayi ve teknoloji bakimindan Avrupa’nin en gelismis tlkesi ile bu
konuda daha ¢ok mesafe kat etmesi gereken Osmanli Devletinde ayn1 anda uygulamaya
konulmast gayreti onemli bir paradoksun ortaya ¢ikmasi anlamina gelmektedir.
Demiryolu teknolojisi, yapimi ve ihtiyag olarak algilanmasi Ingiltere igin bir sonug,
Osmanli i¢in ise bir nedendir. Soyle ki, Ingiltere sanayilesme alaninda 6nemli mesafeler
kat ettikten sonra bagka cografyalarda pazar olugturma ¢abasina girmistir. Dolayisiyla
Osmanli, sahip oldugu potansiyel bakimindan iyi bir hedef olarak goralmustir. Osmanlt
devlet akli ise demiryollarina sahip olmakla bagata ekonomi olmak tizere tlkenin genel

bir gelisim gosterebilecegini disinmiistiir'.

Yukarida belirtildigi iizere Osmanli cografyasinda demiryolu yapilmasi ile ilgili
Batili Devletler ve Osmanli Devleti’nin kendisinden kaynaklanan ¢ift yonli bir istek
olunca bu politikaya agirlik verilmistir. Sultan Abdilaziz’e atfedilen “iilkemden
demiryolu gecsin de, isterse swrtindan gegsin, raziyim’?* sézii demiryolu politikasinin
Osmanli Devlet adamlari tarafindan nasil gorildagiini gostermesi bakimindan énemli

bir argiimandir.

! Aksoy, Suat, Kapitalizmin Lokomotifi Demiryollar, Sosyal Aragtirmalar Vakfi Yaymlari, Istanbul 2016,
s. 146.

* Hiilagii, Metin, “Cumhuriyet Oncesi Demiryollarma Genel Bir Bakis”, Cumhurivet Doneminde
Demiryollar: Sempozyumu, Atatiirk Arastirma Merkezi Yayinlar, Ankara 2010, s. 27.
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Osmanli Devleti’nin, Avrupali devlet agisindan 1yi bir pazar olmasi ve jeopolitik
actdan onemli bir konumda yer almasi bakimindan demiryolu yapilmast konusunda
buyik bir ilgi odagi haline gelmigtir. Devlet ve devletlerin destekledigi sirketler
araciligl ile ¢ok farkli giizergahlarda demiryolu yapilmas: teklifleri pesi sira Osmanli

devlet adamlarina sunulmustur.

Suphesiz Avrupalilar Osmanli cografyasinda demiryolu yapmak amaciyla proje
uretirken devletin yeralti ve yeristii zenginlik kaynaklarini géz ¢niinde bulundurarak
guizergah belirleme yoluna gitmistir. Hal boyle olunca da demiryolu hatlari dolambaglhi
giizergahlar takip etmistir. Bagska onemli bir husus da kilometre garantisi olmustur.
Sirketler devlet ile yaptiklar sozlesmelerde kilometre basina belli bir miktar garanti

alma yoluna gitmistir’.

Osmanli Imparatorlugu pes pese girdigi savaslardan biyiik maglubiyetler alarak
yikildiktan sonra Anadolu’da basglayan miicadele streci basariya ulagmigtir.
Osmanlt’nin yerine kurulan Turkiye Cumhuriyeti Devleti, Lozan Antlagmast ile
uluslararast alanda kabul gormiis ve taninmigtir. Ancak yeni Turk Devleti Osmanli’dan
farkli olarak bir ulus devlet formunda ingsa edilmistir. Dolayisiyla Osmanli’nin

imparatorluk karakteri ve onun sonucu olan politik tercihler ortadan kaldirilmistir.

Tirkiye Cumhuriyeti kurulduktan hemen sonra demiryolu yapiminin elzem
oldugu kanaati hemen hemen tiim liderlerde mevcuttur. Ismet Pasa’nin 1924 biitge
miizakereleri sirasinda yaptigt konugma konuya nasil bakildigini gostermesi bakimindan

¢

onemli bir 6rnektir. S6z konusu konugmanin bir bélimi su sekildedir. ... Bir an evvel
memlekette bir karis fazla demiryolu yapmak ne vasita ile kimin tarafindan olursa
olsun. Sirketler mi yapacak, ben mi yapacagim, o mu isletecek velhasil kim yapacaksa

4
yapsm...”".

Ismet Pasa’nin konusmast demiryolu konusunda kararlilik olarak okunabilecegi

gibi sirketlerin de yol yapabileceginin megru gorildigi sonucunu da ortaya

? imbert, Paul, Osmanli Imparatorlugunda Yenilesme Hareketleri, (Cev. Adnan Cemgil), Engin Yayinlari,
Istanbul (tarihsiz), s. 175.

* Halk Firkas: Zabit Ceridesi, 28 Kanun-u Sani 1340, aktaran, Tekeli, L.ve S. Ilkin, Cumhuriyetin Harci,
(2. baskn), C. 111, istanbul Bilgi Universitesi Yaymlari, istanbul 2010, s. 285.
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koymaktadir. Ancak daha sonra demiryolu yapimi i¢in “7iirk Parasi, Tiirk Dimagi, Tiirk

emegi ile hem yapmak hem isletmek” seklinde bir slogan ile hareket edilmigtir’.

Tirkiye Cumhuriyeti demiryolu yapimina basladigi zaman Birinci Diinya Savasi
ve Milli Mucadele gibi ekonomi ve is gicii anlaminda iki yikict savastan ¢ikmig bir
durumdaydi. Lakin Ismet Pasa’nin yukaridaki konusmasinda belirttigi iizere demiryolu
iktisadi kalkinma agisindan buytik bir gereksinim olarak goralmus ve derhal ise

baglanmistir.

Cumhuriyetin kurucu kadrolarinin zihninde demiryolu politikas: sadece mali
islevi itibari ile yer almiyordu. En az ekonomik kaygilar kadar etkili olan bagka bir
faktor de askeri gereksinimlerdir. Zira basta Mustafa Kemal Atatiirk olmak tizere yeni
devletin kurulmasi siirecinde yer alan hemen hemen biitiin devlet erkan1 Milli Miicadele
tecribesini yasamig kisilerdir. Hem savas esnasinda yasanan ulagim sorunlari hem de
bundan sonra iilke savunmasi ile alakali uygulanacak planin en 6nemli pargalarindan
biri ulagim olacaktir. Cunki bir ulkenin askeri glici onun mobilizasyonu ve
gerektiginde sinir bolgelerine ulagtirma kabiliyeti ile orantilidir. Aksi takdirde tlke

savunmast konusunda ciddi zafiyetler yasanabilir®.

Demiryolu yapimina baglandigi donemde tek problem savaglarin yok ettigi
sermaye ve ig giicii degildir. Buna ek olarak Osmanli borglarinin 6denmesi zorunlulugu,
1929 yilinda meydana gelen kiiresel 6lgekli ekonomik buhran ve 1939 yilinda baglayan
Ikinci Diinya Savasi’min getirdigi agir ekonomik kosullar ile de miicadele etmek
gerekmistir. Ancak sartlar ne olursa olsun, ekonomik gelismenin anahtar olarak goriilen

demiryolu politikasindan vazgecilmemistir.

Cumhuriyetin kurulmasindan sonraki 25 yil igerisinde 3.540 km yeni yol
yaptlmistir. Bunun i¢in harcanan para miktart ise 513 milyon liradir. Ayrica daha 6nce
yabanci sirketler tarafindan yapilip isletilen 4.163 km’lik demiryolu satin alinarak
devletlestirilmistir. 1925 ile 1940 yillan arasindaki dénem igerisinde yillik ortalama 200
km yeni demiryolu yapilmistir. Ki bu dénem igerisinde 1929 Diinya Ekonomik Buhrani
da yasanmistir. Ikinci Diinya Savasi’min etkisini iyice hissettirdigi 1940 yilindan

itibaren isler yavaglasa da higbir sekilde duraksama yasanmamigtir. Savag donemi

> Nafia Isleri Mecmuast (Idari Kistm), 1934/1 (3), s. 14.
f Toynbee, Arnold J., Tiirkiye, Bir Devletin Yeniden Dogusu, (Cev. Kasum Yargici), Milliyvet Yaynlari,
Istanbul 1971, s. 245.
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boyunca yillik ortalama 50 km yol yapilabilmigtir. Verilen sayisal degerler ve
demiryolu politikasinin uygulandigr doénemin kosullart géz o6niine alindiginda son

derece basarili bir politika icra edildigi soylenebilir’.

Cumhuriyet doneminde yapilan demiryollari, hatlarin insa edilme sekli ve
cografyaya/ilkeye dagilimi konusunda da Osmanli doneminden farkli bir strateji
izlenmistir. Yukarida belirtildigi tizere Osmanli doneminde hat giizergahlar sirketler
tarafindan belirlendigi i¢in hem dolambagcli yollar izlenmis hem de aga¢ dallar1 geklinde
bir sistem uygulanmigtir. Osmanlt doneminde uygulanan sistem aslinda sémiirgeci
devletlerin somurge bolgelerinde uyguladig: bir yapr olarak dikkat ¢ekmektedir. Agag
dallan seklinde dosenen demiryolu hatlari, birbiri ile baglantist olmayan ve her hattin
bagimsiz bir sekilde bir veya birden fazla limana baglandig1 bir yapida insa edilmistir.
Dolayisiyla tilkenin i¢ pazarda biitinlesmesi engellendigi gibi tam tersi bir ayrigsmaya
neden olmaktadir. Ayrica sirketler, sahip olduklari demiryolu hatti ve c¢evresinde
egemen bir durumda olmuslar ve bu yolla devlete meydan okuma olarak goriilebilecek

bir durum ortaya ¢ikmusgtir.

Cumhuriyet doéneminde uygulanan demiryolu politikast ile so6z konusu
anlayistan vazgecilmistir. Bundan sonra yapilan hemen hemen tim demiryollar1 birbiri
ile entegre bir sekle sokularak ulagim ve dogal olarak ekonomik bakimindan ilkenin

butiinlesmesi saglanm1§t1r8.

Bir ulkede genel anlamda ulastirtmanin, spesifik olarak da demiryolunun
gelistirilmesinin temel amaci bir yerden bagka bir yere insan ve esya nakliyatinin ucuz,
hizli ve giivenli bir sekilde gerceklestirmektir. Stiphesiz biitiin bu nedenler Turkiye’de
demiryolu yapilmasinin kararlastirilmast siirecinde etkili olmustur. Demiryolunun
yiksek maliyet gibi bazi dezavantajlari olsa da faydalan daha g¢oktur. Fayda-zarar
mukayesesinde, faydanin agir basmasi yargisindan yola ¢ikilarak, Turkiye nin
kurulusundan hemen sonra demiryolu politikasinin uygulanmasi son derece rasyonel ve

giiniin ihtiyaglarina cevap verecek bir tercih olmustur denilebilir’.

1. Tekeli, S. lkin, Cumhuriyetin Harct, C. 111, s. 312, 314.

¥ Sen, Leyla, Tiirkive’de Demiryollar: ve Karayollarinin Gelisim Siireci, Toplumsal Ekonomik Siyasal
Arastirmalar Vakfi Yaymlar, Ankara 2003, s. 61.

® Ergiin, Ismet, Tirkive nin Ekonomik Kallinmasinda Ulastirma Sektorii, Hacettepe Universitesi Tktisadi
ve Idari Bilimler Fakiiltesi Yaynlari, Ankara 1985, s. 50.
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Turkiye’de uygulanan demiryolu politikasinin bagariya ulasip ulagmadigini

verilecek su degerlerden anlagilabilir:

1928 yilinda devlet tarafindan isletilen demiryolu hatlarinda her km basina
122.229 yolcu, 115.368 ton yiik taginmistir. Buna kargilik 1948 yilinda 333.421 yolcu
ve 356.469 ton yik taginmustir'”.

Uygulamaya konulan demiryolu politikasi tarimsal tiretim, sanayinin geligmesi
ve nifusun ilke igindeki hareketliligini arttirmasi bakimindan son derece olumlu
sonuglar vermistir. S6z konusu donemde tlke niifusunun ¢ogunlugu kirsal bolgelerde
yasadigt i¢in ilk ve en onemli sonuglar tarimsal Uretim Uzerinde ortaya ¢ikmigtir.
Demiryolunun ulastigi kirsal bolgelerde hayvancilik yavas yavas énemini yitirmis, zirai
tiretimde artislar yasanmustir. Uretilen tarimsal iriinlerin demiryolu vasitasiyla
limanlara hizli ve ucuz bir sekilde ulagtirilmasi, Orta Anadolu bolgesinin tretimini ciddi
sekilde arttirmistir. Ayni gekilde sanayi alaninda da uretim kapasitesi énemli oranda
arttg gostermigtir. Tabiidir ki bitin bunlara sosyal, kiltirel ve ekonomik alanda

gerceklesen etkilesim ve gelismeyi de eklemek gerekmektedir'’,

Osmanli  ve Cumhuriyet donemi demiryollann ile ilgili bu genel
degerlendirmeden sonra, demiryolunun Malatya sertivenine de kisaca deginmekte yarar

var.

Malatya’ya ilk demiryolu Fevzipagsa-Malatya-Diyarbakir hatt1  giizergahi
tizerinde olmasi itibariyla gelmigtir. Mezk(r hattin ilk ingaat kismi olan Golbast
istasyonunun 1929 yilinda igletmeye agilmasindan hemen sonra 1930 yilinin sonlarina
dogru Malatya Istasyonu isletmeye agilmistir. Dolayisiyla 1930 yilindan itibaren
Malatya’dan giiney istikametine gidisler kolaylasmistir. Fevzipasa’dan baglayan hat
Malatya’dan sonra Elazig, Ergani ve Diyarbakir’a kadar devam etmistir. Dolayisiyla
Malatya’nin, giney istikametinden sonra dogusuna dogru da ulagimi kolaylagmisgtir.
Fevzipasa-Malatya-Diyarbakir hatti sayesinde Ergani madenlerinin Mersin Limani’na
ulagmast saglandigr gibi hattin glzergdhinda bulunan Adiyaman, Marag, Malatya,
Elaz1g ve Diyarbakir’in trtinlerinin kisa yoldan Akdeniz limanlarina ulastirilmasi

imkan1 dogmustur. Fevzipasa-Malatya-Diyarbakir Demiryolu Hatti, bahsi gecgen

9 Tekeli, I. ve S. Ilkin, Cumhuriyetin Harc, C. 111, s. 317.
""" Akbulut, Giilpinar, Siyasi Cografya Agisindan Demiryolu Ulasimi, Am Yayinlari, Ankara 2010, s. 186,
188-189.
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sehirlerin ekonomisine dogrudan, civardaki diger yerlesim yerlerinin ekonomisine ise

dolayli yollardan énemli katkist olmustur.

Malatya’ya ulasan ikinci demiryolu Sivas-Erzurum hatti1 ile Fevzipaga-Malatya-
Diyarbakir hattini birlestiren Malatya-Cetinkaya Iltisak Hatti olmustur. 1937 yilinda
isletmeye acilan bu iltisak hatt1 ile Ankara, Kayseri, Sivas, Erzincan ve Erzurum’un
Akdeniz’e ulagmasi saglanmigtir. Ayrica bagta Malatya olmak tizere Fevzipasa-
Malatya-Diyarbakir hatt1 giizergdhinda bulunan dogu illerinin de Orta Anadolu ve
bagkent Ankara ile irtibat1 gergeklestirilmigtir. Toplamda yaklagik 140 km olan baglant:
hatt1 kisa bir mesafe gibi gorilebilir. Ancak tstlendigi, tlkenin 6nemli bir bolimiinin

butiinlesmesi, fonksiyonu bakimindan énemlidir.

Son olarak belirtmek gerekir ki ele alinan 1923-1950 wyillari arasinda
Turkiye’nin demiryolu seriiveni ve demiryolunun Malatya’ya gelisi konusu ayni
zamanda Tirkiye’nin modernlesme tarihine paralel bir yapt arz etmektedir. Her ne
kadar demiryolu giindelik ihtiyaglara cevap vermesi i¢in yapilan bir ameliye olarak
goriilse de meselenin teorik altyapisi gelisme ve ¢agdaglagma arzusunu belirgin bir
sekilde ortaya koymaktadir. Isin bu yonii merkeze alinarak kapsamli ¢alismalarin

yapilmasina ihtiyag vardir.
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EKLER

Malatya istasyonu
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gy WP A -

Firat {izerinde beton arme kdprii. Km. 284.0 agiklik 4<49.4--4<24.7 képriiniin umum tulii 354.0 m.
Mansap tarafindan Diyarbekire dogru goriiniis

- — an —

Firat kbpriisiiniin ingaat zamanindaki vaziyeti veZmuvakkat kdprii
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Siirgii vadisinde 167-1-98 kilometrede 30.0 metre agikhfinda beton arme kiprii
Menbadan Fevzipaga cinetine dogru gdriinilg.

2417 kilometrede Beydere iizerinde 8.0-+218.00-1-8.00 agikhginda kérg'rgkdprii
Menba tarafindan gdriinis.
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EKA4.

it 2 Ca

Surgu vadisinde 1617 kilometrede 36.0 agikhiirda teten arme kbprii ve tiinel methali
Diyarbekire dogru goriiniis

Kilometre 241.0 de beyderesi vadisinde Diyarbekir cihetine dogru bakis 318 ile 8.0-+218-+0-+8.0
agikhgindaki  kérgir kopriler

120









EK.7.

123









o »
s . i -4 {9
e g ! . @f\\/ /’»// 5 7 i
Cs | BagBARANLIK ﬂ ; 4
ﬁ ' CUMHURIYET ARSIVI | : ‘ FAS
- C TURRIYE CUMBURIYETI
DEVLET »xn{lnrouan‘x VE LiIMANLARI iSLETME UMUM MUDURLUGT

IDARE MERKEZ! : ANKARA TELGRAF ADRES!|

.......... Vs . palgEs!

0Z s

%5380

T. C. D. D.

ANKARA 28454936 193

Illgik

ﬁi\/ﬁ?

Yiksek Bag Bakenliga

Malatya o ggﬁinkéya hattinin Malatydan sonra Dilek ve
Yazihan isimli iki fstasiyonu havi 33 kilometrelik {1k kismie
min 15464936 glnlinden itibaren Igletmeye agilacagi ve gimdie
1ik bu kisim lizerinde haftada bir defa Pergenbe glint bir muhe

- telit tren igletilecefini saygilarimla bildiririm,

Bayindirlik Bakani

10 e, 7%

030 6

Hangi dairenin hangi tarih ve numarasile yazildigimn cevaba da_;cl wercildm'.

126



mmmis-: _§§.‘Z'-J

Bugvekileti

Dahiliye Vekaleti

setiyle I-iAfrunuevvelde scuT on &&

il tizernin lotya geliri ve ecivera

kargalandaga

indiz Istesyonda dirt

o

ageet ve igletue
¥irmzide yetiig kigilik bir o
i ve Tigek endehti ve saire gibi eglenceler tertib

tebeil ve ho teraiandéen ds

telirafle bildirilmistir.

Xeylivet crz olunur efendir

Fevzipese~Diyarbeldir
cIyeye kelier clen xis—
n ikocli wmilnecedetizle

n, geldigine D,

ka3¢y plen ¥
bagulkte
sgxenesinden ¥
tezohiretiyle ve elliye kerip
belediyesi torefaindcn
z 2igiliik bir coy ziyefeti ve tirenle mc
endie ve nlteznhitleri sereline zece saat

Te mitteakiben sinume

¥le de bu yewvmi

drani 2dildizi ve hllxa-
metiwizin wmuvalfokiyetlerinin tevolisi temenniystanan bu vesile ile

T gpamirmiyetle yat ve telrer olunduiu licletye Vilfyetinden

Lehiliye veinili

(S



A
,m;"g"e“’és"‘.v A e > - - - -

> «ME

. u upunspadoy jedq : epidesy
nsnupio3 uspaydsd upunynpedia nsyOr) : epseyn 4

1anadoy awre uwodg JiAIYNJy

i i b L Ll L

A B X% A e e ¥ e e :IJ
jlcflril'i[-dlllu[ws ! W N w% ower —+ wo e m
i _ | A .r.“:f-.“ o s m H
ﬁm... T = e —— = :
;r‘\rv 1IN E-ZE..“..E.‘ hil w

e sy e huiraaas [—

g ww

%E%%ﬁ(gé%% A
@ “per- AP AP AP A > AR AR ARB ABR b b whiB ARAh AR R AR b AME eh AMD A AR D Db
P SN NP BN NN NI NSNS NP NP S INPSNNNPS NSNS NN

128

EK.13.



— 5835 —
Malatya - Ergani - Diyaribekir demiryolunun ingasi haklinda kanun

i

(Besmi Ceride ile negir ve iline : 6/IV /1926 - Says : 341)

No. .
793

BIRINCI MADDE — Ceyhan - Keller istasyonlar1 arasinda bir noktadan
baglayarak Malatya - Ergani - Diyarb:kire miintehi olacak demiryolunun inga-
s1 icin bes senede sarfedilmek ve her sene sarfi icap eden miktar biiteeye ko-
nulmak iizere kirk bes milyon lira tahsis olunmustur.

IKINCI MADDE — Bu kanun tarihi nesrinden muteberdir.

UCUNCU MADDE — Bu kanunun ahkfmim icraya Nafia ve Maliye vekille-
ri memurdur.

24 mart 1926
Cumhumyet Ri Jasetme tcbhgz 27 - IIT - 1926 ttmh ve 1/803 No. tezkem ile
Berayi negir ve ilin kanunun Busvekdlete tebhg
edildigint magir Cimhuriyet Rayasetmden mevrut
tezkerenin tarith ve numaeras: 27 - IIT - 1926 ve 4/291
Miizakeraty ihtiva eden zabit ceridelerinin cilt ve Cilt Sayifa
sayifass : 20 352
; 23 189,339,341:346,349,353,358:360,368,
380,381:383
Isbu kanunun aldkadar oldugu difer kanunlerin
numaralars :
EK.14.
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Sivas - Erzurum hatt1 ile Malatyadan baglayarak Divrik civarinda bu hatla
birlegecek iltisak hattinin ingalarmma dair kanun

(Resmi Gazete ile negir ve ildn : 27/V /1933 - Sayr : 2411)

No. Kabul tarihi
2200 20 -V -1933

BIRINCI MADDE — Sivastan baslayarak Divrik - Kemah, Erzincan tarikile
Erzuruma varmak ve Malatyadan baslayarak Divrik civarmda miinasip bir nok-
tada mezkir hatla iltisak eylemek ve 1933 mali senesi iptidasindan itibaren en
cok 8 sene zarfinda ikmal edilmek iizere mnormal genislikte iki demiryolunun ingasi
icin 80 milyon liranmin sarfina ve bunlar icin gelecek senelere sari taahhiitlerde
bulunmaga ve vadeleri ingaat miiddetlerine bagh olmamak ve resiilmali bu miktar-
lar1 ge¢memek iizere bono ihracina mezuniyet verilmistir.

Bu bonolara Maliye vekaleti Ziraat bankasimin kefaletini alabilir.

IKINCI MADDE — Isbu demiryollarimin ingasi ve ihra¢ edilecek bonolarn
odenmesi icin her sene icap eden tahsisat Nafia vekéleti biitcesine konulur.

UCUNCU MADDE — Bu kanun nesri tarihinden muteberdir.

DORDUNCU MADDE — Bu kanunun icrasina Nafia ve Maliye vekilleri me-
murdur.

23 mayis 1933

Ciumhuriyet Reisligine yazilan tezheremin tarih ve
NUMATASL : 21-V-1933 ve 1/641
Bu kanunun negir ve ilanmvn Bagvekillige bildi-
rildigine dair Ciumhuriyet Reisliginden gelen tez-

keremin tarth ve numaras: : 23-V-1933 ve 4/468
Bu kanunun miizakerelerini  gosteren zabitlarm Cilt Sayifa
cilt ve sayifa numaralar s 14 108
15 71,212:215,219,244:246
EK.15.
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