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Atatiirk déneminin “bir karis fazla simendifer” parolasi ile ekonomik kalkinmayi tim ulke ¢apina
yaymak igin, demiryolu yapimi Bati Anadolu’dan, Dogu Anadolu’ya kaydiriimistir. Bu politikaya
gbre Fevzipaga-Diyarbakir demiryolu hattinin 50 km.lik boélimi 1 Ekim 1930’da hizmete
aciimistir. Ayni hattin Malatya’ya kadar olan bolimi 23 Nisan 1931'de, Malatya’dan “Eski
Malatya” diye bilinen kisma kadarki uzantisi 1 Subat 1932’de hizmete agilmistir. 1 Nisan 1934’de
Firat-Yolgati bolumu isletmeye acildiktan sonra Ocak 1935'te ray ddseme cgalismalari Sivrice
istasyonuna ulasmistir. Malatya-Cetinkaya hattinin insaati 29 Ekim 1933’te baslamis 15 Haziran
1936’da Malatya-Yazihan arasi, 1 Kasim 1936’da Yazihan-Hekimhan arasi, 16 Agustos 1937’de ise
hattin tamami kullanima agilmistir. ikinci Diinya Savasi’ndan sonra yavaslayan demiryolu insasi
Demokrat Parti doneminde yerini daha ¢ok karayolu ulasimina birakmistir. 1960 sonrasi planli
kalkinma dénemlerinde de, demiryollari icin 6ngoérilen hedeflere higbir zaman ulasilamamistir.
Bu planlarda, ulastirma alt sistemleri arasinda koordinasyon saglanmasi hedeflense de, plan
oncesi donemin oOzellikleri devam ettirilerek bu koordinasyon saglanamamis ve karayollarina
yapilan yatirmlar bitin plan dénemlerinde agirligini korumustur. Bu bildiride resmi kaynaklar,
telif eserler ve donemin siireli yayinlari isiginda, cumhuriyet doneminde Malatya ilinde demiryolu
faaliyetlerinin durumu ele alinacaktir. Bu c¢ercevede Malatya’da vyapilan ilk demiryolu
calismalarindan giiniimuze kadarki slire¢ analitik ve objektif bir bakis acisiyla sunulacaktir.

Anahtar Kelimeler: Demiryolu, cumhuriyet donemi, Malatya.

THE MALATYA STATION OF THE RAILROAD POLICY IN THE REPUBLICAN PERIOD

ABSTRACT

In order to spread the economic development to the scale of the entire country with the Atatiirk-
era catchword "one handbreadth more of railroad", the raildroad construction was shifted from
Western Anatolia to Eastern Anatolia. In accordance with this policy, a 50-km part of the
Fevzipasa-Diyarbakir railroad line was inaugurated on 1 October 1930. The part of the same line
up to Malatya was inaugurated on 23 April 1931, and its extension from Malatya up to the area
known as "the Old Malatya" on 1 February 1932. After its Firat-Yolcati part was put into
operation on 1 April 1934, the track-laying work reached the Sivrice Station in January 1935. The
construction of the Malatya-Cetinkaya line started on 29 October 1933, and on 15 June 1936 the
line between Malatya and Yazihan and on 1 November 1936 that between Yazihan and Hekimhan
and on 16 August 1937 the whole line were put into service. The raildroad construction that
slowed down after the Second World War was replaced by highway transportation in the
Democrat Party era. In the post-1960 planned development periods too, the targets projected for
railroads were never reached. Even though it was aimed in these plans to ensure coordination
among transportation subsystems, the conditions of pre-planning period were continued,
thereby failing at this coordination, and the investments on highways maintained their priority in
all the planning periods. In this paper, the condition of the railroad activities in the Malatya
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province in the republican era will be discussed in the light of the official sources, secondary
sources and the periodicals of the period. Within this framework, the process from the initial
railword work in Malatya to the present day will be presented from an analytical and objective
point of view

Keywords: Railway, the republican period, Malatya.

GiRis

19. ylzyihn ikinci yarisi demiryolu ulasiminin tim diinyada oldugu gibi Osmanli Devleti'nde de 6nem kazandigi
bir dénem olmustur. Osmanl Devleti’nde demiryolu ulasiminin tarihi 1851 yilinda Kahire-iskenderiye demiryolu
hattinin imtiyazinin verilmesiyle baglamistir. Ancak ginumuzdeki milli sinirlar dikkate alindiginda 1856 yilinda
izmir-Aydin demiryolu hattinin imtiyazinin verilmesi bu topraklarda demiryolu ulagiminin ilk baslangi¢ tarihi
olarak kabul edilebilir. Avrupa kitasinda ise yine 1856 yilinda ilk Osmanli demiryolu Cernovada- Kdstence
hattinda ingiliz sirketleri tarafindan agilmistir (Demirarslan, 2015: 1635). Bu yillardan sonra ilkedeki
demiryollari aglari basta Fransa ve Almanya gibi Avrupa Ulkelerinin destegiyle insa edilmeye devam etmistir.
Nitekim Osmanli topraklarinda demiryollarinin; % 67.5’i Alman, % 19.8'i Fransiz, % 12.7’i ingiliz sirketlerince
yapilacaktir. Ancak bu demiryollarinin yapimini gergeklestiren Ulkeler 6ncelikle kendi ekonomik ve siyasi
cikarlarini gozetecektir. Bu baglamda, hinterlandi genis limanlarin merkez alindigi, boylece i¢ kesimdeki tarimsal

Uranler ile madenlerin kiyiya tasinmasinin hedeflendigi gérilmektedir (Cagliyan ve Yildiz, 2013: 467).

Osmanli Devleti yikildiginda Turkiye Cumhuriyetine timi yabanci sermaye ile désenmis 4018 km. demiryolu
kalmisti. Bunlarin ¢ogu imtiyaz sahibi yabanci sirketler tarafindan isletilmekteydi. 1923 yilinda Tirkiye
Cumhuriyeti sinirlari iginde kalan demiryolu sirketleri, izmir-Aydin, izmir-Kasaba, Mersin-Tarsus-Adana, Cenup,
Avrupa, Sarikamis-Kars Hudut, Erzurum-Sarikamis, llica-Palamutluk ve Bursa-Mudanya hatlarini isleten sirketler
ile Samsun-Carsamba hattini insa eden sirketti (Aydin, 2001: 65). Ancak s6z konusu bu demiryolu hatlar ile
Ulkenin ulasim ihtiyacinin karsilamasi miimkin degildi. Ustelik tlkenin biyik bir bélimiinde demiryolu
bulunmuyordu. Bu sebeplerle cumhuriyetin ilk yillarindan itibaren demiryolu meselesine ciddiyetle bakilmaya
baslanmistir (Haykir, 2011: 154; Yildinm, 2001: 39). Nitekim Mustafa Kemal’in cumhurbaskanligi yillarinda
Ulkenin gercek ihtiyaclarina uygun, milli ve bagimsiz bir demiryolu politikasi izlenecektir. Mustafa Kemal,
Glkenin demir aglarla ortlmesini, “bir karis fazla simendifer” parolasiyla “milli vahdet, milli mevcudiyet, milli
istiklal meselesi” olarak géormistiir. Bu cercevede demiryolu hatlari belirlenirken, Gretim merkezlerini tiketim
merkezlerine baglayarak iktisadi bir denge kurulmaya, demiryollarinin gectigi bolgelerde iktisadi hayatta oldugu
kadar sosyal hayat lzerinde de gelisme saglanmaya cahsiimistir (Avc, 2014: 48-48).1 Atatlirk dénemi

cumhuriyet hikiimetleri de bir taraftan ekonomik kalkinmayi hizlandirmak, Glkenin siyasi birligini pekistirmek

ve savunmasini kolaylastirmak icin, aktif ve tutarli bir demiryolu politikasi benimseyip uygulamaya

! Mustafa Kemal Pasa, “Tiirk Milletinin servet, refah ve medeniyet yollarinda yiiriimesi ve Tiirkiye’de iktisat
hayatinin yiiksek inkisaflari ancak bu demiryollarla olacaktir. Milletin hayat ve saadet isiklari bu yollardan
gelecektir.” sozleriyle demiryollarinin iktisadi kalkinma ve Ulke insani icin olan énemine dikkat ¢ekmistir.
(Demiryollar Dergisi, 1931: 1). Mustafa Kemal Pasa 13 Subat 1931’de Malatya Tiirk Ocagi'nda yapmis oldugu
konusmada ise demiryollarinin llke savunmasi agisindan dnemini soyle ifade etmekteydi: “Demiryollar
memleketin tiifenkten, toptan daha miihim bir emniyet silahidir.” (Aydin, 2006: 33).
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baslamislardir (Cumhuriyet Donemi Tlrkiye Ekonomisi (1923-1978), 1980: 274). Bu hikiimetler diger taraftan
tasimacilikta yabancilara taninan ayricaliklarin millilestirilmesi ve Anadolu’nun en uzak bélgelerine kadar niifuz

edecek yeni demiryollari insa edilmesi ile mesgul olmustur (Haykir, 2011: 151).

Cumbhuriyetin ilk yillarinda millilestirme ve devletlestirme hedefi dogrultusunda yapilan ilk is, 22 Nisan 1924
tarih ve 506 sayili kanunla hiikimete “Haydarpasa-Ankara, Eskisehir-Konya, Arifiye-Adapazari hatlarinin,
Haydarpasa liman ve rihtiminin kaffesi suabat ve mistemilati ile beraber mibayaasi icin” yetki verilmesi
olmustur. Ayni kanunla demiryolu idaresine memur bir “Anadolu Bagdat Demiryollari Miudiriyet-i
Umumiyesi”nin kurulmasi ve merkezinin Haydarpasa olmasi karara baglanmistir (Aydin, 2006: 67). Diger
taraftan Dogu Anadolu’da Ruslardan kalan demiryollari i¢in “Erzurum-Sarikamis-Kars ve suabati Demiryollari
Miidiriyeti”, yeni yapilacak demiryollari icin de “Demiryollar insaat ve isletme Miidiiriyeti Umumiyesi”
kurulmustur. Bu g birim, 24 Nisan 1924 tarihinde “Devlet Demiryollari Mudiriyeti Memuriyesi” adiyla yeniden
teskilatlandirilarak, tek elden ve devlet tarafindan isletilmeye baslanmistir. Cumhuriyet doneminin ilk demiryolu
idaresi olan bu kurum, daha sonra, demiryollarinin nihayet buldugu sahil sehirlerindeki limanlarin da ayni
teskilata baglanmasi sonrasinda 31 Mayis 1927’de “Devlet Demiryollari ve Limanlari idareyi Umumiyesi” adini
almistir (Avci, 2014: 53-54). 1953 yilina kadar katma biitgeli bir devlet idaresi seklinde yonetilen kurulus, 29
Temmuz 1953 tarihinden itibaren 6186 Sayili Kanun’la “Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollari isletmesi

(TCDD)” adi altinda Kamu iktisadi Devlet Tesekkiilii haline getirilecektir (Cagliyan ve Yildiz, 2013: 468-469).

Atatirk doneminde demiryolu idaresinde yapilan dizenlemelerden sonra 1928’de Anadolu Hatti (Ankara-
Eskisehir-Afyon-Ulukisla hatti), 1929’da Mersin-Tarsus-Adana hatti, 1931’de Samsun-Carsamba ile Bagdat
hattinin Adana-Fevzi Pasa kismi ve Mudanya- Bursa demiryolu hatlari, 1934’te izmir-Kasaba ve Manisa-
Bandirma demiryolu hatlari, 1935’te izmir-Aydin Demiryolu Sirketi, 1937’de Eregli Sirketi ve Sark Demiryollari
satin alinmistir. Boylelikle yabancilarin sahip oldugu bitiin demiryollarinin millilestiriimesi 1938 yilina kadar
tamamlanmis ve demiryolu aginin timuyle devlet idaresine gegcmesi saglanmistir (Avci, 2014: 51). Devlet eliyle
imtiyazli demiryollarinin millilestirilmesinden sonra sira yeni demiryollarinin insa islerini blylk bir hizla hayata
gecirmeye gelmistir. Zira TBMM vekilleri Ankara’yl baskent sectiginde, yeni hiikimet merkezinin istanbul, izmir,
Aydin, Konya, Eskisehir, Adana gibi sehirlerle baglantisi olup, lilkenin diger bélgeleri ve Sivas, Samsun, Erzurum,
Kayseri, Malatya, Diyarbakir gibi dnemli sehirleriyle demiryolu baglantisindan tamamen yoksundu. Hikimet
merkezinin 6nemli sehirlerle demiryolu baglantisi ilk akla gelen zorunluluktu. Bunun igin ilk is olarak Ankara’nin
yeni hatlarla Glkenin baslica bolge ve sehirlerine baglanmasi konusu ele alinmis, Ankara-Sivas, Samsun-Sivas
hatlarinin yapilmasi kararlastiriimistir.  Nitekim Atatirk’iin  Samsun-Carsamba hattinin insasina baslama
téreninde (21 Ekim 1924), milli tesebbiisle demiryolu yapma ve milli bir sermaye ile demiryollarinin insa
edilmesi yonindeki konusmasi demiryolu politikasina verilen dnemin bir géstergesi olmustur (Atatirk’tin Séylev

ve Demecleri, 1945: 173).
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Atatiirk D6nemi’nde Demiryollari ve Malatya

Cumhuriyet donemine kadar, mevcut demiryollarinin yaklasik % 90", Ankara’nin Bati’sinda yer alirken,
cumhuriyetten sonra bu oran dengelenmeye ¢alisilacaktir. Bu amagla Dogu ve Giineydogu Anadolu bolgelerine
yeni demiryollari yapllacaktlr.2 Nitekim hiikiimet programlarinda yer alan demiryollari insaatina ait ilk kanun
Arada-Diyarbakir-Ergani arasinda demiryolu yapimi igin ¢ikarilan 22 Mart 1924 tarihli kanundur.? Diyarbakir
milletvekili Fevzi Bey’in verdigi bu kanun tasarisi ile yapilmasi disiinilen hat, sanayiinin ihtiyag duydugu bakir
madeninin Ergani’den tasinmasina yardimci olacagi gibi Diyarbakir, Mardin, Siverek, Ergani ve Elazig’in ihtiyag
fazlasi tarim Grinlerinin Mersin Limanina ulasmasini temin edecekti. Bu kanunun onaylanmasindan énce iktisat
Encimeni mazbatasinda Ergani’deki bakir madeninin kiymeti hakkinda bilgi verilmis, hattin genisliginin bir
metrede olabilecegi beyan edilmistir. Hattin toplam masrafi 3.400.000 lira belirlenirken Diyarbakir-Osmaniye,
Osmaniye-Ergani arasi kesif bedelleri de belirlenmistir. Hatta maliyeti icin blitceye 1924 yili igin bir milyon, 1925
yilticin de 1.738.000 lira sarfi kararlastiriimistir (TBMM Zabit Ceridesi, 1924: 850-861). Ancak kisa siire icinde bu
hattin askeri yonden sakincasi gorilmis ayrica iktisadi ve idari yonlerden de lilkeye fayda saglayamayacagi
gerekcesiyle yapimi durdurulmustur. Bunun Uzerine askeri ve iktisadi agidan daha elverisli olan Fevzi Pasa
(Keller)-Malatya-Ergani-Diyarbakir hattinin yapimi igin Basbakan ismet indnii’'niin imzasi ile yeni bir taslak
TBMM'’ye sunulmustur. TBMM’de 22 Mart 1926’da yapilan gorlismelerde Maliye Bakani Hasan Bey hattin
devletce yapilacagini ve sdzlerinin senet oldugunu bunun tutanaklara gegmesini istemistir (Oztiirk, 1968: 762).
Kanun teklifi, 24 Mart 1926’da ikinci defa yapilan rey sonucu kabul edilmistir (TBMM Zabit Ceridesi, 1926: 296-
300, 321). Ancak Maliye Bakaninin sézleri gercekci olmayacak bu hattin yapimi igin isveglilerle bir antlasma
yapilmistir (S6nmez, 1990: 107-110). S6z konusu anlasma kamuoyu tarafinda da biylk bir ilgiyle takip
edilmistir. Ornegin Cumhuriyet Gazetesi 1 Ocak 1927 tarihli niishasinda, “Bugiin 1927 senesine girdik, yeni sene
simenddfer yili olacak” mansetiyle okuyucularinin karsisina ¢ikmistir. Yine gazetenin ayni niishasinda Abidin
Daver, yapilan bu anlasma ve diger demiryollari ¢alismalarina vurgu yaparak 1918 yilinin inhidam (yikilis), 1919

facia, 1920 micahade (savasim), 1921 Umit, 1922 zafer ve halas (kurtulus), 1923 sulh ve cumhuriyet, 1924

? Mustafa Kemal Atatiirk 1 Kasim 1935’de TBMM’nin 5. Dénemini acarken su climleleri sarf edecekti: “Dogu
vilayetlerimizin belli bash ihtiyaci, orta ve bati illerimize demiryollarla baglanmaktir. Sarka ilerleyen iki ana
demiryolunun hizla bitirilmesini ve bunlari birbirine baglayacak yollar 6riigiinii simdiden baslanmasini
lizumlu gériiyoruz.” (TBMM Zabit Ceridesi, 1935: 3).
Atatiirk doneminde Dogu Anadolu Bélgesini i¢ Anadolu’'ya baglamak amacyla su faaliyetler
gergeklestirilmistir:
“1- 23 Mart 1924’te 449. sayilli kanunla Samsun — Sivas ve Ankara — Sivas hatlarinin yapimina karar
verilmigtir.
2—- 448, 793, 1066 sayll yasalar, Fevzipasa — Malatya — Ergani — Diyarbakir hatlari;
3— 20 Mayis 1933 yasasi, Sivas — Erzurum ve Malatya — Divrigi hatlar” yapilmistir (Haykir, 2011: 198-199).
* Kanun No: 448

Madde 1. Arada-Diyarbakir-Ergani arasinda iki sene zarfinda insa edilmek ve her sene sarfi icap eden
miktar butgeye konulmak lzere yetmis bes santimetre genisliginde demiryol insasi igin (2.738.000) liranin
sarfina mezuniyet verilmistir.

Madde 2. 1924 senesi Nafia bitcesine fasli mahsus olarak bu husus igin (1.000.000) lira tahsisat
vazedilmistir.

Madde 3. isbu kanun tarihi nesrinden itibaren meriyiilicradir.

Madde 4. isbu kanunun icrayi ahkdmina Nafia ve Maliye Vekilleri memurdur (Diistur, 1924: 367).
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inkilap, 1925 sikdn, 1926 sa’y (calisma) yili oldugunu 6ne sirmis ve 1927 yili hakkindaki dasincelerini
paylasmistir (Haykir, 2011: 288-292).

Fevzi Pasa-Diyarbakir demiryolu hattinin Malatya’ya kadar olan kismi 1 Aralik 1930’da tamamlanm|§4 ve ilk tren
ayni glin saat 14.30’da Malatya’ya varmistir. Halkin coskuyla selamladigi treni karsilama sirasinda 50’ye yakin
kurban kesilmis, Malatya Belediyesi tarafindan giindiiz istasyonda yiiz kisilik bir ziyafet verilmistir.” Fevzi Pasa-
Diyarbakir Hatti'nin Sugati, Ak¢adag ve Malatya istasyonlarinin icinde bulundugu 56 kilometrelik kismi ise 23
Nisan 1931 tarihinde isletmeye agilmistir. Hattin 17., 18. ve 19. kisimlari 1931 yilinin Haziran ayinda Nafia
Vekaleti tarafindan miteahhitlere ihale edilmistir. 1 Kasim 1931 tarihinde demiryolu raylari Firat Képrisi’'ne
ulasmistir. Malatya’dan Firat’a kadar olan 283 km.’lik b6limin balast désemeleri tamamlanmis ve Malatya’dan
sonra Eski Malatya ve Firat istasyonlarinin iginde bulundugu 33 kilometrelik kissm 1 Subat 1932 tarihinde
isletmeye acgilmistir. Ayrica Fevzipasa-Malatya arasinda isleyen katarlarin ayni giinlerde Firat’a kadar devam
etmesi ve yine Firat’tan hareket etmeleri kararlastirilmistir. Firat istasyonundan devam eden ray désemesi
¢alismalarindan sonra 1933 Kasim ayinin baslarinda raylar Baskil’e varmistir. Tren 16 Kasim 1933 Fevzipasa-
Diyarbakir hattinin 319 km.’sinde bulunan Baskil kaza merkezine ulasmistir (Haykir, 2011: 293-294). Ancak
Diinya ekonomik buhraninin da etkisiyle bu hat i¢in yeterli ddenek ayrilmadigi icin bu hattin yapimi yavaslamis
ve bunun Uzerine 12 Ocak 1933 tarih ve 2094 nolu kanunla tahvil ¢ikarilmistir. Ergani istikrazinin en cazip
kazang kaynagi gorilmesi Uzerine elde edilen gelirle hattin insaatina hiz verilmistir. Ergani bakir madeni,
buradan gececek demiryolu ve Ergani istikrazi hakkinda Ahmet Siikrii tarafindan 3 Ocak 1934 tarihli Milliyet
Gazetesi'nde sunlar yazmaktadir: “Ergani istikrazina istirak etmek tasarruf erbabi igin yalniz bir menfaat
meselesi degil, ayni zamanda bir vatan ve memleket borcudur. Devlet bu istikrazla memleketin iktisadi inkisafi
noktasindan ¢ok ehemmiyetli bir tesebbiisii tahakkuk ettirecektir. Ergani bakir mintikasi diger simendifer
sebekemize baglanacaktir. Bu suretle diinyanin en zengin bakir madenini isletmek miimkiin olacaktir. Bu bakir
nakil vasitasi olmadigindan bugiin bir kiymet ifade etmiyor. Bakir madeni isleyip de bu kiymetli maden ihrag
edildigi zaman, memlekete déviz girecek ve bu da memleketin iktisadi vaziyetini saglamlastiracaktir. Bu itibarla
Ergani simendiferi Cumhuriyetin en hayirli tesebbiislerinden biridir. Bu satirlari yazarken dabhili istikraz veya
Ergani simendiferi igcin propaganda yapmak fikrimizden uzaktir. Ciinkii ne o istikraz, ne bu demiryolu en basit
goriis sahipleri igin bile tesvik ve telkine muhta¢ olmayacak kadar acik iki hakikattir.” (Ayin Tarihi, 1934: 42-43).

Haziran 1927’de baslayan Fevzi Pasa-Diyarbakir hatti Ocak 1935’te Sivrice istasyonuna ulasmistir. Subat ayinda
407. km.’ye kadar olan kisminin yapilisi biten 375 km.’sine kadar ray désenen hat 31 Temmuz 1935’te Ergani’ye
ulasmistir. Bakir hattinin acilisi Bayindirlik Bakani Ali Cetinkaya’nin da istirakiyle 5 Agustos 1935’te olmustur
(Ayin Tarihi, 1935: 2-3). Fevzi Pasa-Diyarbakir demiryolunun agilis toreni ise hattin Diyarbakir'a ulasmasi ile 22

* Bakiniz, (Bagbakanlik Cumhuriyet Arsivi, 3.12.1930, 030.10./147.48.9).

> Cumhurbagkani Gazi Mustafa Kemal Atatiirk tarafindan Malatya’dan 13 Subat 1931 tarihinde Ankara
bulunan Basvekil ismet Pasa’ya gonderilen telgrafta, “Yeni yapilan demiryolu ile Malatya’ya vardigim bu
glinde size takip ettiginiz pek isabetli imar faaliyetinden dolay! bir daha tebrik ve takdirlerimi arz ederim.”
demektedir. ismet Pasa ise 14 Subat 1931 tarihinde telefonla, bu takdirlerin cihana degecegini ve Tiirk
milletinin onu yetistirmis olmakla asirlar boyunca takdir edecegini soylemistir (Basbakanlik Cumhuriyet
Arsivi, 030.10/45.290.30.)
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Kasim 1935’te gerceklesmistir.’ Bu agilistan yaklasik iki yil sonra “Diyarbakir istasyonundan Irak ve iran
hudutlarina kadar yapilacak demiryollari hakkindaki kanunun” TBMM’de 14 Haziran 1937’de kabul edilmesi ile
Fevzi Pasa-Diyarbakir hattinin sinira kadar ulasmasi miimkiin olmustur (TBMM Zabit Ceridesi, 1937: 296-297).
Kanunun birinci maddesine gére demiryollarinin Diyarbakir istasyonundan itibaren Irak ve iran hudutlarina
kadar varmasi ve Van Golu sahilinde demiryollarina ait insaatin yapilmasi icin 50 milyon liranin harcanmasina ve
bu isler icin gelecek senelere ait taahhiitlere girismeye Nafia Vekilinin yetkili kilinmasi 6ngorilmistir (Distur,
1937). Diyarbakir-Cizre hattinin ingasina ise Mustafa Kemal'in katildig térenle 16 Kasim 1937’de baglanmistir.
15 Kasim 1937’de sehre gelen Atatiirk aksam halkevi salonunda bir konusma yapmis 16 Kasim sabahi ise toren
oncesi sehri gezmistir (Balin, 1975: 123-126). 16 Kasim’da yapilan toérende ilk konusmayi yapan Ali Cetinkaya
Atatirk’in “Dogu bolgesi i¢in Van Golu sahillerinde en giizel bir kiiltur sehri olusturmak yolunda simdiden
filliyata gecilmelidir” séziinii hatirlatmis, arkasindan Abidin Ozmen’in nutku dinlenmistir. Ozmen’e gére, “bir
bolgeye ekonomik hareket, fenni-ziraat, bayindirlk, kiltiir, adalet, hatta emniyet ve asayis kisa s6z medeniyeti
ve refah yola girer. Her yol her nakil vasitasi kendi istidat, sirat ve kabiliyeti nispetinde bunlari gétiirebilir. Yol
insan vicuduna nispetle, memleketin kan damari oldugu 6teden beri séylenen sozlerdendir, tam hakikattir.”
Ozmen’in, demiryollarinin &nemini dile getirdigi konusmasindan sonra demiryolunun temel atma tdreni
yapilmistir (Ayin Tarihi, 1937: 73-77; Kop, 1938: 68-79). Hattin ilk ray déseme isleri 11 Aralik 1938’de baslamis
12 Ocak 1939 yilinda hattin Siirt’ten gegcirilmesi istegi de reddedilmistir (Basbakanlik Cumhuriyet Arsivi,
12.1.1939, 30.10./151.72.1). Zira ll. Diinya Savas’nin getirdigi zorluklar sebebiyle mevcut plan dahi zor
uygulanabilmis, proje 1940 Mayis’inda Diyarbakir-Irak hududu ve Elazig-iran hududu olarak giizergah
degisikligine dahi ugramistir. Nihayet Diyarbakir-Kurtalan arasinda ilk tren 28 Ekim 1944’te sefere ¢ikmistir
(Mutlu, 1989: 97).

Atatlirk doneminde Fevzi Pasa-Malatya-Diyarbakir demiryolu insasi siirerken giindeme gelen diger bir hat ise
Yolcati-Elazig arasi olmustur. Elazig vilayeti milletvekilleri ve bu ilden gelen heyetlerin ismet inénii’ye ziyaretleri
1930 yilinda olumlu netice vermemisti. Ancak Fevzi Pasa-Diyarbakir hattinin insasi Elazig’a yaklastiginda TBMM,
“Fevzi Pasa-Ergani hattinin Elazig’a baglanmasi hakkindaki kanun layihasini” 1 Nisan 1933 tarihinde kabul
etmistir (TBMM Zabit Ceridesi, 1933: 18). 2135 nolu kanun birinci maddesi ile bu hat icin bir sene zarfinda
harcanmak tizere 600.000 lira 6denek konmus ve g sene vadeli bono ihtiyacina izin vermistir (Dlstur, 1933:
451).” 10 Haziran’da hattin 15 km.’si ikmal edilmis, bitirilmesi lazim gelen kisim 6 km. kalmistir. Temmuz 1934

tarihinde ise ray déseme islemleri ve insaat biterek ilk tren Elazig istasyonu’na ulasmistir. Halk tarafindan seving

® Ali Cetinkaya yaptigi su konusma ile hat hakkinda bilgi vermistir: “Bu hat, eski Bagdat yolu lizerindeki Fevzi
Pasa Istasyonundan baslayarak Seyhan, Maras, Gaziantep vildyetlerinin topraklarindan gecmekte ve simali
sarki istikametinde Malatya ve Elazi§ vildyetlerine ugrayarak Yolgati istasyonunda Elazig’a bir kol ayrildiktan
sonra cenuba dogru dénerek Ergani Bakir madenlerine, Diyarbakir’a varmaktadir. Su suretle hattin
icerisinden gectigi alt1 vildyetin niifusu 1.700.000 ve civarinda bulunan diger dért vildyetin niifusu 750.000
olduguna gére hemen iki buguk milyonluk bir halk kiitlesi bu yolun feyzinden daha yakindan istifade etmis
olacaktir. Bu bakir yolunun Fevzi Pasa’dan Diyarbakir’a kadar olan uzuniugu (505) kilometredir. Uzerinde 37
adet istasyon ve (13.609 metre) tulinde (64) adet tiinel ve (1910 adet) menfez ve biiyiik ve kiigiik kGprii
vardir. Bunlar arasinda Goksu viyadiigii ve Firat Nehri (zerindeki betonarme képrii (Firat Koépriisii)
yeryliziinde sayili fen ve sanat eserlerinden birer 6rnektir.” (Ayin Tarihi, 1935, 34-35).

’ Dustur, D. 2, C. 14, 1 Nisan 1933, s. 451.
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gosterileriyle karsilanan tren icin, “uzun seneler seni bekledik, kardes iran’a dogru” ciimleleri yazilmistir
(Dlstur, 1933: 451). 11 Agustos 1934’te yapilan torenle hat resmen agiimistir. Nafia Vekili Ali Bey térende
yaptigi konusmasinda, Basvekil ismet Pasa’nin, “yurdu demirle érmek azmimizdir” séziini hatirlatarak

memleketin demiryolu siyasetinde de aldigi hiz ve hamleleri anlatmistir.

Tablo 1. Fevzipasa-Malatya-Diyarbakir Demiryolu

Hat Kilometre isletmeye Acildigi Tarih
Fevzipasa-Golbasi 137,800 09.09.1929
Gélbasi-Dogansehir 54,014 01.11.1930
Dogansehir-Malatya 56,745 23.04.1931
Malatya-Firat 32,536 01.02.1932
Firat-Yolgati 62,313 10.08.1934
Yolgati-Maden 75,950 30.08.1935
Maden-Diyarbakir 82,670 22.11.1935
Malatya Sehir Sube Hatti 3,000 29.10.1944

(Aydin, 2001: 87).

Goruldigu gibi cumhuriyet hiikiimetlerinin takip ettigi demiryolu siyaseti dogu bolgelerinde de ilk Griinlerini
vermeye baslamistir. Sira, Sivas-Erzurum Hatti ile Malatya’dan baslayarak Divrigi civarinda bu hatla birlesecek
Malatya-Cetinkaya hattinin insasina gelmistir. Bu hatla ilgili kanun 20 Mayis 1933 tarihinde kabul edilmistir
(Dustur, 1933, 651). Kdnuna gore Malatya’dan baslayarak Divrigi yakinlarinda Sivas-Erzurum Hatti ile birlesecek
hat, 140 km. olarak tahmin edilmistir. Kanunun TBMM’deki mizakereleri sirasinda Erzincan milletvekili Aziz
Semih Bey, Sark vilayetlerinin Osmanli Devleti déneminden itibaren hikiimet merkezlerine uzak kaldigini, bu
yeni hatlar ile Sark ve Garp vilayetleri adi ve farkinin kalkacagini dile getirmistir. Aziz Semih Bey’in konusmasi su
climlelerle devam eder: “...Bu hattan dogrudan dogruya faide gérecek Erzincan, Erzurum, Kars, Artvin, Bayazit
vilayetleri ve civar vilayetlerin bazi kazalari ile Malatya iltisak hatti lizerindeki Kemaliye ve Arapkir kazalarinin
niifusu bir milyon kadardir. Divrigi-Malatya iltisak hatti sark vilayetlerimizi Akdeniz’e baglayacak ve buralarin
mahsulatina yakin ve ucuz bir mahreg teskil edecektir. Bu yollarin insasi ayni zamanda dahili ticaretimize hizmet
edecek, halkimiza calisma yeri agacak ve masarifi insaiye olarak tahmin olunan (80.000.000) liradan en az
(40.000.000)u kendi kéyliilerimizin eline gegerek onlarin refahina yarayacaktir.”(TBMM Zabit Ceridesi, 1933:
213).

Yukarida bahsedilen 2200 nolu kanun ile 8 yilda bitirilmesi istenilen hat icin 80 milyon lira 6denek ayrilmistir.
Toplam 677 km. uzunlugunda olacak hattin insasi icin Amerikan ve Alman insaat sirketlerinin teklifleri olmus 29
Nisan 1933 tarihinde Mihirdarzade Nuri Bey ve ortaklari ile Nafia Vekaleti arasinda Sivas-Erzurum ve Malatya-
Divrigi demiryollari insaatt mukavelesi imzalanmistir (Basbakanlik Cumhuriyet Arsivi, 29.6.1933,

030.10./151.71.7).

4 Eylal 1933’'te insaatina baslanan Sivas-Erzurum hattinin Sivas-Tecer arasi acihisi 19 Aralik 1935'te
gerceklesmistir. 18 Mayis 1936’da ise Askale’nin bes kilometre batisinda Erzurum-Sivas hattinin insaatina
baslanmistir. 29 Ekim 1933 tarihinde baslayan Malatya-Cetinkaya arasindaki insaat calismalari ise 1937 yilin

Mayis ayinda bitirilmistir. Kalan ray doseme isleri 5 Haziran 1937 tarihinde tamamlanmis ve Malatya-Cetinkaya
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istasyonlari demir raylarla birlestirilmistir. 7 Haziran 1937’de ise ray désemesinde son islerde tamamlanarak
trenlerin gegebilecegi hale getirilmistir. Malatya-Cetinkaya hattinin Cetinkaya-Hekimhan kismindaki Kayapinar,
Akgedik, Ulugliney ve Hasangelebi istasyonlarinin resmi agiligi ise 16 Agustos 1937 tarihinde gergeklestirilmistir.
Nafia Vekaleti tarafindan, ayni giinden itibaren Sivas-Malatya arasinda her glin yolcu trenleri isletiimesine karar
verilmis ve Ankara-Diyarbakir yolculugunun Sivas-Malatya yoluyla temin olunacagi bildirilmistir (Haykir, 2011:

501-504).
1938’den Giiniimiize Demiryollari ve Malatya

1940’'ta demiryolu Diyarbakir’'dan Bismil’e ulasmisti. 1941’de Il. Dilinya Savas’nin Turkiye sinirlarina
dayanmasiyla birlikte ortaya ¢ikan askeri ihtiyaglara bagl olarak, Trakya’da askeri sevkiyati hizlandirmak igin
Hadimkoy-Kurukavak hatti insa edilmistir. Ayni yil Erzurum- Sarikamis- Kars hatti (izerindeki ana istasyonlar ve
Samsun gari isletmeye agilmistir. Ayni yoldaki Selim ve genis hat Gzerindeki Basgedik istasyonlari 1942’ de
faaliyete gec¢mistir. 2 Mayis 1943’te Zonguldak- Kozlu,28 Haziran 1943’ te de Diyarbakir-Batman hatlari
isletmeye alinmistir. Bu arada eski hatlarda gozden gecirilmistir. 1944 yilinda Amasya Celtek madeni, artan
komir ihtiyacina destek olmak amaciyla Devlet Demiryollari’'na baglanmistir. Ayni yil icinde demiryolu Kurtalan
istasyonuna ulasmistir.4057 sayili kanunla Diyarbakir ve Elazig’dan iran ve Irak’a uzanan demiryolu igin
borglanma yapilmistir.1944 Temmuz'unda 4625 sayil ek kanunla da borglanmanin haddi arttirilmistir. 1

Temmuz 1946’da hattin Elazig- Palu kismi tamamlanip isletmeye agilmistir (Aydin, 2001: 74-76).

ismet inéni’niin cumhurbaskanliginin ilk yillarinda yukaridaki demiryolu gelismeleri yasanmakla birlikte
cumhuriyetin ilk dénemlerinden sonra bu meseleye verilen énemin azaldig dikkat cekmektedir. Ozellikle II.
Dinya Savasi’ndan sonra, Amerika’nin Tirkiye'nin ulasim politikasinin belirlenmesinde etkin oldugu dikkat
cekmektedir. Zira savas sonrasi Tirkiye’nin de yararlanmaya basladigi Marshall yardimlari karayollarinin hizla
gelismesini saglamis, demiryolu ve denizyolu ulasimi ise ihmal edilir olmustur (Yildiz, 2004: 7). Bu durum
Demokrat Parti iktidari déneminde de devam etmistir. Demokrat Parti yillarinda da karayolu ve kopri
yatirimina oncelik verilirken demiryolu ulastirmasinin sektor icerisindeki payinin giderek distigu gorilmistir.
1963’den itibaren planh kalkinma dénemine girilmisse de, kalkinma planlarinda demiryolu ulastirmasina yonelik
alinan kararlar, yapilan fizibilite ¢alismalari, hazirlanan master planlar bir tirli uygulamaya konulamamistir.
Kalkinma planlarinin her birinde, bir 6nceki planda yer alan hedefler yinelenmis, ancak, s6z konusu hedeflere
paralel gelismeler saglanamamistir (Yildiz, 2004: 8-9). 1950-1980 yillari arasinda uygulanan politikalarin sonucu
olarak yilda sadece ortalama 30 km. yeni hat yapilabilmistir. Ustelik 1950’lerde, Bayindirlik Bakanligi’nda
karayollarina, demiryolunun 3 kati bltce ayrilirken, zaman gectikce bu oranda da buyik farklilasmalar olmus,
1970’lerde bu fark 34 kata ylikselmistir. Ayrica planl doneme gecilen 1963 yilindan baslamak Gzere 1990 yilina
gelinceye kadar gecen sirede, buharli lokomotifler yerine dizel lokomotiflerin konulmasi, ekonomik émriini
doldurmus hatlarin takviye edilmesi, demiryollarinda kullanilan techizatin modernize edilmesine ragmen
demiryollari, ulasim sektori icinde bulunmasi gereken yere gelememistir. Bu ylizden yolcu ve yik paylar

azalarak, yolcu tasimaciliginda % 5'e, yik tasimaciliginda % 10'a kadar gerilemistir (Karabulut, 1997: 170).
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Atatiirk dénemi sonrasinda Dogu Anadolu’daki demiryolu hattinin iran’a uzatiimasi disinda ok biiyiik bir girisim
gorilmemistir. Bunun yaninda sehir i¢i ulasimi kolaylastirmak adina, Sirkeci-Halkali, Haydarpasa- Pendik,
Pendik-Gebze, Ankara-Sincan, Ankara-Kayas banliyd hatlari gift elektrikli hale getirilmistir. Nicelik olarak ortaya
konan bu tablonun yaninda, nitelik olarak da ¢ok biyik bir gelisme gézlenmemektedir. 1980’li yillarda daha ¢ok
yeni hatlarin yapilmasi yerine, mevcut hatlarin yenilenmesi, bakimi, sinyalizasyon ve elektrifikasyonlarina 6nem
verilmistir (Cakmak, 2009). 1982’de, 40 ayri kurulusun ortak c¢alismasiyla, hazirlanan ve 1983-1993 arasini
kapsayan “Ulastirma Ana Plani”na gore; demiryollarinin ulastirmadaki payinin % 10°dan % 27’ye, denizyollarinin
% 16'dan % 32'ye, karayollarinin payinin % 72’den % 36’ya, boru hattinin % 1.5'ten % 4.5’e cikariimasi
ongorilmustir. Ancak, denilenin tam tersi olmus ve otoyollarinin yapilmaya baglanmasiyla birlikte,

karayollarinin ulastirmadaki payi daha da artmistir (%90).

Tablo 2. Osmanl Donemi Dahil Demiryolu Hat Yapimi

Donemler Konvansiyonel Hat Toplami Yiiksek Hizli Tren Hat Toplam Yollar (km.)
(km.) Toplami (km.)

Osmanli’dan Devir Hat 4.559 - 4.559
Uzunlugu

1923-1931 6.011 - 6.011
1940 8.637 . 8.637
1950 9.204 . 9.204
2001 10.940 - 10.940
2003 10.984 - 10.984
2010 11.052 888 11.940
2014 11.272 1.213 12.485

(Ulasimda Demiryolu Gergegi, 2012: 5 ; http://www.tcdd.gov.tr/files/istatistik/20102014yillik.pdf, Erisim Tarihi:
06.01.2017).

Tablodan da gorilecegi lzere; yaygin demiryolu agini ifade eden konvansiyonel hatlarin % 41’i; toplam
demiryollarimizin % 38’i cumhuriyetin ilanindan 6nce yapilmistir. 1923-1950 yillari arasinda yilda ortalama 172
km. olmak (izere toplam 4 bin 465 km. demiryolu insa edilirken 1950 yilindan sonra yilda ortalama 45,6 km.
demiryolu insa edilebilmistir. 1950 yili itibariyle 9 bin 204 km. olan toplam demiryolu hatti uzunlugu 2014 yili

sonunda, yiksek hizli tren hatti da dahil olmak tzere, 12 bin 485 km."dir.’

GUnlUmuzde Tiarkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollari teskilati (TCDD) faaliyetlerini 7 bolgeye ayirarak
ylriatmektedir; Dogu Anadolu Bolgesi’'nde 4. Bolge (Sivas) ile 5. Bélge (Malatya) yer almaktadir. Bunlardan olan

4. Bolge, Amasya-Havza-Amasya, Amasya-Samsun-Amasya, Erzincan-Divrigi-Erzincan, Sivas-Divrigi-Sivas, Sivas-

8 1950 yillardan itibaren baslayan ve giderek artan bir ilgisizlige mahkim edilen demiryollarinin
gelismemisligi, glinimizde yasanan bir¢ok sikintinin nedenleri icinde ele alinabilir. Trafik kazalarinda, Avrupa
Ulkeleri iginde 1. sirada yer alinmasinin nedenlerinden birisinin de, demiryollarinin aktif olarak
kullanilmamasi oldugu ileri strdlebilir. Tirkiye’de enflasyonun yillar boyunca yiksek c¢ikmasinda, hig
siphesiz en onemli faktor tasimacilik olmustur. Her tir tagimaciligin daha ¢ok karayoluyla yapilmasi ve
akaryakitin ithal yolla karsilanmasi, fiyatlarin yiikselmesine neden olmustur. Kisa vadeli olarak yapilmasi
gereken sey, tasimacilik ve trafigin sektorlere gore dagiiminin dengelenmesi igin yasal birtakim
dizenlemelerin yapilmasidir.” (Yildiz, 2004: 9-11).

® 1923-1950 yillari arasindaki Turkiye’nin olanaklari ve teknolojisi ile giinimiliz Turkiye’sinin olanaklari ve
teknolojisi karsilastinldiginda, demiryollarina yarim asri askin bir siiredir neredeyse ray dosenmedigi
gorulmektedir (Ulasimda Demiryolu Gergegi, 2012: 6-7).
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Samsun-Sivas ve Kars-Akyaka-Kars arasinda galisan bolgesel trenleri kapsamaktadir. 5. Bolge ise, Tatvan-Elazig-
Tatvan bolgesel trenleri, Batman-Diyarbakir-Batman bdlgesel trenlerini kapsamaktadir. 5. Bélge hem dogu ile
batiyi, hem de doguyu Van ile iran sinirina baglama gibi birden fazla fonksiyonellige sahiptir. Bélgede ayrica
Sivas-Malatya-Diyarbakir Uzerinden Kurtalan’a (Glineydogu Anadolu Bélgesi'ne) ulasan baska bir demiryolu
hatti bulunmaktadir. Malatya’dan gelen hat Glineydogu Toroslar (Maden Daglari) blinyesinde agiimis akarsu
vadilerini (Maden Cayi) takip etmektedir. Yolgati’daki yol ayrimiyla Diyarbakir'a gelen yol, Hazar Goli’niin
glneyinden, Maden Cayi vadisini takip ederek, Ergani istasyonundan Diyarbakir'a ulasmaktadir (Cagliyan ve

Yildiz, 2013: 473-484).

Yikselti ve egimin fazla oldugu Dogu Anadolu’da jeomorfolojinin uygun olmadig alanlarda tiineller agilarak
¢O6zim Uretilmeye ¢alisiimistir. 5. Bolgenin, tiinel sayisi ve tiinel uzunlugunun en fazla oldugu yerler engebeli
daglik alanlara karsilik gelmektedir. Engebeli alanlarda demiryolu hatlarinin dnemli kismi akarsu vadilerinden
gecmektedir. Bu alanlar egimin nispeten distigi alanlar oldugundan tercih edilmistir. Ancak bu glizergahlarda
yenilemeler yapilmalidir. Son yillarda yenileme c¢alismalari yapilmis, beton traversler kullaniimistir. Ancak bu

¢alismada sadece eski yollar yenilenmis, yeni yollar yapilmamistir (Caghyan ve Yildiz, 2013: 478-485).

Tablo 3. Bolgelere Goére Yolcu ve Yik Hamton-Kilometreler

5. Bdlge 2010 2012 2014
Yolcu 251.298. 292.830 283.292
Yiik 2.557.110 3.517.249 3.761.632
is Treni 13.557 23.858 25.664
Toplam 2.821.965 3.883.937 4.070.588

(http://www.tcdd.gov.tr/files/istatistik/2014faaliyetraporu.pdf, Erisim Tarihi: 09.01.2017).

GunlUmuzde demiryolu politikalari blyiik 6lglide yiksek hizli tren projelerine gére sekillenmeye baslamistir.
2003-2016 yillarini kapsayan dénemde énemli dlciide demiryolu yapilmistir. Halen agirlikli olarak i¢c ve Bati
Anadolu glizergahlarinda hizmet gosteren hizli trenin Dogu ve Gliney Dogu Anadolu’ya ulasmasini saglayacak
yeni projeler zaman iginde siyasal iktidar tarafindan kamuoyu ile paylasiimaktadir. Son olarak 20 Ekim 2015
tarihinde Malatya milletvekili Oznur Calik tarafindan yapilan agiklama ile Sivas, Malatya, Elazig, Diyarbakir
Yiksek Hizli Tren Projesi’'nin Sivas-Malatya giizergahindaki Cetinkaya-Malatya arasindaki bélimin, etiit, proje
ve mihendislik ihalesinin yapildigini belirtilmistir. Calik, Malatya’yi kapsayan Yiiksek Hizli Tren Projesi’nin Sivas-
Malatya-Elazig-Diyarbakir gizergahi icinde bulundugunu belirterek, “Sivas-Malatya yiksek hizli tren projesinin
en onemli bolimiand Cetinkaya-Malatya kesimi olusturmaktadir. Bu hattin Etlt, Proje ve Mihendislik ihalesi
yapilmis ve ihale neticelenmistir. En avantajli teklif sahibi firma TCDD Genel Midurligu tarafindan davet
edilerek sozlesme imzalanmistir” demistir (http://www.milliyet.com.tr/calik-malatya-hizli-tren-ihalesi-yapildi-
malatya-yerelhaber-1023534/, Erisim Tarihi: 02.01.2017). Gorildugu gibi bu proje Malatya halkinin ve

siyasilerinin yakindan takip ettigi bir konu olup Tirkiye'nin 2023 yili hedefleri arasinda yer almaktadir.'® Hattin

10 cHp Malatya Milletvekili Veli Agbaba ise Yiksek Hizli Tren’in Malatya’ya gelmesi hakkinda su konusmayi
yapmistir: “...Malatya dogunun batiya acgildigi bir kapi. Malatya’ya hizli trenin gelmesi demek, Elazig’ da
etkileyecek, Adiyaman’i da etkileyecek. Bunu sik¢a glindeme getirip, bunu talep etmeliyiz. Bu bizim hakkimiz.
Bizim burada kangren olmus bir vagon onarim fabrikamiz var. Bir sirl yatinm yapildi ama Malatya’da
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acllmasi ile bolge insaninin demiryollarindan daha fazla yararlanmasi saglandigi gibi Malatya’nin alt yapisina,

cografi konumuna ve tarihine yakisan bir hedefte gercgeklestirilmis olacaktir.
SONUC

Geng Turkiye Cumhuriyetinin ilk hiikimetleri, ulasim politikalari konusunda tercihlerini demiryollarindan yana
kullanmislardir. Bir taraftan ekonomik kalkinmayi hizlandirmak, diger taraftan tlkenin siyasi birligini pekistirmek
ve savunmasini kolaylastirmak amaciyla, aktif ve tutarli bir demiryolu politikasi belirlemek, temel hedef
olmustur. Bu politikanin iki ana prensibi, ilkenin uzak sehirlerinin yeni hatlarla merkeze baglanmasi ve mevcut
imtiyazl yollarin devletlestirilmesi olmustur. Boylece Cumhuriyet'ten énce 3714 km. 1923-1950 yillari arasinda
3780 km. ve 1950 yilindan sonra da 1169 km. olmak lizere 8663 km. demiryolu yapilmistir. Demiryolu
hatlarindan batiyi doguya baglayan ve Malatya’ya ulasan hat ise s0yle olmustur: Eskisehir - Kiitahya - Afyon -
Ulukisla - Adana - Fevzipasa -Malatya-Yolgati-Diyarbakir-Kurtalan demiryolu. Fevzipasa'dan doguya dogru
uzanan kismi Cumhuriyet déneminde insa edilmistir. Ana hattan Kahraman Maras ve Gazi Antep'e giden kollari
vardir. Bu hat Gaziantep'ten sonra Suriye sinirina kadar uzatilarak giiney demiryolu ile birlestirilmistir. Boylece
Suriye topraklarina girmeden Giineydogu Anadolu'ya ve Irak'a gidilmektedir. Ana eksenin bu iki kolunu birbirine

baglayan hatlar ise; Kayseri-Nigde-Ulukisla demiryolu ve Malatya-Cetinkaya demiryoludur.

GUnlmuzde, Turkiye Cumhuriyeti Devlet Demir Yollari (TCDD) tarafindan isletilmekte olan toplam hat uzunlugu
288 km.lik 2. ve 3. hatlarla birlikte 8452 km.dir. 1934 km. uzunlugundaki tali hatlar ilave edilirse bu uzunluk
10386 km.ye ulagsmaktadir. Anahatlarda 939 km., tali hatlarda 154 km. olmak Uizere bu uzunlugun toplam 1093

km. lik kismi elektrikli hatlardir.
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TBMM Zabit Cerideleri

EXTENDED SUMMARY

Invented by J. Watt in 1767, the steam engine constituted the basis of transportation services along with
activities of production. It was first used in England in the cotton weaving industry and, in the early 19th
century, transferred to the transportation sector, sowing the seeds of the current, modern railway
transportation as it was applied to the maritime and railway transportation systems respectively. Between the
first quarter and the last quarter of the nineteenth century, railways transformed the world from a condition in
which people could hardly get out of their villages or go out beyond the nearest town market to a condition in
which continents could be crossed in several days. First established in the Leberthal mines in Alsace in 1550s,

the railroad spread in European mining sites in the 16th century. The foundation was laid for modern railways
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when the first type of locomotive working on steam power, which was developed by the British engineer R.

Trevithick in 1804, came into use in the coal fields in Wales.

The ideas and construction work on railways came up in the Ottoman Empire for the first time in the wake of
the Crimean War. Various expectations played a role in the fact that the government was pleased with this
idea. It would be possible to send soldiers and equipment to even the farthest corner of the empire in a
sufficent and quick way thanks to the railway. Security could be ensured in the shortest period of time, and the
people would attain prosperity as a result of commercial transportation. Besides, owing to the railroads,
European powers could be prevented from intruding into the internal affairs of the government on such
grounds as insufficient reforms that they had frequently been claiming. Furthermore, there was the possibility

that profits, albeit little, could be made and a resource could be formed.

Eventually, the first railroad to be built within the borders of Turkey came to be the izmir-Aydin line, which was
130 kilometers long and was completed in 1866 through a privilege granted to a British company on 23
September 1856. Apart from this line, the British were permitted to build the Rusguk-Varna line in 1861 and
the izmir-Kasaba line in 1863. Baron de Hirsch, a Belgian banker in the time of Sultan Abdiilaziz, was one of the
people granted this privilege. He was permitted to build a 2000-km railway with the privilege granted him, and
as a result the railroad network connecting Istanbul to Vienna and Paris was opened for transportation in 1888.
Under the "Oriental Railways Company", Baron Hirsch carried out the construction in 1875 of the Rumelian

lines that reached a length of 1179 kilometers as was stated in the agreement.

The railways built in the Ottoman era were completely wrecked partly owing to the wartime conditions during
the years of the First World War and the National Struggle. Moreover, these railways, run by foreign
companies, came to fall short of being able to meet the needs of the country. For this reason, the cadre that
founded the Republic of Turkey became engaged in the transportation sector in order to raise the welfare level
of society as well as lay the foundations of an independent state. In order to solve the problem of roads and
transportation they laid importance on railways, which were the most effective land transportation system in
the given period. One of the main aims of the railway policy in the time of Atatlirk was to expand the railway
network as soon as possible. For this purpose, in the period from the year 1924 until the year 1938, which was
the fifteenth of the Republic, 3302 kilometers of new railroads were built out of the government budget. Since
the greater part of the available railroad lines concentrated in the western regions of Turkey, it was intended
that the connection of central and eastern regions with the center and the coastline be ensured. In fact,
whereas 70 % of railroads were to the west of the Ankara-Konya line before the Republican period, 78,6 % of

railroads were shifted to the east in the Republican period.

In 1924, the railroad constructions started, having been made into a slogan with the expression "a handspan of
railroad". The intention was to make Turkey into a country with network-type railroads connecting the east of
the country with its west and its north with its south instead of the then present colony-type railroads in the

shape of a tree image. In this context, a link was ensured between the east and the west of the country by
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building the Ankara-Sivas-Erzurum and the Fevzi Pasa-Diyarbakir lines, which were considered the backbones of
the country. In order to form a domestic market together with these main lines, junction lines such as the

Afyon-Karakuyu, Malatya-Cetinkaya and BozénU-Isparta were built.

Railway transportation in Turkey lost in importance after the 1940s, and road transportation became more
significant in the transportation sector. International relations and policies played a big role in this. For
example, after 1950 Turkey went through a change of mentality in the transportation system with the financial
support and policy suggestions of the US, gradually laying more importance on a transportation system based
on land routes. When the development plans started, road transportation came into a dominant position
among the transportation systems while railways and maritime routes rapidly lost their share in transportation.
In fact, whereas an average of 200 kilometers of new railroad lines were built per year before the year 1940,
only an average of 30 kilometers of new lines were built per year between the years 1950 and 1980. This
process continued after 1980. An attempt is made in the present day to improve this disadvantaged condition
of railways as high-speed trains are put into use in some routes. Even though the share of this new policy in the
entire Turkish transportation is small, it has been pleasing for the people of the region that eastern provinces

and Malatya are included in the midterm and long-term high-speed train projects.

According to the analyses made by recent Republican governments, the demand for transportation will grow
twice as much until 2023 and four times as much until 2050. The strategic aim of Turkey is to meet these future
demands on time and in a sufficient way, ranking by the year 2023 in the platform of the rich consisting of the
ten richest countries of the world. It will be possible for Turkey to be supplied with a transportation and
communication system that is active and fast, smart, economical, secure and multi-optional if the practices in

this regard are planned well from a strategic point of view.
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