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Carlik Rusyasi ve Sovyetler Birligi Doneminde Orta Asya’da
Demiryolu Aginin Gelisimi, 1860-1950

The Development of Railway Network in Central Asia during the Tsarist and Soviet
Union, 1860-1950

Dr. Mehmet Erkan KILLIOGLU =
Oz

Buhar giiciiniin makinalara uygulanmas: sonucunda gelisen demiryolu ulagimi zamani ve mekan
degistirmigtir. Daha once giinler, haftalar ve aylarla ifade edilen seyahat siireleri dramatik bir sekilde
diismiis, mesafeler kisalmig ve pek ¢ok yere daha kolay erisilebilir hale gelmistir. Bu degisimden ticari,
siyasi ve askeri siiregler de faydalanmis, daha biiyiik miktardaki ticari meta ve askeri giic daha hizli ve
maliyet etkin sekilde tagmabilir hale gelmistir. Bu degisim, Orta Asya ve havalisini de etkilemistir. Daha
Once diinya ticaretinin kita iclerinden gegen ticaret yollarindan kita kenarlarma ve deniz alanlarina
kaymasi1 nedeniyle eski 6nemini yitiren ve ekonomik, kiiltiirel ve siyasi olarak atalete diisen Orta Asya da
demiryolu ulagiminin etkileri ile yiizlesmistir. Bu degisimin tasiyiciligimi Akdeniz istikametindeki
ilerleyisi Kirim Savasi ile kesilen Carlik Rusyasi yapmustir. Orta Asya’da Carlik idaresi tesis edildikten
sonra, bolgenin Rusya’nin geri kalan kismi ile dénemin en gelismis ve hizli ulasim sekli olan demiryolu
ag1 ile birlestirilmesi konusu Carlik idaresinin nezdinde tartisilmigtir. Bu konuda uygunluk karari
verilmesinden sonra imalat1 yapilan ilk demiryolu hatti ticari amagh degil de askeri amaglidir. Bunun da
temel sebebi Rus kesif kollarmin bolgenin i¢ kisimlarina, cografi sartlarin da zorlulugu sebebiyle,
ilerlemekte zorlanmasidir. Ilk basta tamamen askeri amaglara hizmet eden demiryolu, kisa siirede sivil
amagli da kullanilir hale gelmistir.
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Abstract

The railway network developed as a result of the application of steam power to the machines has changed
the time and space. Travel times, previously expressed in days, weeks and months, have dropped
dramatically, distances have shortened and many destinations have become more and more accessible.
Commercial, political, and military processes have also benefited from this change, as larger amounts of
commercial commodities and military power can be transported more quickly and cost-effectively. This
change also affected Central Asia and its surroundings. Central Asia, which lost its former importance
and fell into inertia economically, culturally and politically, faced the effects of railway transportation,
due to the shift of world trade from the trade routes passing through the continents to the continental
margins and sea’s. The carrier of this change was Tsarist Russia, whose progress in the Mediterranean
direction was interrupted by the Crimean War. After the establishment of the Tsarist Administration in
Central Asia, the issue of combining the region with the rest of Russia with the railway network was
discussed by the Tsarist Administration. The first railway line wasn’t for commercial purposes but for
military purposes. The main reason for this was the difficulties in advancing into the inner parts of the
region.
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Giris

Carlik Rusyasi’nin, dogu istikametine ve Orta Asya bolgesine dogru ilerleyisi bir devlet
politikast halini aldiktan sonra Tiirkistan bolgesini doniistiirmeye baslamis ve bu ilerlemenin
etkileri teknolojik gelismelerin destegi ile da kalict bir hal almigtir. Kazan, Astrahan, Sibirya ve
Orta Asya dahil olmak tizere Tiirk halklarmin yasadiklari cografyalar bu doniisiimden
etkilenmistir. Buhar giicliniin makinalara uygulanmasi sonucunda gelisen buharli trenler ve
demiryolu ulagim1 zamani ve mekani degistirmistir. Daha 6nce giinler, haftalar ve aylarla ifade
edilen seyahat siireleri dramatik bir sekilde diismiis, mesafeler kisalmis ve pek ¢ok yere daha
kolay erisilebilir hale gelmistir. Bu erisim kolayliginin sagladig1 kolaylik sonucunda Carlik
Rusyasi, Kazak bozkirindaki sinirinin bitisik bolgesi olan Orta Asya’y: kendisi i¢in uygun bir
yayilma alani, hammadde kaynagi ve {irlinlerinin satilabilecegi bir pazar olarak gérmiistiir.
Bunun sonucu olarak 1861-1882 yillart arasinda 14.300 mil uzunlugunda demiryolu hatt1 inga
etmistir ¢linkii Carlik Rusyasi’nin demiryolu insa stratejisi 1860°l1 yillarda belirginlesmeye
baglamistir (Mirski, 1954, s. 18 ve 20-21). Bu rakam stratejisinin belirlenmesini takiben,1882-
1917 yillar1 arasindaki donemde ise 32.000 mil’e ¢ikmistir. Bu sistemin planlayicist ve
uygulayicilari arasinda 1892-1903 yillar arasinda Carlik Rusyasi’nin Maliye Bakani olarak da
gorev yapan Sergei Witte’nin ismi 6ne ¢ikmaktadir (Mirski, 1954, s. 18). Ancak yine de Orta
Asya’daki demiryolu aginin ortaya ¢ikisi ingiltere ve Rusya arasinda yasanan kitasal rekabet,
Biiyiik Oyun’la irtibatlandirilmaktadir (Hogselius, 2021, s. 7). Bu donemde Carlik Rusyasi’nin
demiryolu stratejisinin temel amaglari ise sunlar olmustur:

- Rusya i¢ pazariin genislemesi,

- Gelisen Rus sanayisi i¢in yeni pazarlar bulunmasi,

- Smir bolgeleri ile irtibatin hizlandirilmasi ve arttirilmasi,

- Ihracat pazarinin genisletilmesi,

- Imparatorlugun savunmasinin giiglendirilmesi (Mirski, 1954, s. 21).

1891-1905 yillar1 arasinda bu insa programi kapsaminda yapilan Trans Sibirya
demiryolu hatti Moskova’dan baglayarak Pasifik kiyisinda yer alan Vladivostok limanina
uzanmistir (Ortayli, 2018, s. 11; Ustiinkaya, 2019, s. 6). Bu hattin fikir babas1 Witte’dir. Trans
Sibirya demiryolu hatt1 ile Sibirya’nin el degmemis arazileri ve dogal kaynaklar1 kullanima
acilmustir (Mirski, 1954, s. 18-19). Benzer siire¢ Orta Asya bolgesinde de islemistir.

Carlik Idaresi sirasinda Orta Asya olarak adlandirilan Tiirkistan bolgesinin en énemli
ozelligi, bu bolgenin Antik ¢aglardan beri Dogu ile Bati arasinda bir gecis yeri olmasidir.
Bolgeden ve yakin gevresinden diinyanin en eski ticaret ve kiiltiir yollarindan birisi olan Ipek
Yolu ge¢mektedir. Bu bolgede bu sebepten dolayi, Zerefsan Nehri {izerinde Semerkant ve
Buhara, Murgab Nehri iizerinde ise Merv sehri kurulmus ve gelismistir. Bolgeden gegen en eski
ticaret rotalar1 tek bir yolu izlememistir. Bu rotalardan birisi Dogu Tiirkistan’in baskenti olan
Kaggar’dan baslamakta, Fergana Vadisi’ni takip ederek Semerkant’a ulagmaktadir. Yol, daha
sonra Sovyet doneminde Trans Hazar demiryolu gectigi giizergdhtan Merv’e varmaktadir.
Merv’den de Hazar Denizi’nin giineyinden gecerek Trabzon limaninda denize inmektedir
(Lyaschenko, 1949).

Bir diger énemli ve tarihi kervan yolu ise Buhara’dan ¢ikip Harezm Vadisi yoluyla
Hazar Denizi’nin kuzeyine ulasmaktadir.” Ancak bu sayilan yollar igerisinde ad1 en ¢ok bilinen,
en meshur ticaret yolu Cungar Kapisi’ndan (Gosgranitsa) gegen yoldur (Bugiinkii Kazakistan).
Bu yolu Mogollar 13. yiizyilda Rus steplerini isgal ederken kullanmiglardir. Cungar Kapisi daha
sonra, Sovyet doneminde demiryolu aglarinin baglanti ve aktarma noktasi olarak islev

2 «Bglgede demiryolu ulagimimin saglanmasindan 6nceki geleneksel ulasim metodu kervanlardir.” (Kinzley, 2018, s. 71).
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gormiistiir. Bu ticaret yolunun baslica ulasim yontemi olan deve kervanlar1 Sovyet doneminde
de Tiirkmenistan’daki Karakurum Co6lii’nde kullanilmustir (Taaffe, 1960, s. 28).

Orta Asya’nin Dogu ve Bati diinyas: arasindaki kavsak noktasinda yer almasi
sonucunda ortaya ¢ikan jeoekonomik konumu bolgeden gegen donemin katma degeri yiiksek
iriinleri olan baharat, ipek vb. ticaretinin yapildig1 hat iizerinde, bu ticaretten pay almak isteyen
bir ¢ok yerlesim yerinin kurulmasina yol agmistir. Bu yerlesim yerleri sadece ticaret merkezi
degil, kiiltiirel degisim noktas1 olarak da faaliyet gdstermistir. Dogu-Bat ticareti sebebiyle artan
refah Ipek Yolu hattinin bir ilgi ve cazibe merkezi haline gelmesine yol agmus, tiim bu sayilanlar
bu giicli elde etmek isteyen bolge ici ve dis1 giigleri ¢ekmis, istilalar1 beraberinde getirmistir.
Bunu sonucunda Orta Asya bdlgesi ve Ipek Yolu hattinda sirastyla; Sasaniler, Biiyiik Iskender
idaresindeki Grekler, Cinliler, Tiirkler, Araplar ve Mogollar, en son olarak da Carlik Rusyas1
hakimiyet kurmustur. Bolge en giiglii ve parlak devirlerinden birini 14. yiizyilin ikinci yarlslnda
Timurlular Devleti zamaninda yasamistir. Timurlular, bilindigi {izere tiim bdlgeyi, iran ve On
Asya’nin biiyiik bir kismini kontrolii altma almig ve tiim bu ayr bolge ve havzalar tek bir idare
altinda birlestirmistir. Idaresi altindaki bolgeleri ama ozellikle de Orta Asya bolgesini imar
etmeye Onem veren Timur, Semerkant’i siyasi ve iktisadi bir merkez haline getirmistir
(Vernadsky, 1944, s. 164).

16. yiizyilin baslarinda Timurlular Devleti, Harezm Vahasini kontrol eden Hive Hanlig1
ve Buhara Hanlig1 olarak iki ayrilmistir. Bu ikisine 19. ylizyilin baslarinda Hokand Hanlig1 da
eklenmis, Orta Asya’daki hanlik sayis1 boylece iige ¢ikmustir.® Bu durum Orta Asya bolgesi 19.
ylizyilin sonunda tamamen Carlik Rusyasi’nin kontrolii altina girene kadar devam etmistir.
Carlik askeri birlikleri, giiniimiizde Kazakistan sinirlar1 igindeki bolgelerden baglayarak
kurduklart miistahkem mevkiler ag1 ile kademe kademe Kazak bozkirindan Orta Asya’nin
iglerine dogru ilerlemistir (Vernadsky, 1944, s. 164). Carlik Rusyasi’nin Orta Asya’yi isgali ii¢
asamada cereyan etmistir. 1735 yilinda baglayan ve 1840’a kadar siiren ilk sathada Rus Devleti
giiney smirit Kazak bozkirinin kuzey ucunda kalan Or (Orenburg) sehri havalisine kadar
tagimistir. Yine bu dénemde Rus Carligi, Bat1 Sibirya ve glineydogu Volga havalisinin ilhaki ile
oncelikli olarak mesgul olmustur. Bu sebeple Carlik Rusyasi 1860 yilina kadar Orta Asya’nin
isgaline baslamamistir (Mandel, 1942, s. 389). 1840-1864 yillar1 arasinda kalan ikinci donemde
ise Kazak bozkir1 tamamiyla isgal edilmistir. isgalin son safhasi ise ii¢ Orta Asya Hanligma
boyun egdirilmesidir (Baumann, 1993, s. 52). Bu plan kapsaminda 1865 yilinda Tagkent’e, 1868
yilinda ise Semerkant’a ulasmislardir. Bundan kisa bir siire sonra da Hive ve Buhara Hanliklar1
Rus korumasini kabul etmek zorunda kalmistir. 1876 yilinda da o zamana kadar Orta Asya’da
kalan tek egemen siyasi varlik olan Hokand Hanlig1 da ilhak edilmistir (Vernadsky, 1944, s.
164). 1880 yilinda Teke Tiirkmenleri’nin yenilmesi ile bu siire¢ tamamlanmis ve Carlik
Rusyas1’nin sinirlart iran ve Afganistan’a kadar ulasnustir (Baumann, 1993, s. 52). 1847-1876
arasindaki dénemde, Orta Asya’y1 ele gegirirken Ruslar 2.000 kadar kayip vermistir (Wheeler,
1960, s. 27). Isgalin tamamlanmasin1 miiteakiben Orta Asya’y1r Avrupa Rusyasi’na baglayacak
demiryolu hatti insas1 projeleri ortaya atilmustir (Taaffe, 1962, s. 82).

1. Yontem

Orta Asya bolgesinde demiryolu ulagimin etkisinin incelendigi bu ¢aligmada cevreyi
degistiren bu yeni ve modern ulasim tarzinin bolgenin siyasi, kiiltiirel, ekonomik ve demografik
yapisina olan etkilerine deginilmektedir. Bu degisim Carlik Rusyasi ve Sovyetler Birligi’nin ilk
yillart olmak {izere iki kisimda incelenmistir. Bu kapsamda bdlgeyi demiryolu ulagmm ile
tanistiran Carlik Rusyasi doneminde demiryolu aginin gelisimi hakkinda bilgi verilmistir. Onu
takiben de Sovyet doneminde bdlgede ve demiryolu ulagiminda yasanan gelismeler ve bolgeye
olan etkileri agiklanmigtir. Caligmay1 ortaya ¢ikarmak i¢in yabanci kaynaklara bagvurulmus,
Rusca, Ingilizce kaynaklar ve doénemi gérmiis olan kisilerin hatiratlar1 ve caligmalari

% Rus tarihgi N. A. Halfin’e gore bu hanliklardan Buhara’nin o donemdeki niifusu 3.000.000, Hokand’in 1.500.000, Hive’nin ise
500.000’dir. (Khalfin, 1965, s. 52-53).

597



Killioglu / Carlik Rusyasi ve Sovyetler Birligi Doneminde Orta Asya’da Demiryolu Agmin Geligimi, 1860-1950 /
The Development of Railway Network in Central Asia during the Tsarist and Soviet Union, 1860-1950

kullanilmistir. Orta Asya’da demiryolu ulasimi ve bunun bdlgenin siyasi, ekonomik ve kiiltiirel
alana etkileri, fikri akimlar, diisiinceler ve modernizmin bodlgeye taginmasini kolaylastirmasi
caligma ile dikkat c¢ekilmek istenen konular arasindadir. Calisma konusunun baglangi¢ noktasi
Orta Asya’daki Rus yayilmaciligi olmasi sebebiyle de tarihselci ve agiklayici bir yontem
caligmanin ortaya ¢ikarilmasinda kullanilmistir.

2. Orta Asya’da Demiryolu Aginin Gelisimi

Orta Asya’da Carlik Idaresi tesis edildikten sonra, bolgenin Rusya nin geri kalan kismi
ile donemin en gelismis ve hizli ulasim sekli olan demiryolu ag1 ile birlestirilmesi konusu St.
Petersburg’ta tartisilmigtir. Bu konuda uygunluk karar1 verilmesinden sonra imalat1 yapilan ilk
demiryolu hatti ticari amaglh degil de askeri amaglidir. Bunun da temel sebebi Rus kesif
kollarmin boélgenin i¢ kisimlarina cografi sartlarin da zorlugu sebebiyle ilerlemekte
zorlanmasidir.

1876 yilinda Hokand Hanligi’nin Carlik Rusyasi’nin idaresi altina girmesinden sonra
Carlik Rusyasi, Orta Asya vahalarinda toplanmis olan muhalif ve diisman Tiirk yerlesimlerini
hiikiimranliklar1 altina almaya baslamistir. Bu gruplardan en fazla soruna sebep olanlari
bugiinkii Tirkmenistan sinirlart igerisinde kalan Ahal ve Merv vahalarinda yerlesik Teke
Tiirkmenleri olmustur. Bu durum Tiirkmen direnisi Goktepe’de ezilene kadar da siirmiistiir.
Teke Tiirkmenleri sayica kalabalik ve oldukea iyi organize olmus bir asiret grubudur ve siklikla
Rus ticaret kervanlar’ ve karakollarina baskin yapmuslardir. Bu saldirilar iizerine 1879 yili
yazinda Trans Hazar Bdlgesi askeri valisine Ahal Vadisi’'nde yer alan Goktepe Kalesi’ni
(Baskent Askabat’in kuzeybatisinda kalmaktadir) ele gegirmesi ve bu bolgede Rus c¢ikarlarini
tehdit eden Tiirkmenlere boyun egdirmesi emri verilmistir. Ancak bu sefer basariya ulagmamis
ve Ruslar agisindan tam bir hezimetle sonuglanmistir (Pierce, 2015, s. 38-40). Carlik Rusyasi bu
yenilgi tizerine yeni bir askeri vali atamistir. Bu yeni askeri vali General Skobolev’dir. 1879
yilindaki ilk saldir1 kritik ikmal maddelerinin tedarikinde yasanan sikintilar sebebiyle basarisiz
oldugundan Hazar kiyisindan baglayan ve Aral nehri vahasinin sinirinda yer alan Kizil-
Arvat’taki Rus miistahkem mevkiine kadar bir demiryolu hattinin insa edilmesine karar
verilmistir. Ciinkii ¢olde develerle ikmal malzemesi tasimak hem c¢ok zor hem de oldukca
maliyetli olmaktadir. Oyle ki Ruslar 1879°daki seferde gorev kuvvetinin ihtiyacini karsilamak
icin 12.273 adet deve kullanmak zorunda kalmis, bu muazzam say1 sebebiyle askeri birliginin
ikmalinin yaninda, lojistik i¢in kullanilan develerin bakim ve idamesi tek basina ciddi bir sorun
halini almistir. Seferin basarisizlikla sonuglanmasi sebebiyle bu develerin 8.377’sinin
Tirkmenlerin eline gegmesi sorunu iyice i¢inden ¢ikilmaz hale getirmis (Curzon, 1889, s. 31),
tim bu sayilanlar acilen bir demiryolu hatti yapilmasi goriisiinii desteklemistir. Bunun
sonucunda Trans Hazar demiryolu hattt 1880 yilinda, Carlik ordusuna bagli giiclerin
Tirkmenistan’1 isgali ile irtibatli olarak, General Skobolev’in inisiyatifi ile baglamistir
(Hopkirk, 1994, s. 438; Taaffe, 1962, s. 82).

Skobolev bu sayede sefer sirasinda lojistik sorunlari en aza indirmeyi ve lojistik hattinin
kesilmesinin 6niine gegmeyi planlamigtir. Bu yilizden Trans Hazar hattinin ilk kismui ciddi bir
planlama sonucu degil de, yasanan acil durum sebebiyle yapilmistir. Ekonomik verimlilik ve
sivil niifusun ulasim ihtiyac1 dikkate alinmamuis, askeri gerekliliklere gore hizli bir sekilde
yapilmistir (Taaffe, 1962, s. 82). Isin ilging yani, Skobolev’in kendisi de Trans Hazar
Demiryolu hattinin Teke Tiirkmenlerine boyun egdirmede ¢ok biiyiik bir katki saglayacagina
inanmamuigtir (Curzon, 1889, s. 40). Buna ragmen Trans Hazar demiryolu hattinin ingasina 1881
yilinda Hazar kiyisindaki sig su limani olan Mihailovsk’tan Karakurum, oradan da Kizil Arvat
istikametine dogru baglamistir (Aziatskaya Rossiya Il, 1914, s. 547; Murray Matley, 1994, s.
327; Taaffe, 1962, s. 82).° Hazar Denizi'nin kuzey kiyisindaki bu hat askeri ikmal

* Rus ticaret kervanlari Cin’e gidip, oradan ¢ay ve ipek almaktadir.
® “Trans Hazar Demiryolu ilk olarak Hazar kiyisindaki Uzun Ada limanindan baslanustir. 1894 yilindan sonra yiikleme limani
olarak Krasnovodsk (simdiki Tirkmenbasi sehri) kullanilmaya baslanmistir” (Hogselius, 2021).
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malzemelerinin tagimmasinda kritik 6nemde olmustur. Bu yiizden de Carlik demiryolu
mithendisleri hatt siirekli uzatma yoluna gitmistir. (Murray Matley, 1994, s. 327). Clinkii Carlik
idaresi demiryolu hattinin mevcudiyetinin Orta Asya bdlgesindeki hakimiyetinin
yerlestirilmesinde oldukg¢a etkili bir ara¢ olacagini fark etmistir. Bu ylizden de hat dogu
istikametinde, eklemelerle siirekli uzamustir (Taaffe, 1962, s. 82).

Eklemelerle siirekli giizergahi uzayan Trans Hazar demiryolu hattinin ingasi sirasinda
bir dizi sorunla karsilasilmigtir. Bu sorunlar: su sikintisi, kum firtinalari, hastaliklar, zehirli
hayvan ve bocekler ve en 6nemlisi de Karakurum c¢oliiniin yer degistiren kum tepeleridir
(Barkan). Hattin insasindan sorumlu olan General Annenkov’a gore bu sayilanlar arasinda en
zorlayici olani ise Karakurum ¢oliiniin Barkanlari’nin siirekli olarak yer degistirerek demiryolu
hattinin zeminini bozmasi ve tahrip etmesi olmustur. Demiryolu gilizergdhin1 kum ve riizgarin
yikict etkisinden korumak igin bazi yontemler gelistirilmistir. Bazi yerlerde 2-2.5 metre
yiiksekliginde kumdan duvarlar olusturulmustur. Bazi1 kesimlerde de demiryolu gilizergahi
yiikseltilmis ve kum tepelerinden ve firtinalardan korunmaya calisilmistir. Ancak en etkili
¢Oziim yolu, gilizergdh boyunca ¢dle dayanikli bitkiler ekilerek kum tepelerinin hareketinin
kisitlanmasi olmustur. Ama bu da kesin bir ¢6ziim olmamistir. Hattin ingasindan dokuz ay
sonra, ilk tren 1881 Eyliil ayinda Kizil Arvat’tan hareket etmistir (Aziatskaya Rossiya 1, 1914,
S. 547). Bununla birlikte Ocak ayinda General Skobelev Goktepe’yi almis ve Tiirkmen
direnigini ezmistir. Demiryolu hattina bir nevi ihtiyag kalmamaistir. Skobelev 6ngoriisiinde hakli
¢ikmis, demiryolu hatti Tiirkmen isyaninin bastirilmasinda pek fazla fayda saglamamistir. Kizil
Arvat’a demiryolu hatti ulastiginda, Tiirkmen direnisi sonlandirildigi i¢in hattin insasini
gerektiren sebep de ortadan kalkmistir. Ancak Kizil Arvat terminali farkli bir amag i¢in de
kullanilmaya baslanmustir. Tren hattinin son duragindan baslayarak Iran’a giden iki yeni
kervanyolu ortaya ¢ikmistir. Ancak Orta Asya’da hizli degisen siyasi ve askeri ortam Trans
Hazar projesinin yeniden gézden gegirilmesine sebep olmustur (Taaffe, 1960, s. 32).

Carlik Rusyas1 bolgedeki siyasi ve askeri giiclinii arttirmis ve 1884°te Merv ve 1885°te
de Kuska vahalarm ilhak etmistir. Ancak bu hamleleri Ingiltere nin 6zellikle de Afganistan ve
Hindistan yoniindeki Rus yayilmaciligi ile ilgili korkularmi arttirmistir. ingilizlerin bu duruma
kars1 aldig1 tedbirler ise Ruslari durdurmak yerine daha da kigkirtmistir. Bunun sonucunda da
bolgedeki Rus yayilmaciligi daha da hizlanmigtir. Yayilma ve iggal hareketlerini hizlandirmak
icin Rus Carlig1 Trans Hazar demiryolunu daha fazla kullanmaya baslamigtir (Curzon, 1889, s.
44).

1885 yili Temmuzundan itibaren Trans Hazar demiryolunun Kizil Arvat’tan Merv’e
kadar uzatilmasi i¢in caligmalara baglanmigtir. Aymi yilin Aralik aymnda ise hat Askabat’a
ulagmig, Kizil Arvat’tan 136 km uzaga gitmistir (Aziatskaya Rossiya Il, 1914, s. 547). Bir yil
sonra, 1886°da ise Merv vahasina ulasilmistir ama Merv son durak degildir. Demiryolu hatti
Merv’den sonra Ceyhun (Amu Derya) vadisini takip ederek Karakurum Coliinii gegmis ve su
anki Ozbekistan topraklarinda kalan Carcov’a yonelmistir. 1888 yilinda ise Ceyhun {izerindeki
kopriilerin tamamlanmasindan bes ay sonra, demiryolu hatti Semerkant’a dogru ilerlemeye
baslamistir. Carlik Rusyasi idaresi demiryolu hattinin Semerkant’ta durmasini diiglinmemistir
¢linkii Orta Asya’nin en verimli ve yogun niifuslu bdlgesi olan Fergana Vadisi ve Taskent’te
hala demiryolu hatt1 bulunmamaktadir. Bu yiizden 1895’te Semerkant-Taskent hattinin insasina
baglanmistir. Bu hattin bir kolu da Fergana Vadisi’ndeki Andican’a gitmektedir. Andican hatt1
da 1898’de tamamlanmistir. Bu noktadan sonra Kirgiz Daglar1 hattin daha ileri gitmesine engel
olmustur (Murray Matley, 1994, s. 327). 1898 yilinda da hat Taskent’e ulasmustir (Taaffe, 1962,
S. 82). Bunun sonucunda Hazar Denizi kiyisindan baslayip Taskent’e ulasan 1.862 km’lik bir
demiryolu hatt1 ortaya ¢ikmistir (Aziatskaya Rossiya 11, 1914, s. 548; Taaffe, 1962, s. 82). Trans
Hazar hattindan ¢ikan ve etrafa yayilan kisa hatlar da Carlik idaresi doneminde inga edilmistir.

Trans Hazar demiryolu hattinin ana aksinin tamamlanmasindan kisa bir siire sonra
Merv’den ¢ikip Kuska ve Murgab nehirlerini takip ederek Afganistan sinirindaki Kugka sehrine
ulagan bir hat daha inga edilmistir (Taaffe, 1962, s. 82). Bu hattin da 6ncelikli inga amaci
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askeridir. Hat, Rus-Afgan sinirinda yer alan simir garnizonlarini desteklemek i¢in inga edilmistir.
Birinci Diinya Savasi sirasinda Trans Hazar demiryolunun Afgan sinirina ulasan bir diger kolu
daha hizmete alinmistir. Bu hat da Kagan’dan baglayarak Ceyhun’un yukan c¢igirndaki
Samsonova’ya ulagmigtir (Taaffe, 1962, s. 82). Bu hatlarin tamamlanmasi sonucunda Carlik
Rusyasi’nin  Asya topraklarindaki ilk demiryolu hatlar1 askeri gereklilikler sebebiyle
olusturdugu soylenebilir. Ancak yapilan demiryolu hatlar1 sadece askeri amagli kullanima
tahsisli kalmamigtir (Murray Matley, 1994, s. 328). Carlik idaresi Trans Hazar demiryolu
hattin1 zamanla ekonomik ve ticari faaliyetler i¢in de kullanmaya baslamis, bu amagla da hatti
zaman i¢inde revize etmeye caligmistir. Bu kapsamda demiryolu hatti Ceyhun’un dogusuna
dogru uzatilmistir (Taaffe, 1960, s. 33). Demiryolu hattinin sivil amagli olarak da kullanilmaya
baslanmas1 bolgenin ekonomik yapisinda da degisime sebep olmustur. Rus tliccarlar 1893
yilinda Bati’dan biiylik miktarda bugday almaya baslamistir. Bugday ithalati Seyhun ve Ceyhun
vadilerinde bugdaydan pamuk ziraatina gegisi hizlandirmistir (Taaffe, 1962, s. 82).

Trans Hazar demiryolu Orta Asya’daki dnemli niifus merkezleri arasindaki baglantiy1
da giiglendirmistir. Eski ¢aglardan beri bolgedeki vahalar sulamali tarim yapilan ziraat bolgeleri
olarak hizmet vermis; pamuk, piring, bugday vb. tarim iiriinlerinin iiretim merkezi olmustur. Bu
yiizden bolgedeki Snemli kasaba ve sehirlerin hemen hepsi suya ulasim imkanmin oldugu
vahalarda kurulmustur. Bununla birlikte Trans Hazar demiryolu hatti, Avrupa Rusyasi’ndaki
demiryolu hattina dogrudan baglanmamistir. Bu da hattin o donemdeki en 6nemli eksikligi
olmustur (Taaffe, 1962, s. 82). Fergana Vadisi’nde iretilen pamugun Moskova’daki tekstil
fabrikalarina iglenmek {izere gétiiriilmesi i¢in ya demiryolu-deniz gegis-nehir yolu (Trans Hazar
demiryolu-Hazar Denizi-Volga Nehri yoluyla Moskova) ya da demiryolu-deniz gegisi-
demiryolu (Trans Hazar demiryolu-Hazar Denizi-Krasnovdsk ve Petrovsk (Mahagkale) limani-
demiryolu) iizerinde tasinmasi gerekmektedir. Her iki yolda hem yavas hem de maliyetlidir.
Demiryolu hatt1 ile ilgili bir diger sikintili durum ise, Volga Nehri’nin neredeyse yilin yarisinda
ulagima elverisli olmamasidir (Taaffe, 1960, s. 33-34).

Trans Hazar demiryolu hattinin ulagim kapasitesinin sinirli olmasina etki eden bu
durumlara ek olarak hattin inga agsamasinda kisa mesafe olarak planlanmasi, fakat daha sonra
revizyona tabi tutularak uzatilmaya ¢alisilmas1 da ek maliyetlere sebep olmustur. Imalatin ilk
sathasinda Hazar kiyisindaki sig su limani olan Mihailovsk hattin baglangi¢ noktasi olarak
secilmistir. Ancak 1886 yilinda hattin Ceyhun Nehri’ne kadar uzatilmasi iizerine Hazar
kiyisindaki baslangic noktast Mihailovsk’un 19 km kuzeybatisinda yer alan Uzun Ada’ya
tasinmustir (Aziatskaya Rossiya 11, 1914, s. 547). Hattin Ceyhun Nehri’'ni ge¢ip Dogu
Tiirkistan’daki verimli vahalara ulasmasi sonucunda ulagim ve seyahat talebindeki 6nemli artig
bir siire sonra Uzun Ada’daki si1g su limaninin da yetersiz kalmasi ve talebi karsilayamamasina
neden olmustur. Bu yiizden 1894 yilinda Trans Hazar demiryolunun merkezi su anki
Tiirkmenbagi sehri, Krasnovodsk segilmistir (Aziatskaya Rossiya 11, 1914, s. 548). Ancak Trans
Hazar demiryolunun ingasi Orta Asya’nin ulagim sorununu ¢ozmemistir. Avrupa Rusyasi’ndan
Orta Asya’ya dogrudan uzanacak bir demiryolu hattinin gerekliligi konusunda Rus
planlamacilart ve idaresi ilk bastan itibaren hem fikir olmustur. Orta Asya’daki ziraat merkezleri
ile Avrupa Rusyasi’nda yer alan sanayi tesisleri ve bolgeleri arasinda dogrudan bir demiryolu
baglantisinin kurulmasi bir zaruret halini almistir. Bu ihtiyaci kargilamak i¢cin donemin taninmig
demiryolu planlamacisi, Fransiz miihendis Ferdinand de Lesseps hemen Taskent’ten
Orenburg’a uzanan bir demiryolu hatti projesi hazirlamistir. Lesseps, bu hatti Fransa’da
Calais’ten baglayip Hindistan’in Kalkiita limaninda denize inecek olan kitasal bir demiryolu
hattinin bir pargasi olarak planlamistir. Bu plan kapsaminda Rus topraklarinda Orenburg
giizergahina alternatif iki giizergah planlamasi daha yapilmistir. Bu hatlardan biri Aral Golii’niin
batisindan gegerek Ceyhun Irmagi’ni takip edecek ve Once Zerefsan sonra da Buhara’ya
ulasacaktir. Buhara’ya ulastiktan sonra hat Tagkent’te son bulacaktir. Bir diger hat ise Taskent’i
Akmola (Akmolinsk) ve Yekaterinaburg (simdiki Sverdlovsk) yolu ile ana demiryolu
giizergahina baglanacaktir. Ancal Lesseps’in projesi Avrupali devletlerden beklenen ilgiyi
gérmemigtir (Taaffe, 1960, s. 34-35).

600



Afyon Kocatepe Universitesi Sosyal Bilimler Dergisi / Cilt: 25, Say1: 2, Haziran 2023, 595-609
Afyon Kocatepe University Journal of Social Sciences / Volume: 25, No: 2, June 2023, 595-609

Orta Asya’ya dogrudan ulasan bir demiryolu hatti insast Onerileri 19. ylizyilin
sonlarinda yeniden popiiler hale gelmistir. Bu 6nerilerden biri de Ceyhun Irmagi {izerinde yer
alan Carcov’dan Alexandrov-Gai’deki demiryolu makasina bir hat insa edilmesidir. (Bu plan
daha sonra Sovyetler Birligi déneminde, Ikinci Diinya Savasi sonrasinda yiiriirliige konulan
Birinci Bes Yillik Kalkinma Plani’nda yeniden giindeme getirilecektir.) Ikinci ve uygulanan
oOneri ise, Taskent’ten basglayip Seyhun Irmagi’na paralel uzanan ve Orenburg’a ulagan bir hattir
(Aziatskaya Rossiya Il, 1914, s. 549). Kabul edilmesini takiben, 1901 yilinda hattin insasina
baslanmistir. Hattin neredeyse tamami bozkir ve ¢dl bolgesinden ge¢mis oldugu icin cografi
engeller hattin insasinda fazla sorun olmamustir. Tagkent-Orenburg arasindaki 1.763 km mesafe
1906 yilinda hattin ingasinin bitmesini takiben demiryolu ile gegilmistir (Taaffe, 1962, s. 82;
Hogselius, 2021, s. 8). Bu sayede Avrupa Rusyasi ile Orta Asya arasinda dogrudan demiryolu
baglantist tesis edilmis, bunun sonucunda da kesintisiz bir sekilde yiik tasimacilig1 yapilabilir
hale gelmistir (Aziatskaya Rossiya Il, 1914, s. 549). “Kazalinsk Hatt1” olarak da isimlendirilen
bu demiryolu giizergdh1 daha verimli ve hizli bir sekilde Orta Asya ile Carlik Rusyasi’nin
sanayi bolgeleri arasinda hammadde ve ticari meta taginmasina imkan saglamistir (Taaffe, 1962,
S. 82). Bu hattin ingaat maliyeti yapilan planlama ve gelisen teknoloji sebebiyle Trans Hazar
hattindan daha diisiik olmustur. 1914 yilinda Kazalinsk hatti Orta Asya’da iretilen tahil
diriinlerinin %76’s1n1, Orta Asya’da iiretilen ve ihra¢ edilen pamuk rekoltesinin %61’ini ve
Rusya’nin diger bolgelerinden Orta Asya’ya gonderilen kerestenin %69’unu nakletmistir
(Arkhipov, 1930, s. 132). Kazalinsk hatti, tiim yiik tasimaciliginda Trans Hazar hattina olan
bagimliligi azaltmasinin yaninda Taskent’in Orta Asya ticaretindeki konumunun da
gliclenmesini saglamistir (Taaffe, 1960, s. 35).

Orta Asya, demiryolu hatlarinin ingast iizerine yeni ve verimli bir ulagim sekli ile
tanigmig, mekanm ve zamanin kullanimin da degismesine sebep olan bu teknolojik durum
bolgenin modernlesme ile tanigmasini da hizlandirmigtir. Carlik ve onun selefi olan Sovyetler
Birligi doneminde yasanan ekonomik, kiiltiirel ve siyasi degisimin temellerinin de atilmasini
saglamistir. At veya deve ile aylar veya haftalar siirebilen seyahat siirelerini dramatik bir sekilde
kisaltan demiryolu ulasimi sayesinde Orta Asya’nin farkli bolgeleri, uzak vahalar, bozkir, daglik
alanlar gibi merkezi yOnetimin etkiSinin ulagsmasinin zor oldugu, bu yilizden de merkezin
etkisinden kismen korunan noktalar Carlik idaresinin etki alani igerisine girmistir. Bu kapsamda
Orta Asya’da demiryolu ulagimimin geligsmesi ile ortaya g¢ikan degisiklikleri kisaca asagida
sayilan bagliklar altinda 6zetleyebiliriz:

1. Tarimin daha fazla ve artan bir sekilde ticarilesmesi,
2. Pamuk ve pamuk iiriinlerinin iglenmesini temel alan bir sanayinin gelismesi,
3. Sehirlesmenin artmasi (Taaffe, 1960, s. 36).

Orta Asya’nin Petrograd ve Moskova’daki tekstil sanayi merkezlerine baglanmasi
bolgedeki pamuk ziraatinin geligmesi ve yayginlagsmasinda etkili olmustur. Sirf bu sebepten
dolay1 1885 yilinda pamuk ekimine 45.100 hektar alan ayrilmigken, bu rakam 1915 yilinda, hem
artan talebin karsilanabilmesi hem de iyi gelir getirmesi sebebiyle, 590.700 hektara ¢ikarilmistir
(Lyaschenko, 1949, s. 611). Sulamali pamuk tarim1 yapilan arazi yiizél¢imii Avrupa Rusyasi’na
ihra¢ edilen pamuk ipligi iiretimindeki hizli artisa paralel olarak artmustir.® Bu durumun bir
sonucu olarak pamuklu kumas ve pamuk yag: iiretimi daha sonraki yillarda yerel sanayi
tiretiminin %8&1’ini olusturur hale gelmistir (Livshits, 1955, s. 277).

Orta Asya’daki fabrika tarzi sanayi tesislerinin sayisi da demiryolu hattinin ingasindan
sonra hizla artmustir (Taaffe, 1962, s. 84). 1887 yilinda bolgedeki fabrikalarda ¢alisan is¢i sayisi
1571 iken bu say1 1914 yilinda 20.925’e ¢ikmustir (Livshits, 1955, s. 150). Bu kapsamda
demiryolu ulasgimimin bir bagka doniistiiriicii etkisi de bolgeye gelen Rus gdg¢menlerin

6 «1888 yilinda Orta Asya’dan Avrupa Rusyasi'na 15.000 ton pamuk ipligi ihra¢ edilmisken bu rakam 1912 yilinda 247.300 tona
cikmigtir” (Aziatskaya Rossiya Il, 1914, s. 278).
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sayisindaki artis olmustur (Taaffe, 1962, s. 84). Orta Asya’ya gelen Rus/Slav niifusunun
neredeyse tamami sehirlere yerlesmis, sehirlerin demografik yapisinda degisiklige sebep
olmustur. Bununla birlikte bu yerlesim sehirlerle smirli kaldigi i¢in 1911 yili itibartyla Orta
Asya’daki Slav kokenli niifus, bélge niifusunun ancak %6,3’iine tekabiil etmistir (Taaffe, 1960,
S. 37). Demiryolu sayesinde bolgeye ulasimin hizlanmasi ve kolaylagsmasi Orta Asya bolgesine
yonelik niifus hareketlerini hizlandirdigi gibi yeni fikirler ve modernizmin de bolgeye
tasinmasina imkan vermistir. Bu yeni fikirler ve teknolojik gelismelerin etkisi sonucunda Orta
Asya bolgesinin yerli halkinin da giindelik hayatinda onemli degisimler yasanmistir. Orta
Asya’daki giindelik hayata ek olarak kiiltiirel, diisiinsel ortam da degisim gostermistir. Modern
diinya ile karsilagan Orta Asyali aydin ziimre bu modernizme adapte olmaya ve onunla sagladigi
imkanlardan kendi amaglar1 icin faydalanmaya caligmistir. Bunun sonucunda fikri altyapist S.
Mercani, R. Fahreddin, I. Gaspirali vb. aydimnlar tarafindan atilan yenilesme hareketi Usul-u
Cedit (Yeni Usul) hareketi ortaya ¢ikmigtir. Ulagim imkanlarinin da sagladigi fayda sonucunda
ozellikle egitim, kiiltlir alanlarinda Orta Asya bolgesinin 19. Yiizyilin sonu ile 20. Yiizyilin ilk
ceyregine kadar olan donemde bdlgenin kiiltiirel ve siyasi ortaminin sekillenmesinde etkili
olmustur.

3. Sovyet Donemi

Carlik Rusyast’nin Ekim Devrimi sonrasinda yikilmasidan sonra onun yerini Sovyetler
Birligi almistir. Sovyetler, Carlik Rusyasi’nin kontrolii altindaki bolgeleri de ellerinde tutmak
icin calismislar, bu kontrolii saglamak icin Orta Asya’da ortaya c¢ikan Basmaci Isyan ile
1930’Iu yillara kadar miicadele etmek zorunda kalmislardir. Kontroliin ellerinde kalmasi igin
Carlik doneminden kalan demiryollar1 da haliyle kullanilmistir.

Sovyet doneminde Orta Asya’da demiryolu ulagiminda yasanan degisimlerin
izlenebilmesi icin bu gelismenin degisen iiretim sekilleri, ticari meta ve tilketim malzemesi
hareketleri ve diger ulasim tiirleri ile olan iligkisi ve etkilesimlerini incelemek gerekmektedir.
Caligmanin bu kisminda bu sayilan konu bagliklar1 etrafinda Sovyet doneminin ilk yillarinda
Orta Asya’da demiryolu aginim ve ulagiminin gelisimi incelenecektir.

1917 Ekim Devrimi 6ncesinde Orta Asya’da, bugiinkii Tacikistan smirlar igerisinde
kalan bolgede sadece tek bir demiryolu bulunmaktadir. Bu hat Andican-Ursat’yevskaya hattidir.
Bu hat Fergana Vadisi’ni Trans Hazar demiryolu hattina baglamaktadir. Trans Hazar hatt1 her
acidan Onemli olmustur ¢linkii bu hat sayesinde Fergana Vadisi’nde c¢ikarilan petrol artik
Avrupa Rusyasi’na taginabilmektedir (Mirski, 1954, s. 20). Fakat Andican-Ursat’yevskaya hatti
bugiinkii Tacikistan’in kuzeyinden gectiginden iilkenin geri kalan kisminin demiryolu agina
erisimi olmamistir. Bu durum 1931 yilinda {ilkenin geri kalan kismina da demiryolu ile ulagsmak
i¢in bir hat insa edilmeye baglayana kadar devam etmistir. Bahsi gecen tarihte Samsonova’dan
Dusanbe’ye uzanan dairesel bir hat insa edilmis ve demiryoluna erisim saglanmigtir.
Samsonovo’dan baslayan bu hat Ceyhun Irmagi’nin sag kiyisini takip ederek Ozbekistan’daki
Tirmiz’e ulastiktan sonra keskin bir doniis yaparak kuzeye yonelmektedir. Hat, Surhan Derya
Nehri’nin vadisinden gecerek Tacik sinirina ulagmaktadir. Bu hat sayesinde Hisar Daglari’nin
sarp arazisinden uzak durulabilmistir. Hat daha sonra Hisar Vadisi’ni takip ederek Dusanbe’ye
ulagmustir. Hisar Vadisi, Tacikistan’in en 6nemli pamuk ekim merkezlerinden birisidir. Yine
vadi igerisinde yer alan ve Dusanbe’ye 23 km mesafede yer alan Yengi-Bazar 6nemli bir
demiryolu ve karayolu kavsagidir (Taaffe, 1960, s. 37).

Carlik Rusyas1 doneminde temeli atilan demiryolu aginin Dusanbe’ye ulagsmasi, sehri ve
havalisini onemli bir pamuk, sebze-meyve ve ipek-ipekli mamuller antreposu haline getirmistir.
Bu demiryolu hattinin en karakteristik 6zelligi asirt virajli bir hat olmasidir. Dusanbe’den
Semerkant’a ¢izilecek diiz bir hat, kus ugusu 220 km iken demiryolu hatt1 ile bu mesafe 963
km’dir. Bunun en 6nemli sebebi Zerefsan ve Hisar dag siralarmin sarp ve gegit vermez
yapisidir. Hattin bir diger 6zelligi de trafik hacminin kismen daha az olmasidir. 1932 yilinda
Dusanbe’ye kilometre bagina sevk edilen yik 189.000 ton/km’dir. Bu rakam iilkedeki
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demiryolu tasima yogunlugunun sadece %9’udur. 1940 yilinda Tacikistan’dan 1,8 milyon ton
kargo ¢ikmis, 0,9 ton da gelmistir. Bu rakamlar 1956 yilinda 2,7 milyon ton giden, 4 milyon ton
gelen kargo seklinde olmustur. Bu yiikiin biiylik bir kismi1 demiryolu vasitasiyla Fergana
Vadisi’ne nakledilmistir. Bununla birlikte Dusanbe hattinda yolcu tagimaciligt da yapilmigtir.
Ancak bu hatta tahsis edilen yolcu treni sayis1 1934-1957 yillar1 arasinda ayni kalmistir. Kagan-
Dusanbe arasindaki 715 km’lik yolda giinde karsilikli 3 sefer yapilmistir. Bu seferler sayesinde
Duganbe Trans Hazar hattina baglanmistir (Taaffe, 1960, s. 40).

Dusanbe hattinin bazi dezavantajlarina ragmen (asir1 virajli olmasi ve lojistik ve
yolculuk talebinin ve yogunlugunun az olmasi gibi), hat Tacikistan’in gelismesinde énemli bir
rol oynamistir. Ek olarak Tacikistan ekonomisinin belirli {irlinlerde yogunlagmasit ve
uzmanlasmasina yardimci olmustur. 1955 yilinda Tacikistan’da pamuk ziraatine ayrilan alanlar,
1913 yilina kiyasla 5 kat, pamuk iiretimi de 13 kat artmistir. Demiryolu baglantisinin
kurulmasinin da etkisiyle Dusanbe hizla gelismistir. Sehrin niifusu 1926 yilinda 5.607 kisi iken
bu rakam 13 yil sonra 82.540 olmustur. Sehir niifusu 13 yilda 14 kat artmistir. Sehrin 1956
yilindaki niifusu ise 191.000’dir (Taaffe, 1960, s. 41). Sehrin dogal konumunun sagladigi
avantajlardan azami sekilde faydalanabilmek i¢in dar ray araligmna sahip demiryollarina ve
Dusanbe’yi iiretim merkezlerine baglayacak olan karayollarinmn yapimina da biiyiikk mali kaynak
ayrilmistir. Bunlardan en dikkate deger olan1 1941 yilinda Dusanbe-Kurgantepe arasinda
yapilan demiryolu hattidir. %2,5 egimle insa edilen bu demiryolu hatt1 olduk¢a pahaliya mal
olmustur. Ancak sadece 1950 yilinda bu hatta 700.000 ton yiik taginmustir (Narzikulov ve
Ryazantsev, 1956, s. 129). Bu yiizden de hattin yiiksek maliyeti géze almmustir ¢iinkii Vahs
Nehri vadisinde yer alan Kurgantepe, Tacikistan’daki en onemli uzun lifli pamuk iiretimi
yapilan merkezlerdendir. Bu hat daha sonra kuzey-giiney istikametinde birlestirilmek {izere
Kurgantepe’den Nijniy-Pyandsh’a uzatilmistir (Taaffe, 1960, s. 41).

Bolgedeki pamuk {iretimini desteklemek icin kurulan bir baska dar ray araligma sahip
hat ise Kurgantepe-Kulyab hatti olmustur. 1946 tarihli Sovyet resmi istatistiklerine gore dar ray
araligina sahip olan demiryolu hatlarindan Tacikistan’a getirilen yiik ve malzemenin 2/3’si, yani
%70’1 tagimmmistir. Ancak bdlgede daha sonra inga edilen karayollar sebebiyle bu oran %16’ya
kadar gerileyecektir (Narzikulov ve Ryazantsev, 1956, s. 129).

Bolgeye yapilan bu yatirimlar sonucunda Tacikistan’in ulastirma sistemi igerisinde bir
hiyerarsi ve siralama olugsmustur. Siralamanin en tepesinde genis ray araligina sahip demiryolu
hatlar1 vardir. Onu dar ray araligi olan demiryollar1 ve karayolu tasimacilig1 takip etmistir.
Nehir-su yolu ile ulasim ise Orta Asya’nin genelinde oldugu gibi, yiik ve esya tasimaciliginda
tercih edilen ve kullanilan bir metot degildir. Buna ragmen Ceyhun Irmagi’nin s1§ ve sakin
akish kismi olan Nijniy Pyandsh-Tirmiz arasinda diizenli bir nehir ulastirmasi sistemi
kurulmustur. 1913’ten 1956 yilina kadar Tacikistan’daki nehir limanlarindan 21.000 ton yiik
yiiklenmis, 50.000 ton yiik de indirilmistir (Taaffe, 1960, s. 42).

Kurgantepe-Samsonovo hatt1 Tirmiz’e uzatilmadan bir y1l 6nce, 1925 yilinda, Karsi1’dan
Kitap’a 122 km’lik bir demiryolu hatti désenmistir. Kitap, Kagska Derya’nin iist ¢igirinda yer
alan ve nehirden saglanan suyla pamuk tariminin yapildigi bir bolgedir. 1950-1960’11 yillarda,
Kitap’ta sulamali pamuk tariminin yapildigi araziler Ozbekistan’da pamuk tarimi yapilan
arazilerin %>5’ini olusturmaktadir. Bu ylizden kasabanin kendisi ve havalisi, pamuk basta olmak
tizere bolgede yetistirilen diger iriinlerin de islendigi pek c¢ok kiigiik isletmeye ev sahipligi
yapmistir (Taaffe, 1960, s. 42).

Tacikistan’daki durum bu sekilde iken, iilkenin komsu ve Orta Asya bolgesinin bir diger
sarp ve daglik araziye sahip bolgesi olan Kirgizistan da, Tanr1 Daglari’nin iilkenin biiylik
kismini1 kaplamasi sebebiyle, ulasim konusunda Tacikistan’la benzer sikintilari yasamistir.
Ulkenin daglik arazi yapisi, kuzey ve bati ucunda toplanan niifus merkezleri arasinda dogrudan
bir kara ve demiryolu baglantisi kurulmasini olduk¢a zorlastirmigtir. Bu kapsamda SSCB’nin
Birinci Bes Yillik Kalkinma Plani’ndan 6nce giindeme gelen en sansasyonel projelerden birisi,
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Cambul’un 59 km batisinda yer alan Burnoye’den Biskek’e yapilacak olan 332 km uzunlugunda
bir demiryolu hatt1 projesi olmustur. Bu yol giizergahi pek ¢ok ag¢idan Dusanbe hatti ile
benzerlikler gostermektedir. Her iki demiryolu hatt1 da {ilkenin sanayi ve iiretim merkezlerini
SSCB’nin demiryolu agina baglamayi1 amacglamistir. Her iki hat arasinda benzesen bir diger
nokta da her iki hattin da hafif yiik tasimacilig1 i¢in diisiiniilmiis olmasidir (Taaffe, 1960, s. 43).

Sovyet demiryolu aginin verimliligini azaltan sey Dusanbe ve Biskek’in demiryolu
hatlar tizerindeki konumu olmustur. Kazakistan ve Kirgizistan’in birbirine baglanmasi i¢in yeni
bir hat yapilmasi gerekmistir. Bu amagla ilk girisimi 1912 yilinda, Carlik Idaresi doneminde St.
Petersburglu sanayici A. I. Putilov bir konsorsiyum kurarak baglatmigtir. Sovyetler, bu hattin
ingasia devam etmis, 1924 yilinda devletin biitiin imkanlar1 seferber edilerek hat tamamlanmus,
Biskek’e demiryolu ile erisim saglanmistir. Tagkent’in kuzeyindeki, Orenburg-Taskent
demiryolu hatt1 iizerindeki Aris istasyonundan baslayan hat, Biskek’e oradan da Yedisu’ya
(Semiregye) ulagmistir (Payne, 2001, s. 18).

Demiryolu erisiminin saglanmasi konusu Biskek i¢in daha az sikintili olmustur ¢ilinkii
Dusanbe’ye kiyasla ana demiryolu aksina erisimi daha kolaydir. 1930’lu yillarin sonlarindan
itibaren Biskek’in ana demiryolu aksina dogrudan erigimi saglanmustir. Tirkistan-Sibirya
demiryolu hattmm (Turksib)’ nihai giizergahma 1920°li yillarin sonlarinda karar verilmis,
Biskek ve Cu vadisindeki yerlesim yerleri de bu hattin giizergahina dahil edilmistir. Bu da
demiryolu aksinin Kendiktag’taki Kurdai Gegidi’nden gegirilmesi ile miimkiin olmustur. Ancak
Turksib hattinin insaati1 bagladiktan sonra Sovyet miihendisleri 1907 yilinda yapilmis olan bir
etidic de dikkate almak zorunda kalmistir. Bu etiide gore Kurdai Gegidi’'nin kuzeyinden
gecirilecek bir hat daha az maliyetli olacak ve daha hizli bitirilebilecektir. Ancak Kirgiz SSC
yonetimi hattin Kurdai Gegidi’'nden gegmesi konusunda 1srarci olmustur. Turksib hatti
planlamacilar1 yaptiklar1 fizibilite caligmasinda, giizergdhin Kurdai Gegidi’nden gegmesi
halinde toplam maliyetin 23 milyon Ruble daha artacagini 6ngérmiislerdir. Bu da toplam
maliyetle %14’liik ek bir artis anlamina gelmektedir (Ostrovsky, 1931, s. 30). Bu yiizden Bigkek
ana hat giizergadhindan ¢ikarilarak tali hatta alinmistir. (Ana hattan 156 km uzakliktadir)

[lk tren katar1 Biskek’e geldikten 26 yil sonra, 1950°de Cu Vadisi hatt1 Isik K61’iin batt
ucundaki Balik¢1 Kasabasi’na (Rybach) ulagsmistir. Balikgt Kasabasi ti¢ yolun birlestigi bir
kavsak noktasidir. Burada birlesen yollardan ikisi Isik KoI'i gevrelerken, {igiincii yol Cin
sinirin1 gecerek Kasgar’a ulasmistir. Kasaba ayrica Isik Kol’iin dogusundaki tahil iiretim
alanlarma suyolu ile de baglanmistir. Kasabaya demiryolunun ulagma tarihi 1937 olarak
planlanmigtir. Kasabaya demiryolu hatti planlanan tarihte ulagmistir. Bu sira disi bir durum
olmustur ¢ilinkii Sovyetler Birligi’'nde demiryolu planlamasi ve imalati arasinda biiyiik
gecikmelerin yasanmasi ve planlanan islerin vaktinde bitirilememesi olagan bir durum haline
gelmistir (Taaffe, 1960, s. 44).

Kirgizistan’daki durumu da kisaca bu sekilde 6zetlerken bir kism1 Kirgizistan sinirlari
igerisinde kalan ama Tacikistan, Ozbekistan ve Kirgizistan arasinda paylastiriimis olan Fergana
Vadisi’ne deginmek uygun olacaktir. Fergana Vadisi, yliksek dag siralari ile ¢evrili bir vadidir
ve 1950’1 yillarda SSCB’de iiretilen pamugun %30’unu tek bagina saglayan verimli bir
bolgedir. Vadinin Ozbekistan sinirlari i¢inde kalan kismi ise o tarihlerde Ozbekistan SSC’nin
sanayi uretiminin %30’unu saglamaktadir (Voprosy Ekonomiki Promyshlennosti Uzbekskoi
SSR, 1957, s. 303). 1917 yilinda vadi genelinde nispeten iyi bir demiryolu ag1 mevcuttur. Vadi
icindeki ana hat Hokant’tan baglayarak Andican’a gitmekte ve Celalabat’ta son bulmaktadir. Bir
baska hat da Hokant’tan baslayarak vadinin merkezi-kuzey kisminda yer alan Namangan’a
ulagsmaktadir. Ek olarak dar ray aralikli tali kollar ana hattan ¢ikarak Sulyutka ve Kizil
Kaya’daki komiir (linyit) yataklarma gitmektedir. 1920’li yillarin baslarinda patlak veren

7 ©1930 yilindan itibaren Orta Asya’daki demiryolu agimn goriiniimii degismistir. Bu tarihte Orta Asya-Sibirya hatti Tiirkistan-
Sibirya hattinin (Turksib) tamamlanmasiyla birbirine baglanmistir. Turksib bugiinkii Kazakistan Demiryollar1 biinyesindedir”
(Payne, 2001).
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Basmaci Isyam sirasinda vadideki demiryolu aginin ¢ogu bolgedeki Sovyet izlerini silmek
isteyen Ibrahim Bek Lakayli ve Fuzail Maksum gibi Basmaci liderleri ve gruplar tarafindan
tahrip edilmistir. Bolgedeki demiryolu hatlarinin gelistirilmesinde 1923 yilindan sonra 3
noktaya dikkat edilmistir. Bunlar sirasiyla:

1. Havzayi ¢epecevre saran bir hattin insasi,
2. Madencilik merkezlerine ulasan tali-besleyici hatlarin insast,

3. Pamuk igleme-cir¢ir fabrikalarinin oldugu yerlere ulagan kisa hatlarin tesisi (Taaffe,
1960, s. 46).

Bu amaglarin hayata gegirilebilmesi i¢in 1924 yilinda Hokand-Namangan arasindaki
mevcut demiryolu hattt Andican’a kadar uzatilmistir. Yogun pamuk ziraati yapilan yerlere
demiryolu ulagiminin saglanmasmin yam sira, bolgede insa edilen dairesel hatlar demiryolu
tasimaciliginin esnekligini daha da arttirmigtir. Fergana Havzasi’nda hemen her yere erigsime
imkan veren hatlarin (Mriski, 1954, s. 20) disinda kalan tek nokta ise havzanin merkezinde yer
alan ¢orak Karakalpak bozkir1 olmugtur. Dairesel demiryolu hatlarmin tamamlanmasindan sonra
komiir, linyit ve petrol {iretim merkezlerine olan tali yollarin yapimi ve yenilenmesine oncelik
verilmistir. Bu kapsamda 6ne ¢ikan en 6nemli proje, 1928 yilinda Kizil-Kaya’daki petrol ve
komiir madenlerine giden dar ray aralikli hatlarin, yeni ve genis ray araligi olan hatlara
dontstiiriilmesidir. 1931 yilinda Celalabat hatti, kuzeydeki Kok Yangak’taki kdmiir madenine
dogru 16 km daha uzatilmigtir. Es zamanli olarak Andican-Celalabad hattindan ¢ikan bir diger
tali kol da Os’taki karayolu kavsagina baglanmistir. 1930’lu yillarda komiir Kirgizistan’daki
Tas Kiimir’deki komiir ve yakindaki Surab’taki linyit ve petrol rezervlerini nakletmek igin iki
hat daha yapilmistir. Demiryolu ulagiminin saglanmasi sebebiyle komiir {iretimi 99.000 tondan
(1928), 1956’da 3.619.000 ton’a ¢ikmistir. Bununla birlikte Fergana Vadisi’ndeki merkezlere
hammadde tasiyan besleyici hatlar tek basina yeterli olmamistir. Bunun sonucunda pek ¢ok
hammadde kaynag1 ana demiryolu aksinin ve erisiminin disinda kalmistir. Bu izole olmus halde
kalan bolgelerin en dnemlilerinden biri de Celalabad’m giineydogusunda kalan Uzgen bolgesi
olmustur. Uzgen’de komiir rezervleri mevcuttur ve bu bdlgede ¢ikarilan tas komiirii kaliteli kok
komiirii tiretimine elveriglidir. Maden taginmasina ek olarak Fergana Vadisi’ndeki pek ¢ok tali
hat circir fabrikalart ile dairesel demiryolu hatt1 arasinda baglantiy1r saglamistir. Buna 6rnek
olarak Andican’la Kokan-Kiglak arasindaki 18 km’lik hat verilebilir (Taaffe, 1960, s. 46).

Fergana Vadisi tek bagma Ozbekistan’in diger bolgelerinin hepsinden daha fazla
taginacak yiik iiretmistir. Havzadan ipek, pamuk, petrol, meyve ve ¢imento basta olmak iizere
bir dizi mal SSCB’nin diger bdlgelerine ihra¢ edilmis, karsiliginda ise kereste, tahil ve mamul
diriinler ithal edilmistir. Bunun sonucunda Orta Asya’daki en iglek demiryolu hatti, Tagkent ile
Ursat’yevskaya arasindaki hat olmustur. Bu yogunlugu azaltabilmek icin Ikinci Bes Yillik
Kalkinma Plani’nda Taskent’i dogrudan Mel’nikovo’ya baglayacak olan yeni bir demiryolu
hatt1 ingas1 planlanmigstir. 1936 yilinda bitirilmesi ngoriilen hattin maliyeti 30.000.000 Ruble
olarak hesaplanmistir. Insaat basladiktan kisa bir siire sonra, 1 Ocak 1933’te mevcut biitcenin
%]11’inin harcandiginin anlasilmasi iizerine hattin insaat: durdurulmustur (Gelfman, 1934, s.
56). 1960’11 yillarda Ursat’yevskaya kavsagindaki trafigi azaltmak igin Cizzak’tan Sir
Darinskaya’ya giden bir hat yapilmistir. Bu hat Tagkent ve Cizzak arasindaki mesafeyi 50 km
kisaltmustir (Taaffe, 1960, s. 47).

4. Diger Demiryolu Hatlar

1933 yilinda Trans Hazar demiryolu ana hattindaki Nebitdag’a ulagmak icin seyrek
niifuslu petrol {iretim bolgesi Viska’dan 25 km’lik bir hat insa edilmistir. Bu bdlge
Tiirkmenistan’mn ana petrol iiretim bolgesi olmasimnin yani sira Orta Asya’daki 6nemli petrol
iiretim merkezlerinden de biridir. Bu bolge sayesinde Tiirkmenistan’in petrol {iretimi 1940
yilinda 587.000 ton iken 1955°te 3.126.000 ton’a ¢ikmistir. Hattin en 6nemli faydalarindan biri
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de petrol endiistrisinde calisan iscileri Tiirkmenistan Nebit-Dag’daki lojmanlarindan alip
Viska’daki petrol kuyularina tasimasidir (Taaffe, 1960, s. 47-48).

Orta Asya’daki en 6nemli iki tali hat da, tiim diger hatlar gibi Taskent’ten baslamistir.
1944 yilinda tamamlanan bu iki hattan biri Tagkent’i Cir¢ik’teki Elektro-Kimya tesisine
baglamistir. Bu tesiste giibre iiretilmis, bu giibreler de pamuk ziraatinda kullanilmistir. ikinci hat
ise Taskent’i 119 km uzaktaki Angren linyit madenine baglamistir. Bu hat ayrica Almalik’taki
bakir rezervlerine de ulasima imkéan vermistir. Hattin tamamlanmasindan 6nce Angren Linyit
madeni 34.000 ton linyit tiretirken bu rakam 1955 yilinda 2.340.000 ton’a (tiim Orta Asya’daki
toplam komiir tiretiminin %40°1) ¢iktig1 tahmin edilmektedir. Bu yilizden Angren hattinin 6nemi
1955-1960 yillar1 arasinda “Biiyiik Angren” Projesi’nin uygulamaya konulmasindan sonra daha
da artmistir. Bu programin kapsaminda linyit iiretiminin arttirilmasi, bilyiik bir suni giibre
fabrikas1 kurulmasi ve bolgede cikarilan Kaolin Kili’nin ve {iretilen ucuz enerjinin birlikte
kullanilacagi bir aliiminyum fabrikasi ve Almalik’ta bir bakir ergitme tesisi ingasi vardir
(Taaffe, 1960, s. 48).

Tim bunlardan hari¢ Sovyetler tarafindan Orta Asya’da yapilan en dikkate deger
demiryolu projesi, Carcov’dan Ceyhun-Trans Hazar hattimin kesisimindeki Kungrat’a®
yapilacak olan 629 km uzunlugundaki hattir. Hat 1956 yilinda tamamlanmistir. Daha sonra
Saratov’un gilineydogusundaki Aleksandrov-Gai’ye kadar uzatilmasi da planlanmistir. Hazar
Denizi’nin kuzeyindeki Saratov’a baglanacak olan hat, Avrupa Rusyasi ile Orta Asya arasinda
bir bagka baglanti daha kurulmasimi saglayacaktir. Hat, daha 6nce Ferdinand de Lesseps’in
Onermis oldugu Fransa Calais’ten baslayarak Hindistan-Kalkiita’da sona erecek olan kitasal
demiryolu hatt1 glizergéhini takip etmistir.

Carcov’dan Aleksandrov-Gai’ye uzanan hattin 1955 yilinda Makat’a ulagmasi
planlanmig olsa Sovyet sisteminin kronik sorunlari niiksetmis ve ingaat planlamaya uymamistir.
Bu kapsamda hat imalat1 1956 yilinda ancak Kungrat’a ulasabilmistir. Hattin 1955-1960 yillart
arasinda Makat’a ulagsmasi demiryolu ingasi planlarindan ¢ikarilmistir. Bunun da Ceyhun
Irmagi’ndan Tirkmen ¢oliine su tasiyacak olan sulama kanali projesinin iptali ile dogrudan
irtibatli olmas1 muhtemeldir. Carcov’dan Kungrat’a gidecek olan demiryolu hatt1 transit bir
ulasim imkani saglamasa da Ceyhun Irmagi’nin asagi1 ¢igirindaki pamuk ekimi yapilan alanlar
ana demiryolu aksina bagladig1 igin 6nemli bir gorev tstlenmistir. Ciinkii Ceyhun Irmagi’nin
asag1 ¢igir1, diger adiyla Harezm Vahasi, Orta Asya’nin bozkir-¢ol bdlgesinde pamuk ziraati
yapilan en 6nemli blgelerden birisidir. 1954 yilinda Harezm oblast1 tek basina Ozbekistan’n
ham pamuk iiretiminin %9 unu karsilamistir (Voprosy Ekonomiki Promyshlennosti Uzbekskoi
SSR, 1957, s. 427 ve 438). Demiryolu hattinin bu bdlgeye gelmesinden énce Ceyhun Irmagi’nin
asag1 ¢i1girt ulagim i¢in suyoluna bagimli olmustur. Bolgede iiretilen mamuller ancak suyolu ile
Carcov’a tasinmig, orada demiryolu hattina aktarilmistir. Suyolu tasimaciligi karayoluna
nazaran daha az maliyetli olsa da Ceyhun’da tagimacilik, rmagin fiziki sartlar1 sebebiyle
oldukea pahali ve belirsizlikleri de fazla olan bir yoldur. Ciinkii nehrin siddetli akintisi, ayrilan
kanallar1, irmak iizerindeki sayisiz selalesi, nehrin siirekli degisen su seviyesi ve derinligi,” hep
nehir tizerindeki tagimacilik ve ulastirmay1 zorlagtiran olumsuzluklar olarak ortaya ¢ikmaktadir.
Bu olumsuzluklar yiiziinden nehir tizerindeki ulagim sadece giindiizleri yapilabilmistir. Ulagimla
ilgili bir bagka olumsuz durum da taginacak yiiklerin yiiklendigi su ¢ekimi disiik (70 cm) olan
mavnalardir (Suslov, 1954, s. 585). Bu ylizden demiryolundan 6nce karayolu ulasimi da
denenmigstir ama Harezm Vahasi’n1 Carcov’a bagayacak olan sose yol Ceyhun’daki tagima
maliyetinden daha fazla ve daha az giivenilir ¢ikmistir. Ceyhun’un asagi ¢igirinda yer alan
pamuk ekim alanlarina ulagimi saglayacak bir diger alternatif ¢6ziim ise; bolgedeki tiim ticareti
kuzeye, Aral Goli’ne yonlendirmektir. Ama bu yolda oldukea yetersizdir ¢linkii mevcut ulasim
rotasinin 200 km Ceyhun Deltasi’ndan gegmek durumundadir. Ciinkii Aral Go6li’ndeki Mu’inak
limanina ulasabilmenin o dénemde baska bir yolu yoktur. Bunlara ek olarak Aral Golii’niin yilin

8 Kungrat, Ceyhun Irmagi’nin asag1 ¢igirmda kalmaktadur.
° O dénemde nehrin derinligini anlayabilmenin tek yolu suyun rengine bakmaktir (Taaffe, 1960, s. 49).
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neredeyse yarisinda (140-160 giin) donmus bir halde olmasi ve Mu’inak limaninin yetersizligi
de bu ihtimalin elenmesinde etkili olmustur (Taaffe, 1960, s. 50). Yetersiz kalan ulagim
imkanlar1 sonucunda bolgede hasat edilen pamuk asil pazarlara vaktinde ulagsamamis, yapilan
aktarmalar sirasinda yasanan vakit kaybi ve hasadin gordiigli zarar rekolte kaybi1 ve kalite
diisiislinii beraberinde getirmistir. Tiim bunlarin sonucu ise yaganan gelir kaybidir. Bu durumun
yol actig1 zarar1 azaltmak i¢in pamuk ipligi havayolu ile nakledilmistir ancak bu da maliyetlerin
yiikselmesine sebep olmustur (Voprosy Ekonomiki Promyshlennosti Uzbekskoi SSR, 1957, s.
436).

Sonug¢

Sonu¢ olarak, Sovyet doneminde giindeme alinan en biiyiik ve iddiali demiryolu
projeleri tarim alanlarin1 Carlik doneminde yapilmis olan ana demiryolu akslarina baglamay1
amaclamistir. Ancak buna ek olarak, yapilan hatlardan ikisi olan Bigskek ve Dusanbe hatlari
baskentlere ve dolayisiyla da yeni siyasi ve idari sisteme destek olmak amacini da gilitmiistiir.
Sovyetler Birligi tarafindan 1960 yilina kadar Orta Asya’da yapilan demiryolu hatt1 Carcov’dan
Kungrat’a uzanan hat olmustur. Bu uzun hatlara ek olarak Sovyet demiryolu planlamacilari,
sanayi isletmeleri ile tarim arazilerinin merkezlerine baglant1 saglayan kisa demiryolu hatlari da
planlamustir. 1933’°ten 1950’ye kadar, Orta Asya’nin Sovyet demiryolu sistemindeki pay1, yol
uzunlugunun artmasina ragmen, ylizde olarak azalmustir.”® Demiryolu ulasimi ve ag1 istenen
diizeyde olmasa da Orta Asya’daki en 6nemli iktisadi merkezler demiryolu ulagim agina dahil
edilmistir.

Carlik Rusyasi ve Sovyetler Birligi doneminde insa edilen demiryolu hatlar1 Orta
Asya’yt bir demiryolu bolgesi haline getirmistir. Bu bdlge Birinci Diinya Savast 6ncesinde
Hazar bolgesi ile giiney Urallar1 birlestirmistir. Orta Asya’da insa edilen demiryollar1 Orta Asya
kasabalarini, sehirleri ve bolgedeki Hanliklar1 birbirine baglamistir. Carlik Rusyasi doneminde
once askeri gereklilikler sebebiyle ingaatina baslanan, daha sonra sivil ve ticari kullanima agilan
demiryollar1 Sovyet donemi demiryolu agimin da temelini olugturmustur. Hazar Denizi’ndeki su
yollarinin fazla kullanilmamasi ve karayolu agmin gelismemis olmasi demiryolunun énemini
daha da arttirmistir.

Orta Asya’da Rus isgalini takiben demiryolu tasimaciligi ve ulasimin baglamasi
sonucunda bolgenin sadece ekonomik degil, kiiltiirel ve ticari gorlinlisi de degismeye
baslamistir. Ciinkii demiryolu ile daha kolay ulasilabilir hale gelen Orta Asya’da nakliye
maliyetleri ve zamanin azalmasi fabrika tarzi sanayilesmenin hizlanmasini saglamistir. Bu
gelisme ise Ozellikle Avrupa Rusyasi’ndan Slav kokenli niifusun da bolgeye gelmesine ve
demografik yapida kiiciik de olsa degisime, yine bu niifusun gelmesi schirlesmenin de
hizlanmasina sebep olmustur. Sonug¢ olarak bu yeni ulasim sistemi Carlik ve Sovyet donemi
Orta Asyasini kendi i¢ine kapanik uzak bir bolgeden belirli ekonomik faaliyetlerin yogunlastigi,
modernlesmeye acik bir bolge haline getirmis, bolgede Carlik ve Sovyet idaresinin var olmasini
miimkiin kilmistir.
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ETIK ve BILIMSEL ILKELER SORUMLULUK BEYANI
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Kocatepe Universitesi Sosyal Bilimler Dergisi’nin higbir sorumlulugu olmayip, tiim sorumluluk
makale yazarlarina aittir.
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