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“Tren gelir, hos gelir...”
Kara Trenin Hikayesi

Gegen sayimizda “Yasli, Yash Yollar” basligiyla, se-
yahat olayinin iki temel bacagindan bahsetmistik:
Ulasim ve konaklama.

Yazimizda “Karayollar1” ve “Denizyollari”’nin za-
man i¢inde Diinyada ve bizdeki gelisimi {izerinde
durmustuk. Bu yazimizda ulagimin dnemine tek-
rar deginerek Sanayi Devrimi'ni tekrar vurgulaya-
cak, Sanayi Devrimi'nin anas1 “Buhar Makinas1”na
ve onun yavrusu “KARA TREN”in tarihgesine goz
atacagiz.

TEKERLEKTEN “BUHAR MAKINASI”NA ULASIM

Ulastirma sektoriiniin, hatta bir¢ok teknolojik ala-
nin en 6nemli kesfi, tekerlegin icadidir (MO 3500).
Tekerlek teknoloji teriminin ilk semboliidiir. Insa-
nin sirtta, basta ve kolda tasimasi, ulastirma diinya-
sinin ilk basamaklaridir. Tekerlegin icadiyla “hiz”
kavrami anlam kazanmustir. Demiryollar:, Havayol-
lar1, Denizyollari, Karayollarmin hepsinde tekerlegin
Oonemi biiyiiktiir. Tekerlek bugiinkii halini alabil-
mesi i¢in bir¢ok asama gegirmistir...

Ulagim araglar1 medeniyetin temelini teskil etmis-
tir. Ayn1 zamanda bir milletin medeniyet seviyesi-
nin sembolii de olmustur.

Bugiin yasadigimiz uygarliga ulasmak kolay olma-
mustir. Bilgiye ulasmak ve bilim adamlarinin verile-
rini kabul etmek her zaman sorun olmustur. Yeni-
liklere kars: ¢ikan birileri hep olmustur.

Insanligin dogusu ile beraber, iktisadi ihtiyaglar ve
savaglar ile tabii afet, isgal ve istila gibi cesitli sebep-
ler insanlari isteyerek veya istemeyerek baska bol-
gelere go¢ etmeye zorlamistir. Bu gogler, ilk zaman-
lar yiirtiyerek veya hayvanlardan istifade edilerek
yapilmistir. Tekerlegin icadi bu isi kolaylastirmis,
“araba” ile seyahat etme devri baglamistir.

Ulasim, turizm faaliyetlerinin oldugu gibi, ekono-
mik faaliyetlerin de en 6nemli parcasidir. Uretim
slirecinde ¢ok onemli bir evredir. Uretilen mal, tii-
keticisinin eline ulasmadan ekonomik a¢idan tire-
tim tamamlanmis sayilmaz. Uretim siirecinin ta-
mamlanmasi ulagtirma ile miimkiindiir. Ulagtirma-
nin ekonomik islevi de kapali ekonomiden pazar
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ekonomisine doniisiimii saglamasidir. Ulastirma
maliyeti diistiikge kar artar, fiyat diiger...

Ulastirma ekonomik, toplumsal ve kiiltiirel etkin-
liklerin kilit 6gesi niteliginde bir sistemdir. Bu se-
bepten dolay1 bir tilkenin kalkinmas: ve ekonomi-
nin gelismesi ancak saglikli bir ulagtirma sistemiy-
le gerceklesebilir. Bir ulastirma sisteminden bek-
lenen, hem en iyi bicimde hizmet sunmas: hem de
sistemin en ucuz sekilde olusturulmasidir.

Ulastirmanin, tilkelerin sosyal, kiiltiirel ve iktisadi
kalkinmalarinda, kaynaklarin verimli bir sekilde
degerlendirilmesinde, kalkinmanin dengeli olus-
masinda biiyiik yeri vardir. Bir {ilkenin modern-
lesmesi, o iilkenin sahip oldugu ulagim imkanlari
ile ¢cok yakin iliski igerisindedir. Sanayi 6ncesi top-
lumlarda ulasim, insanoglunun tecriibelerinden el-
de ettigi araglar ile yapilmaktaydi. Bu araglar, uzun
astrlar boyunca biiyiik degisimlere ugramadan toplum-
larin birbirleriyle iletisim kurmalarina hizmet etti.
Olumlu hizmetlerin yaninda ulasim, emperyal giicle-
rin hedeflerini gerceklestirmesinde de ok Gnemli rol oynadi.
Ulastirma; turizm, ticaret ve sanayi kesimlerinin iti-
ci giicti oldugu gibi, militarist faaliyetlerin de etki-
sini artiran dnemli bir faktordiir.

Ulastirmadaki 6ncelikli amaglardan biri de devamli
kendini yenileyerek ¢aga ayak uydurmak, maliye-
ti olabildigince diisiirerek emniyet faktoriinii artir-
maktir. Gelismis iilkeler ulastirma alt yapisini tamam-
lamiglardir. Maliyetleri diisiiren, konfor ve giiven-
ligi 6n planda tutan, siiratli ve zamandan tasarru-
fu saglayan ulasimi yakalayabilmislerdir (Akalan
2000: 99).

TREN ULASIMIN HiZMETINDE

Onsekizinci ytizyilda, 6nce ingiltere sonra Alman-
ya ve diger Bat1 Avrupa tilkelerinde baslayan sana-
yilesmenin en 6nemli sonuglarindan biri, kara ta-
simaciliginda ¢ok biiyiik miktarlarda mal tasgimaya
imkan veren trenin icadi oldu. Hem Kuzey Amerika
hem de Avrupa 19. yiizyil i¢inde bir bastan bir ba-
sa demiryolu aglariyla kaplandi. Boylelikle sanayi-
lesen iilkeler yeni pazarlara demiryollar: sayesinde agil-
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di. Demiryollar: bu ¢agda sermayenin yogunlasmasini
ifade ediyordu. Sanayilesen iilkelerde demiryollar1
0zel girisimle dosenmis ve uluslararasi sermaye ile
diinyaya ulagsmistir. Sanayilesemeyen tilkelerde ise
demiryolu yapimini devlet iistlendi. 19. yiizyila ka-
dar mallarin deniz ve nehir ulasim1 disinda tasin-
mas1 miimkiin degildi. Bu yiizden kurulan devlet-
ler (kentler) hep suyollarinin ¢evresinde olmustur.
Demiryollar ile birlikte ise uygarliklar sudan ¢ok
uzak bolgelere tagindi. Demiryollar: diinyanin dort
bir yanina mal ve hizmet arzini ¢ok hizli bir sekilde
artirdi ve dengeledi (Toprak 2003:9-10-11).
Ondokuzuncu ytizyilda ¢agdaslik, demiryollariy-
la ve demiryollar1 aksamiyla gii¢ kazandi. Buhar
ve demir 19. ytlizyilin ilk yarisina damgasini vurdu.
Demir ve celik her tiirlti ulasim alanini kusatti. Sa-
nayilesmesini erken saglayan iilkelerde demiryolu ekono-
mik gelismeyi simgeledi. Bliyiik sermaye gerektiren
demiryolu, sermaye birikimi sonucunu olusturdu.
Ote yandan demiryollar1 genis is imkanlar1 olustu-
rarak, yogun emek kullanimini sagladi. Bu tilkeler-
de ulusal pazar1 pekistiren ve ulus devleti simgele-
yen demiryolu oldu.

Peki, bu kadar 6nemli iglevi olan ulagim araci de-
miryolu nedir? Demiryolu, lokomotif, vagon gibi
demir tekerlekli tasitlarin ytirtidtigii paralel iki ray
dosenerek yapilan bir tiir yol, tren yoludur (Tiirkce
Sozliik 1998: 353). Diger bir tanima gore ise loko-
motiflerin vagonlar: cekmek suretiyle her tiirlii ta-
simanin yapildigy, iki paralel ray dizisinden olusan
yola demiryolu denmektedir. Demiryolunun olusg-
mas1 yol ile makinanin uzun zaman birbirinden
ayri fakat birbirine paralel bir gelisme siireci takip
ettikten sonra, her ikisinin bir arada kullanilmasi
fikrinin dogmasiyla miimkiin olmustur. Bugiin de-
miryolu denince; biitiin giizergah boyunca birbiri-
ne paralel iki gelik ray ile bunun tizerinde hareket
eden vagon ve lokomotif denilen diger iki vasitanin
biitiinti anlasilir.

Ray ve vagon, ¢ok daha once kullanilmasina rag-
men; bir buhar makinesi olan lokomotif daha geg orta-
ya ¢itkmustir. Fransa ve Amerika’da daha 6nce bir-
¢ok buhar makinesi yapilmis ve caddelerde yiirii-
tiilmiistiir. Ama bugiinkii manadaki lokomotifin
yapilabilmesi, Fransiz Mac Seguin’in borulu kazanla-
r1icat etmesiyle gerceklesmistir.

Yine George Stephenson’in icat ettigi bir buhar lokomo-
tifi ile demiryollari, tarihin gidisinde dnemli degisimle-
re yol agmistir. Lokomotifi yaparak tarihteki yerini
alan Stephenson, daha sekiz yasinda iken ¢alisma-
ya baslamis, makineye kuvvet veren islimi elde et-
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mek i¢in kazanlarin altinda atesin yanmasina bak-
ma isi ona verilmis ve iki sene igerisinde makine ile
ilgili olan her seyi 6grenmisti (Kegeli 1945:9).
Bugiin demiryolu dedigimiz ulasim aracinin ilk onem-
li icady, lokomotifin icadindan baska bir sey degildir.
Ciinkii demiryolunun diger unsurlar1 daha dnce-
den biliniyordu. Daha 16. yiizyildan beri Ingiltere
ve Fransa’da maden nakliyatin1 kolaylastirmak igin
vagonetlerin altina tahta raylar dosenirdi. Demir-
den yapilmis ilk ray, 1767'de Ingiltere’de iiretilmis-
tir. Bu raylar {izerinde madenleri limanlara indir-
mek igin, birbiri arkasinda baglanmis basit yapili
vagonetler atlarla gekilirdi. Bu, bugiinkii tren ve va-
gonlarin atasi sayilir. 1767de James Watt tarafindan
buhar makinesi kesfedildikten sonra tekerlekler {izerin-
de kendi kendine hareket edebilecek bir buhar ma-
kinesi olusturmak fikri ingiltere’de olusmaya bas-
lamugtir.

Bu fikri harekete gegiren George Stephenson olmus-
tur. 1814 yilinda yaptig1 makine, yiiriiyebilen bir lo-
komotifti. 27 Eyliil 1825 tarihinde agilan Stockton ve
Darlington demiryolunda Stephenson’in buharli lo-
komotifle yaptig1 deneme, yolun meyilli olmasin-
dan dolay1 netice vermedi. Ama Stephenson ¢alis-
malarina devam etti. 1829'da Liverpool ve Manchester
demiryolu direktorleri tarafindan imal edilecek en
iyi makine igin 500 sterlin vadedilerek bir yarisma
acildi. George Stephenson “Rocket” adli makine-
siyle birinciligi kazandi. Bu makine 13 tonluk net
ylikii saatte 19 km hizla ¢ekmistir.

Bu basarili sonug buharli lokomotifin kullanilmasi-
na dogru genis ufuklar agmistir. Bu ilk tip lokomo-
tif geliserek bir asir sonra bugiinkii halini almigtir.

1k isletmeye agilan hat, 1830 yilinda Liverpool-Manc-
hester hattidir. Kisa zamanda Ingiltere, Fransa ve
Amerika Birlesik Devletleri de demiryolu yapimi-
na ¢ok onem vermis ve ciddi sermayeler yatirmis-
tir. Fransa’'da ilk demiryolu hatt1 1832 yilinda St.
Erienne-Lyon arasinda yapilmistir. Almanya’da ise
1835 yilinda Niirnberg-Maliner arasinda ilk demir-
yolu insa edilmistir. Amerika'da ilk demiryolu 1830 y1-
Iinda Baltimore-Ohio arasinda gerceklesmistir. Ulkelera-
rast ilk demiryolu ise Belgika'nin Liege ile Almanya’nin
Kéln sehirleri arasinda 1843 yilinda hizmete girmistir
(Engin 1993:17).

Daha sonra sirasiyla Avusturya, Rusya, Hollanda
ve Italya’ya tren seferleri baglamustir. 18507i yillarda
Avrupa’daki demiryolu hatlar: genel ihtiyact karsilaya-
cak hale gelmistir. 1890 yilina gelindiginde tiim diin-
yada demiryolu hatt1 616.000 km’ye, 1910 y1lina ge-
lindiginde 1.030.000 km’ye ulasmistir. Bundan son-
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raki yillarda hat yapimi hizini1 kaybetse de devam
etmis; ancak, demiryolu tasitlarinda 6zellikle de lo-
komotiflerde gelisme kaydedilmistir.

Kisacast 18. yiizyilda 6nce Ingiltere ve ardindan di-
ger Bat1 Avrupa iilkelerinde baglayan sanayilesme-
nin en onemli sonuglarimdan biri kara tagimaciliginda
¢ok biiyiik miktarlarda mal tagimaya imkan veren
trenin icad: oldu. Hem Kuzey Amerika hem de Avrupa
19. yiizyil i¢inde bir bastan bir basa demiryolu aglariyla
kaplandi.

Demiryollarindaki bu gelismeler sadece ekono-
mik sonuglar1 dogurmadi. Ulasim ile medeniyet
arasindaki yakin iliskiyi goz oniine aldigimizda ve
bu baglamda demiryolunun islevine baktigimizda
karsimiza ilging bir manzara ¢ikmaktadir. Demir-
yolu vasitasiyla sadece mallar degil kiiltiirler de
tagind1. Istasyonlar kiiltiirel etkilesimin yasandig1
mekanlar haline geldiler. Her tiirden basili yayin
kisa zamanda demiryollari ile biiyiik merkezlerden
iilkelerin en {icra koselerine tasindi. Bu gelisme,
ayni zamanda, belli bir siyasal organizasyon i¢in-
de yasayan topluluklari daha tiirdes anlayisa tasi-
d1. Milliyetciligin dogusunda sik sik s6zii edilen or-
tak iilkii ve degerlerin paylagilmasinda, ulagim ve
ozellikle de demiryolu ¢ok dnemli rol oynadi. Ote
taraftan bu ag, milli devletin en mithim unsurlarin-
dan biri olan milli ekonominin de temel alt yapisini
olusturdu. Trenlerin tasidig biiyiik miktarlardaki
demir ve ¢elikle modern sehirler insa edildi. Bu ge-
lisme, sehir mimarisinin temel niteligini degistirdi.
Ozellikle Amerika’da yiiksek binalar sehrin siluet-
lerine hakim hale geldiler.

Demiryollari, bir tilkenin ig iletisimini saglamanin
yaninda onu dis diinyaya da agmistir. Sanayilesmis
Bat1 Avrupa’da {ilkeler birbirlerine demiryollar:
araciligi ile baglandilar. Ote taraftan limanlara ka-
dar inen demiryollar1 vasitasiyla, kitalararas1 mal
tasimaciliginin dlgegi genisledi. Kitalarin i¢ bolge-
lerinde yer alan devletler, demiryollar: vasitasiyla
denizasiri iilkelerden mal temin etme imkéani bul-
dular.

TURKIYE’DE DEMIRYOLLARI: EMPERYALIZMIN
KATARI MI?

Diinyadaki bu gelismeler karsisinda Osmanli
Devleti'nde demiryollarinin sose yollardan da-
ha eski bir mazisi vardir. Osmanli'da ilk demir-
yolu yapilmasi fikri, memlekette hentiz sose de-
nilebilecek bir yol pargasinin bile olmadig: bir za-
manda, 1830’dan sonra baslamistir. Bu tarihe ba-
kildig1 zaman trenin icadindan bes sene sonradir.

Osmanli'da demiryolu yapmak i¢in Avrupa devlet-
leri baz1 tekliflerde bulunmuslardir. Avrupa tilke-
lerinin Osmanli’ya demiryolu yapmak hevesleri ise
su sebeplerden kaynaklanmistir. 17 Agustos 1838
Balta Limani Ticaret Anlagmasi ile Ingiltere Os-
manli Imparatorlugu’nun dis ticaret konusundaki
son engellerini de yikmist1. Thracat yasaklari, tekel
usulii ve i¢ glimriikler kaldirilmis, boylece Osmanli
pazarlarina girmek ve oradan hammadde ithal etmek icin
bir engel kalmamist:. Bu anlasma ile ilgili ingﬂiz elcisi
Ponsonby gonderdigi raporda “daha ¢ogunu iste-
meye hakkimiz olmayacak kadar eksiksiz ve 6nce-
den umut ettiklerimizin ¢ok tistiinde” ifadesini kul-
lanmistir (Qutaert 1985:1630).

Osmanli Imparatorlugu {i¢ kitada yayilmis genis
bir imparatorluktu. Bu biiyiik iilkenin ulasim siste-
minde onemli sorunlar soz konusuydu. Patika yollar
¢ok kotii durumdayds, Istanbul ve izmir limanlari
da dahil rihtimli ve tesisatli liman yoktu. Teknolojik
acgidan geri kalmishik, Osmanli Devleti igin demir-
yolu tasimacilig1 ile gelen emperyalizm, beraberin-
de anilan yerlerde disa bagimlilig1 getirmistir (Te-
keli ve Ilkin 1985:1630).

* Asya kitasi tabii servetiyle dikkat ¢ekiyordu. Av-
rupa, Asya’nin zenginliklerinden faydalanmak
i¢in bir yol artyordu. Avrupa demiryollar: daha do-
kuz yasinda iken Osmanli Devleti'nde demiryolu ya-
parak Hindistan’a ulasilma fikri uyand:. Boylelikle
Hindistan Ingilizlerin egemenliginde bulunacak
ve Rusya'ya kargt Hindistan’1 koruyabilecekti. In-
gilizlerin de buradan sonug olarak hedefleri, Os-
manli Devleti'nin iizerinden kolayca oncelikle
Hindistan’a daha sonra da biitiin Asya tiilkelerine
mallarini gotiirmek ve oradaki {iriinleri de kendi
iilkelerine tasryabilmek icin, Akdeniz’i Basra'ya
baglamak.

¢ Hindistan ve biitiin Asya iilkelerini pazar hali-
ne getirirken, Osmanli Devleti'ni de pazar haline
getirmek.

¢ Osmanli Devleti'nin zengin yer alt1 ve yer {stii
kaynaklarini kullanmak.

¢ Osmanli Devleti topraklar: igerisinde kalan Hi-
ristiyanlik aleminin kutsal yerlerini tekrar ele ge-
cirmek.

¢ Zayiflayan Osmanli Devleti'nin mirasina kon-
mak, miimkiin oldugu kadar somiirmek ve
miimkiin oldugu kadar toprak kapabilmektir.

Osmanli Devleti’nin demiryollarina bir an énce kavus-
mak istemesinin nedenleri ise ihtiyactan daha ziya-
de askeri ve siyasi idi. Demiryollar i¢ giivenligin
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saglanmasinda, merkezi otoriteyi gliclendirmede
ve devletin en iicra kdselerine kadar ulagilmasinda
cok etkili olacakti.

® Yapilacak demiryolu, savas sirasinda asker ve
cephane sevkinde ¢ok 6nemli rol oynayarak sa-
vaglarda Osmanli’nin en biiyiik giicii olacakt1.

¢ Demiryollar1 sayesinde biitiin bolgeye ulasilarak,
vergiler daha diizenli toplanabilecek ve kotii gi-
den mali durum biraz olsun diizelebilecekti.

® Demiryollar: sayesinde tarim alanlar1 genisleye-
cek; liretim artacak ve biitiin imparatorluga tire-
tilen mallar ulasabilecekti. Bu da paralel ekono-
minin canlanmas: demekti.

® Demiryollar1 insan ve mal ulasimini kolaylastira-
cak, i¢ ve dis ticaret canlanacakti.

® Arabistan, Mezopotamya, Misir ve Suriye gibi
uzak bolgelerdeki degisik uyruklarin isyanlar:
demiryolu sayesinde hizli bir sekilde asker sev-
kiyat1 yaparak bastirilip, egemenligi kurduktan
sonra alinan vergilerle mali yap1 diizeltilecekti.

e Miisliimanlarca kutsal olan Mekke ve Medine’ye
demiryollari sayesinde ulasip Islam’in ve bunun
sonucu, halife olarak sultanligin giictinti artir-
makt1 (Pamuk 1994:35).

Biitiin bu i¢ ve dis sebeplerden sonra Osmanli’ya
ilk demiryolu diisiincesi Ingilizlerden gelmistir.
Zaten bu diisiinceler yabanci agirlikli olup, kendi
emperyalist siyasetlerinin gerceklesmesi yolunda
aranilan araglar ve careler sebebiyle giindeme geti-
rilmistir. Ingilizlerden sonra Almanya da emperya-
list diisiincelerle Osmanli Devleti'ne yaklasmuistir.
Almanya Imparatorlugu, 1871’de Prusya’nin ege-
menligi altinda federal bir devlet olarak kuruldugu
zaman, diinyanin belli bagl1 kolonileri biiyiik dev-
letler arasinda boliisiilmiistii. Almanya ise gok geri-
de kalmis, ancak uzun ugraslardan sonra Afrika’da
birkag yer ile Avustralya adalarinda birkag ada ele
gecirebilmisti. Bu ylizden Osmanli Devleti, Alman-
ya i¢in ¢ok dnemli bir pazardi. Bu pazara girmenin
en iyi sekli ise Bagdat hattinin yapim hakkinin alin-
mast idi. Bu durum sadece Ingilizleri degil Ruslar1
da rahatsiz etmistir (Conker 1935:223).

Almanya, Bagdat hattinin yapimini alarak, hem In-
giltere ile Hindistan arasindaki yolu kesmek ve boy-
lece Ingilizlerin en biiyiik amaci olan Hindistan’a
inme planini bozuyor hem de ilerideki bir savas du-
rumunda Tirkiye’yi en bliylik miittefiki haline ge-
tiriyordu.

Osmanli 1839 yilinda Tanzimat'la beraber Avrupa’ya
ylizlinli doniince limanlar agilmis ve emperyalist
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devletlerin i¢ pazara hakim olmak icin aralarinda
rekabet olusmustur. Tanzimat'in ilanindan, Kirim
Savasi’'nin sonu olan 1854 yilina kadar Osmanli’ya
demiryollarinin sadece ismi girmistir. Bu donem-
de Avrupalilar Osmanli Devleti ile temasa gec-
misler ve hiikiimete projeler sunmuslardir. Kirim
Savasi’'nda Osmanl’'nin iki miittefiki Ingiltere ve
Fransa sermaye ve karlarini artirmak igin Osman-
I1 Devleti'nde demiryolu insaatina baslamislardir.
Bu siirecte siyasal, askeri, teknolojik ve sosyo-eko-
nomik agidan 6nemli sorunlar yasayan Osmanli
Imparatorlugu, demiryollari vasitasiyla bir ekono-
mik iinite olmak yolunda ilerledi. Ancak bu siireg,
ayni zamanda Osmanli pazarinin diinya ekonomik
sistemine eklemlenmesi icin de alt yapinin olusma-
st anlamina geliyordu. 1870’lerde Avrupa devletle-
rinin demiryollarina ilgisi bu agidan degerlendiril-
melidir.

Demiryolu aginin genislemesi, sadece ticari malla-
rin iilkenin dort bir yanina tasinmasi degil; bunun
yaninda kiiltiirel unsurlarin da tasinmasi anlamina
gelmekteydi. Anadolu’da bir¢ok sehir, modernles-
meye demiryollari iizerinden girdi. Ote taraftan
demiryollari, devlet aygitinin otoritesini saglamlas-
tirmasinda bir arag olarak kullanildi. Merkezi oto-
ritenin hem fonksiyonel hem de sembolik imgele-
rinden biri oldu. II. Abdiilhamid doneminin ulagim
politikasina ve buna bagl olarak demiryollarinin
gelisimine bu agidan da bakmak gerekir.

Anadolu halki demiryolunu ve okulu Sultan Ab-
diilhamid déneminde tanid1 denilebilir. Uriinler pa-
ra etti, Rumeli gd¢menleri yeni tarim metotlar1 ge-
tirdiler. Istanbul dahi bolluk gordii (Ortayli 2011: 94).

Osmanli Imparatorlugu’nda insa edilen ilk demir-
yolu, Iskenderiye-Kahire arasindadir. 1837 yilin-
da baslayan bu hat, Misir Valisi Kavalali Mehmet
Ali Pasa ile Ingilizlerin zorlamasi sonucu yapilma-
ya baglamugtir. Ancak Iskenderiye-Kahire arasi de-
miryolu yapimina uzun bir donem ara verilmis,
ancak 1854 yilinda bitirilebilmistir. 1869 yilinda
Misir Demiryollariin uzunlugu 1300 kilometreyi
asmustt. 1905”te 4400 kilometre ile Misir diinyanin
en yogun demiryolu aglarindan birine sahip olma
unvanini elinde tutuyordu. Osmanli Devleti’'ndeki
ikinci demiryolu ingaat1 ise Rumeli’de Cernavoda-
Kostence arasindaki 66 kilometrelik yoldur. Bu hat
tarimsal potansiyeli degerlendirmek iizere yapi-
lan ilk demiryolu hattidir. Ingiltere’ye yapilan hu-
bubat ihracatini ucuzlatmak i¢in dosenmistir. Bu
hat ise Aralik 1882 tarihinde Romanya Hiikiimeti
tarafindan 1.560.000 Frank karsiliginda satin alin-
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mustir. Daha sonra da 220 kilometrelik Varna-Rus-
cuk hatti tamamlanmistir. Bu hat 1886’da Bulgar
Hiikiimeti'nce satin alinmistir.

Daha sonra, 1856’dan itibaren, izmir—Aydm Demir-
yolu, 1zmir—Turgutlu Demiryolu, Rumeli Demiryo-
lu, Hicaz Demiryolu ve Anadolu-Bagdat Demiryo-
lu hatlar1 devreye girmistir.

Osmanli Imparatorlugu’na “tren”; evet, emperya-
lizmin katar1 olarak girmistir, diyebiliriz. Ancak
iilke i¢in biiyiik faydalar: da oldu. Ayrica Kurtulus
Savasi'mizda mevcut hatlardan ¢ok istifade edil-
mis, DEMIRYOLCULARIMIZ biiyiik kahramanlik-
lar gostermislerdir (Giirel 1969).

SARK EKSPRESI, ORIENT-EXPRESS, VAGON-LI

“Orient-Express” ad1 hep sirlarla, entrika ve giz-
li ask maceralarimin gectigi yer olarak {inlenmistir.
“Dogu’'nun ve Bati'nin Birlesmesi” bu yolculuga
egzotik bir hava katmistir. Graham Green'in Istanbul
Treni adli kitabi, Agatha Christie’nin Sark Ekspresin-
de Cinayet adli romanui ile adeta Sark Ekspresi Edebi-
yati olusmustur. Parasi ve zamani bol konuklarinin
renkli kisilikleri, bu ¢ok liiks ve ¢ag1 icin ¢ok kon-
forlu seyahatin popiilaritesini daha da artiriyordu.
Vagon-Li Sirketi'ne ait olan Sark Ekspresi, “Ori-
ent-Express” orijinal ismi ile 1883 yilinda Paris’ten
ilk seferine basladi. Sark Ekspresi’'nin bu ilk sefe-
rine Fransiz, Alman, Avusturyali ve Osmanl: asil-
zadeleri, zengin isadamlari, diplomatlar ve ytiiksek
biirokratlar katildi. Ayrica katilanlar arasinda The
Times gazetesi muhabiri ile romanci ve seyyah Ed-
mond About da bulunuyordu. Iste Edmond About
bu gezi ile ilgili hatiralarini 1884 yilinda De Ponte-
ise a Stamboul isimli kitabinda yayinladi. The Times
mubhabiri de 2. Abdiilhamid ile goriismek amaciyla
bir siire Istanbul’'da kaldi. Béylece 5 Haziran 1883
tarihinde ilk Orient Express seferi yapilarak, Dogu
ile Bat1 birlestirilmis oldu. Boylece de Istanbul’un
turistik slogan1 “Where the East Meets West” ola-
rak kaldi... (Ozdemir 1992:129).

Tabii Istanbul’un zamanin turizminin boyle goz-
de bir sehri olmasi, konaklama talebini de berabe-
rinde getirdi. Sark Ekspresi’'nin seferlerinin basla-
masindan sonra Istanbul’a gelen turistler sehirde-
ki gesitli otellerde kaliyorlardi. Bu oteller yalnizca
Istanbul'da degil, daha bagka yerlerde de “Orient
Express” yolcularinin trende bulduklar liiks ve
konforu karsilayamiyordu. Wagons Lits'nin ya-
yilist ile birlikte sirkete bagh biiyiik oteller, ya da
“Palace”ler, bizim dilimizde de “Palas”lar kurulma-
ya bagladi. Istanbul’da bu boslugu kisa siire sonra

kurulusuna 1892 yilinda baslanan 1895’te ise acilis
balosu yapilan Pera Palace Hotel doldurdu.
Levanten mimar Alexandra Vollaury nin tasarladig:
otel, Hali¢'in muhtesem manzarasina hakim, kiiltii-
rel faaliyetleri ve sosyal aktiviteleri nedeniyle “Kii-
¢lik Avrupa” olarak bilinen Pera’nin Tepebas: bolge-
sindeydi.

Orient Express’in o dénemki sahibi olan La Campa-
guie International des Wagons Lits et des Grand Express
Europeans, kendi isletme sirketini kurarak Pera Pala-
ce Hotel’in yar1 miilkiyetini ald1. Otel, Birinci Diinya
Savasi'na kadar ¢ok parlak bir donem gegcirdi. 1895
yilindan itibaren Istanbul’a gelen yolcular treni is-
leten Vagon-Li Sirketi'nin satin aldig1 Pera Palas’ta
kalmaya basladilar. Dort yil siiren (1914-1918) 1.
Diinya Savas: siiresince Sark Ekspresi seferleri ya-
pilamadi. Tren savas sirasinda istasyonda kaldu.
Birinci Diinya Savasi'ni sona erdiren antlagma Itilaf
Devletleri ile Almanya arasinda Paris yakinlarinda
Sark Ekspresi’nin bir vagonunda imzalandi. Daha
sonra bu vagon tarihi 6neminden dolay1 Fransizlar
tarafindan miizeye kondu.

Bir dénem “Sark Ekspresi” ile 6zdeslesen Pera Palace
Hotel, Tstanbul’un en ihtisaml1 yapilaridan biri ola-
rak agildiginda, birgok ilkleri biinyesinde barmdairi-
yordu. Istanbul’da Osmanli saraylar1 diginda elekt-
rigin verildigi, ilk elektrikli asansoriin ve ilk odala-
rindaki musluklarindan sicak suyun aktig1 binaydi.
Tiirkiye'nin Avrupa standartlarindaki ilk oteli olan
Pera Palace Hotel, kurulugundan itibaren tarihi olay-
lara taniklik ederek, kent kiiltiiriintin onemli sim-
gelerinden biri haline geldi.

Sark Ekspresi Birinci Diinya Savasi'nin bitimiyle tekrar
seferlerine basladi. Bu sefer 1905 yilinda agilan iinlii
“Simplon Tiineli"nin ismiyle “Simplon Orient Exp-
ress” olarak anilmaya baslandi. Sark Ekspresi'nin
yeni sefer giizergahindan I. Diinya Savasi'nin mag-
luplar1 olan Almanya ve Avusturya’nin istasyonlari
cikarildi. Boylece Sark Ekspresi; Paris, Lozan, Milano
ve Venedik iizerinden 58 saatte Istanbul'a ulagmaya baslads.
Orient Express sadece yolcu treni degildi. Tren, ge-
sitli ticaret egyalarmi karsilikli olarak Istanbul’a ve
Paris’e tagtyordu. Istanbul’da Fransizca olarak ya-
yinlanan La Patrie gazetesinde yayinlanan haberle-
re gore 1925 Sapka Inkildbindan sonra binlerce sapka
ve kasket Sark Ekspresi ile Istanbul’a getirildi...

Sark Ekspresi, sadece Istanbul’a kadar gelmekle
kalmadi! “Vagon-Li” 1924 yilinin Agustos aymdan
itibaren, Mustafa Kemal’in izniyle, Istanbul-Ankara
arasimdaki yatakli ve yemekli vagon seferlerini de baslat-
migt1. Karayollarinin heniiz gelismedigi bu yillarda,
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Vagon-Li trenleri Istanbul-Ankara arasinda tiiccar-
lar, politikacilar, heniiz Ankara’ya tasinmamus elgi-
lik mensuplar1 gibi, pek ¢ok dnemli kisiye hizmet
veriyordu. Baslangigta Istanbul-Ankara arasi hafta-
da iki giin (Sal1 ve Cumartesi) bir yatakli ve bir ye-
mekli vagonu servise koyan sirket, daha sonra sefer
sayisini haftada tige ¢ikardi. Daha sonra, 1926 y1ilin-
da Mustafa Kemal'in istegiyle, sirkete yeni kurulan
TCDD yatakli ve yemekli vagonlarini 40 yil boyun-
ca isletme ayricaligi tanindi.

Sirketin Osmanli doneminden beri Fransiz ve Tiirk-
lerden olusan bir personel yapis1 vardi. Vagon-Li
sirketinde 12 Subat 1933 tarihinde Bel¢ikali miidiir
Jannoni, telefonda Tiirk¢e konusan memur Naci
Bey’e, sirketin resmi dilinin Fransizca oldugunu be-
lirterek, 10 Lira para cezasi ve 15 giin isten uzaklas-
tirma cezasi vermistir.

Bu olay zamanin gazetelerine yanstyinca, siyasi ta-
rihimizde “Vagon-Li Olay1” denilen gosteriler basla-
mustir. 25 Subat 1933 giinii aralarinda Peyami Sa-
fa, Cahit Arif, Tevfik Ileri gibi taninmis isimlerin
de bulundugu Dariilfiinun (Universite) ve Mil-
Beyoglu’'nda bulunan biirosu dniinde protesto gos-
terileri yapmaya baslamislar ve daha sonra olaylar
biiylimiis, camlar: kirarak binaya giren dgrenciler,
Mustafa Kemal’in duvarda asili duran resmini al-
diktan sonra, biiroyu tahrip etmislerdir. Niimayis-
¢i grup ellerinde Mustafa Kemal’in resmi ve Tiirk
bayraklariyla sirketin Karakody biirosuna gelmis,
ayn sekilde Mustafa Kemal’in resmini duvardan
aldiktan sonra, biiroyu tahrip etmislerdir. Daha
sonra [stanbul Valiligi 6niine gelen kalabalik, gaze-
te biirolarinin dniinde bir siire daha gosteriye de-
vam etmisler ve ellerindeki Mustafa Kemal resimle-
rini Halkevleri'ne teslim ederek dagilmislardir.
Yasanan olaylar tizerine sirket, Naci Bey’i ise baslat-
mis, azinliklarin ve gayrimiislimlerin yogun olarak
yasadig1 Pera civarindaki bircok yabanci sirket Tiirkce
isim kullanmaya baglamstir.

Vagon-Li Sirketi daha sonra Osmanli doneminden
kalan yabanci sirketler gibi devletlestirilmistir (tari-
hinizde.com 2012).

CUMHURIYET DONEMi: DEMIR AGLARLA
ORDUK ANAYURDU DORT BASTAN...

Osmanli Dénemi'nde yapilan hatlarin 4.136 km’lik
boliimii bugtinkii milli sinirlarimiz iginde kaldi. Bu
hatlarin 2.759 km’si yabanci sirketler, 1.377 km’si
devlet eliyle isletilmekteydi. Cumhuriyet 6ncesi
donemde, yabanci sirketlere verilen imtiyazla, on-
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larin denetiminde ve tilke dis1 ekonomilere hizmet
eden tiirde gelisen demiryollari, Cumhuriyet son-
rast donemde milli ¢ikarlar dogrultusunda yapilan-
dirilmis, kendine yeterli “milli ekonomi”nin yaratil-
mas1 amaglanmisti. Ayni zamanda demiryollarinin
iilke kaynaklarini harekete gecirmesi de hedeflen-
misti. 24 May1s 1924 tarihinde ¢ikarilan 506 sayili
kanunla Osmanli’dan kalan hatlar millilestirilmis
ve “Anadolu-Bagdat Demiryollar1 Miidiiriyeti Umumi-
s1” kurulmustur. Demiryollar1 yapimai ve igletilme-
sinin bir arada ytiriitiilmesi ve daha genis ¢calisma
imkanlar1 verilmesini saglamak amaciyla ¢ikarilan
31 May1s 1927 tarih ve 1042 sayili kanunla “Devlet
Demiryollart ve Limanlar: Idare-i Umumiyesi” adin
almugtir.

1953 y1lina kadar Katma Biitceli bir Devlet Idaresi
seklinde yonetilen kurulus, 29 Temmuz 1953 tari-
hinden itibaren 6186 sayili kanunla “Tiirkiye Cum-
huriyeti Devlet Demiryollar: Isletmesi” (TCDD) ad1 al-
tinda Kamu Iktisadi Devlet Tesekkiilii (KIT) haline
getirilmistir.

Cumbhuriyetin ilk yillarinda, 1932 ve 1936 yillarin-
da hazirlanan 1. ve 2. Bes Yillik Sanayilesme Planla-
rinda, demir-gelik, komiir ve makine gibi sanayilere
oncelik verilmesi, demiryollarmin 6nemini daha da
arttirmustir. Bu tiir kitlesel yiiklerin en ucuz bigim-
de tasinabilmesi agisindan demiryollar: yatirimlarima
agirlik verilmistir. Bu nedenle, demiryollar1 hatla-
r1 milli kaynaklara yonlendirilmis, sanayinin yurt
sathina yayilma siirecinde yer seciminin belirlen-
mesinde yonlendirici olmustur. Bu donemde tiim
olumsuz kosullara ragmen, demiryolu yapimi ve islet-
mesi adeta milli iilkii haline gelmistir.

Bu donemin énderleri, tabii basta ATATURK olmak
tizere bu milli tilkiiyti devaml dile getirmislerdir:

“Iktisadi hayatin faaliyet ve zindeligi ancak miinakale
vasitalarimin (ulagim araclarinin), yollarn, simendifer-
lerin (trenlerin), limanlarin hali ve derecesiyle miitena-
siptir (orantilidir)...”

“...Memleketin biitiin merkezleri yekdigerine az zaman-
da simendiferle baglanacaktir. Miihim maden hazineleri
acilacaktir. Memleketimizin bastan nihayete kadar harap
manzarasini mamureye tahvil etmekten (bayindir ha-
le getirmek), ibaret olan gayenin temel taslar1 her yerde
gozleri tesrir edecektir (sevindirecektir )(Mustafa Kemal,
1920).”

ismet Inonii, 30 Agustos 1930’da Sivas'ta yaptig
konusmada 1920’de Mustafa Kemal ATATURK iin
baskanlig1 altinda toplanan hiikiimetin ilk progra-
mina atifta bulunarak sunlar1 sdylityordu:
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“Diinyarn biitiin atesleri bagina yagarken, yarinki mev-
cudiyeti hazin bir siiphe altinda iken, vatandaglar yali-
nayak ve sopa ile miistevlilere karst koymaya calisirken,
biitiin membalar: elinden gitmisken ve hazinelerinde bir
tek lira yok iken, ilan ettigi ilk programinda, Ankara'dan
Yahsihan'a kadar simendifer temdit edecegini (uzataca-
i) soyliiyordu.”

Cumbhuriyetimizin ilk yillarinda demiryolu sevdast
herkesin yiiregini tutusturmustu. Iste, demiryolu-
nun 6nemini, kazandirdiklarini Dr. Necdet Bey’in
30 Agustos 1930’da demiryolunun Sivas’a ulasmasi
nedeniyle yapilan térendeki konusmasi ¢arpici bir
sekilde ortaya koyuyor:

“Goziimiiz aydin, iste tren geldi... Demiryolu cumhuri-
yetin celik koludur... Artik Sivas higbir yere uzak degil-
dir... Simdi Ankara bize bir giinliik yoldur. Bu demirleri
topragin pasini silmek icin bu yerlere dosedik. Sar1 basak
ekinleri altina cevirmek icin ucuca ekledik. Ankara-Sivas
arasini on giinden bir giine indiren iste bu demirlerdir...
Kurak tarlalarla kirag ovalara bolluk ve zenginlik geti-
ren, iste bu demirlerdir... Simdi bir lira eden bir “rupla
tahil1” yarindan sonra bes liraya ¢ikaracak iste bu demir-
lerdir... Bu demir degil, altin yoludur... Yol yerin dama-
ridir. Nabzi carpmayan toprak, kangren olmugs demek-
tir. Topragin yasayabilmesi i¢in, viicudumuzu saran kan
damarlari gibi, onun viicudunu da, yol damarlari sarma-
Lidir. Topragin nabzi, insaninki gibi, bir dakika durma-
dan islemelidir... Bir ekini yeserene kadar su, yetistikten
sonra yol besler...” (Onur 1953: 73-78).

Gergekten de onca kithga, imkansizliklara rag-
men, demiryolu yapimi Tkinci Diinya Savasi'na ka-
dar biiytik bir hizla stirdiiriildii. Savas nedeniyle
1940’dan sonra yavagladi. 1923-1950 yillar1 arasinda
yapilan 3.578 kmlik demiryolunun, 3.208 km’'si 1940
ytlina kadar tamamlandi.

Ekonomik gelismenin {ilke diizeyinde yayilma-
sin1 saglamak amaciyla 6zellikle az gelismis bol-
gelere ulasmak amagclanmisti. Cumhuriyetin ku-
rulmasiyla birlikte politik merkez Bati’dan Orta
Anadolu’ya kayarken; ulagilabilirlik de Bati’'dan

Orta Anadolu’ya, Dogu ve Gilineydogu Anadolu’ya
yayginlastirilmistir. Bu politikaya gore 1923’te Kay-
seri, 1930'da Sivas, 1931'de Malatya, 1933de Nigde,
1934'de Elaz1g, 1935'te Diyarbakir, 1939'da Erzurum
demiryolu agina baglanmstir.

Bitmez tiikenmez, ardi sonu gelmez dogiislerden
yorgun ve parasiz ¢ikan bir milletin, on bes sene i¢gin-
de; sarp, daginik, haberlesme imkanlar1 kisitli, tabi-
at sartlar1 ¢ok ¢etin bir yurtta 2.700 km yepyeni ge-
lik cubuklar uzatmasi bir inancin tirtintidiir. Dagla-
11 yararak, 1ss1z yurt koselerini lokomotifin tiz dii-
diikleriyle ¢inlatmasi, yurdun hemen hemen her
kosesinde bir is ve hayat kaynag1 yaratmasi; ayrica
ecnebi sirketlerden satin alinan 3.000 kilometrelik
celik yola kaynak bulabilmesi; Milli Ulkii'ye olan
inangtan bagka bir sekilde izah edilebilir mi?
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