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Ulasim, yerlesmelerin kurulmasinda ve biiyliylip gelismesinde etkili olan
faktorlerdendir. Gilineydogu Anadolu Bolgesi, Dicle Boliimiinde yer alan Diyarbakir-
Kurtalan demiryolu hattt ve bu hattin, giizergdh boyunca bulunan yerlesmelere olan
etkisinin ele aldig1 bu calismada; Cografya Biliminin dagilis, ilgi ve baghlik ile

nedensellik ilkeleri ¢ergcevesinde ¢alisma ve analizler yapilmistir.

Diyarbakir-Kurtalan ~ demiryolu  hattinin ~ yapiminda ve  giizergdhin
belirlenmesinde etkili olan cografi faktorler belirlenmis olup; hattin yapim amaci,

tarihgesi ve su anki durumu hakkinda bilgiler verilmistir.

Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hatti, iilkenin batis1 ile dogusunu birbirine
baglayan Haydarpasa-Kurtalan demiryolu hatti iginde yer almaktadir. Kurtalan
istasyonu, yapildigi déonemde demiryoluyla iilkenin dogu ve batisin1 kesintisiz bir
bigimde birbirine bagladigi ve Giineydogu Anadolu Boélgesinde en son istasyonunun
bulundugu yerlesme oldugu i¢in bir simgedir. 159 km’lik Diyarbakir-Kurtalan
demiryolu hatti, Diyarbakir, Batman ve Siirt illeri olmak {izere toplam ii¢ ilin idari
sinirlart i¢inde yer almaktadir. Bu hat boyunca, alti istasyon (Diyarbakir, Bismil,
Coltepe, Batman, Besiri ve Kurtalan) ile oniki durak (Bozdemir, Ugur, Arzuoglu, Ulam,
Ambar, Seyithasan, Salat, Sinan, Kiradag, Yaylica, Merci ve Yanarsu) bulunmaktadir.

Gegmisten giiniimiize, Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hatt1 ve bu hat {izerinde yer alan
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tiim istasyon ve duraklar ile demiryolu hattinin giizergéh iizerindeki yerlesmelere olan

etkisi incelenmis olup; degerlendirmeler yapilmistir.

Calismamizda, ilk yapildigi doneme gore eski 6nemini kaybeden Diyarbakir-
Kurtalan demiryolu hattinin tekrar canlanmasi, aktif hale gelebilmesi icin yapilmasi

gereken caligmalar ve projeler anlatilmistir.

Bu c¢alismada ayrica; ¢evreci, ekonomik, rahat, konforlu ve hizli bir ulasim sekli
olan demiryolu ulasimina yeniden agirlik verilmesi, hatlarin iyilestirilip modernize
edilmesi, hizli trenlerin kullanilmasi, karayolu-demiryolu-denizyolunun birbirine
entegre edilmesi gibi iilke ekonomisi ve yore halki i¢cin 6nemli ¢alismalarin gerekliligi

tizerinde durulmustur.

Anahtar Kelimeler: Ulasim, Demiryolu, Diyarbakir, Kurtalan, Yerlesme.
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ABSTRACT

Master Thesis

THE EFFECT OF DIYARBAKIR-KURTALAN RAILWAY LINE
ON SETTLEMENTS

Aysel BOZKURT YILDIZ
The University Of Firat
The Institute Of Social Science
The Department Of Geography
Sub-Department of Turkey Geography
ELAZIG - 2019, Page : XVI+190

Transportation is one of the factors that affect the establishment and growth and
development of settlements.In this study, the Diyarbakir-Kurtalan railway line located
in the Tigris section of the Southeastern Anatolia Region and the impact of this line on
the settlements along the route are discussed. Studies and analyzes were carried out
within the framework of the distribution, interest and commitment and causality

principles of Geographical Science.

The geographical factors that affect the construction of the Diyarbakir-Kurtalan
railway line and the route are determined; The purpose of the line construction, history

and current status of the information is given.

The Diyarbakir-Kurtalan railway line is located within the Haydarpasa-Kurtalan
railway line connecting the west and east of the country.The Kurtalan station is an icon
because it connects the east and west of the country with the railroad in an uninterrupted
manner at the time it was built and it is the settlement where the last station is located in
the Southeastern Anatolia Region.The 159 km Diyarbakir-Kurtalan railway line is
located within the administrative boundaries of three provinces, Diyarbakir, Batman and
Siirt.Along this line, there are six stations (Diyarbakir, Bismil, Coltepe, Batman, Besiri
and Kurtalan) and twelve stops (Bozdemir, Ugur, Arzuoglu, Ulam, Ambar, Seyithasan,

Salat, Sinan, Kiradag, Yaylica, Merci and Yanarsu). From past to present, the
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Diyarbakir-Kurtalan railway line, all stations and stops on this line and the effect of the

railway line on the settlements on the route were studied and evaluations were made.

In this study, the revival of the Diyarbakir-Kurtalan railway line, which lost its
former importance according to the period when it was first built, and the studies and

projects needed to be done in order to become active were explained.

In this study, environmental, economic, convenient, comfortable and fast
transportation mode of rail transportation, re-weighting, improving and modernizing the
lines, the use of high-speed trains, integration of main road, rail road and seaway to the

national economy and the importance of the work for the local people were emphasized.

Keywords: Transportation, Rail Road, Diyarbakir, Kurtalan, Settlement.
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XVI

ONSOZ

Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hattinin  yerlesme {izerindeki etkilerinin
incelendigi bu ¢alismada, ulagim-yerlesme iliskisi ele alinmistir. Diyarbakir-Kurtalan
demiryolu gilizergahinin belirlenmesinde etkili olan cografi faktorler, hattin yapimi,
tarihgesi ve giiniimiizdeki durumu hakkinda bilgiler vermistir. Toplam 159 km’lik
demiryolu gilizergaht boyunca 2 il merkezi, 2 ilce merkezi, 2 belde, 12 kdy/mahalle
olmak {izere toplam 18 yerlesme ile bu yerlesmelerin demiryolu ile iligkisi, cografya
ilke ve prensiplerine bagli kalinarak ele alinip, degerlendirilmistir.

Uzun zaman alan bu calismanin yiiriitilmesinde, her konuda yardimci olup,
biiyiik ilgi gosteren danisman hocam, Dog. Dr. Ayse CAGLIYAN’a cok tesekkiir
ederim. Ayrica bu caligmanin ortaya ¢ikmasinda her konuda fikir aldigim, ozellikle
harita gizimlerinde yardimlarimi esirgemeyen, hocam Prof. Dr. Sabri KARADOGAN’a
tesekkiirii bir borg¢ biliyorum.

Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hatt1 ile ilgili her konuda yardime1 olan T.C.D.D.
5. Bolge, 51. Kisim Demiryolu Bakim Midiirii Ramazan YURTSEVEN’e gosterdigi
ilgi ve yardimlarindan dolay1 sonsuz tesekkiir ederim. Ayrica, arazi ¢aligmalarimda ve
demiryolu hatt1 ile ilgili bilgilendirmelerde bana yardimci olan, T.C.D.D. (Kurtalan)
514. Yol Bakim Sefi Fettah ERSOZ ile Hat Bakim Onarim Memuru Necmi DOGU,
(Batman) 513. Yol Bakim Sefi Siileyman DIREK ve T.C.D.D. 51. Subesinde gorevli
tiim demiryolu personellerine, yardimlarindan dolay: ayr1 ayr tesekkiir ederim.

Demiryolunu bize sevdiren, hayatimizin bir pargasi olmasini saglayan, bu
konuyu c¢alismamdaki temel faktér olan, 45 yilin1 demiryollarmma ve Diyarbakir-
Kurtalan hattina vermis, sevgili Babam, Emekli Yol Cavusu (Hat Bakim Onarim
Memuru) Abdulrazak BOZKURT’a, bilgi, deneyim ve tecriibelerinden her alanda
yararlandigim Agabeyim, Dog. Dr. Omer BOZKURT a, manevi destegini her zaman
hissettigimin kiymetlim, rahmetli Annem Emine Saadet BOZKURT’a sonsuz sevgi,
saygl1 ve siikranlarimi sunarim.

Tiim bu ¢alismalarim boyunca, ilgisini esirgemeyen, her anlamda bana destek ve
yardimci olan, arazi ¢alismalarima dahi bizzat katilan sevgili Esim Ferhat YILDIZ’a
sonsuz tesekkiir ediyorum.

Aysel BOZKURT YILDIZ
2019/ ELAZIG



BIiRINCi BOLUM

1.GIRiS

1.1. Arastirma Alanim Yeri ve Simirlar

Calismamiz, “Diyarbakir-Kurtalan Demiryolu Hattinin Yerlesme Uzerindeki
Etkisi” oldugu icin, Diyarbakir ili, Kurtalan ilgesi ve bu iki istasyon arasinda kalan
demiryolu hatt1 {izerindeki istasyon ve duraklar ile buralardaki yerlesmeler arastirma

alanimizdir.

Calisma alanimiz Giineydogu Anadolu Boélgesinin Dicle Boliimiinde yer
almaktadir. Matematiksel konumu, 37°30'14.9” K - 38°43'38.1” Kuzey enlemleri ile
39°06'40.1"D 41°20'07.3” dogu boylamlar1 arasinda yer alan Diyarbakir ili ile
37°55'34" kuzey enlemi ile 41°42'01" dogu boylami arasinda yer alan Kurtalan Ilgesi ve

arasindaki demiryolu giizergahi ise ¢aligma sinirimizi olusturmaktadir (Harita 1).

YUKSELTI BASAMAKLARI ||
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A.BOZKURT YILDIZ
2019

Harita 1: Calisma Alaninin Yeri ve Sinirlar


http://toolserver.org/~geohack/geohack.php?pagename=Diyarbak%C4%B1r&params=37_54_39_N_40_14_12_E_type:city_region:
http://toolserver.org/~geohack/geohack.php?pagename=Diyarbak%C4%B1r&params=37_54_39_N_40_14_12_E_type:city_region:
http://toolserver.org/~geohack/geohack.php?pagename=Kurtalan&params=37_55_34_N_41_42_01_E_region:IN_type:city

1.2. Arastirmanin Amaci

Bu calismadaki temel amacimiz, Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hattinin,

giizergdh boyunca olan yerlesmelere etkisini belirlemektir. Diger amaglarimiz ise;

Tiim diinyada en 6nemli ulagim yollarindan olan demiryolu ulagiminin 6nemine

dikkati ¢ekmek,

Demiryolu ulasimi ve demiryolu hatlarinin yapimi hakkinda bilgi vermek,

Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hattinin yapilisinda etkili olan cografi faktorleri

belirlemek,

Cografi bolge ayrimina gore Giineydogu Anadolu Bolgesi’nde yer alan ve
bolgenin en biiyiikk 2. sehri olan Diyarbakir ile Tirkiye’nin demiryolu ulasiminda
giineydoguda, en son noktasi olan Siirt’in Kurtalan ilgesi arasindaki demiryolu hatti

hakkinda bilgi vermek,

Demiryolu ulagimdan sonra, Diyarbakir-Kurtalan ve bu hat {izerindeki

yerlesmelerde meydana gelen degisimleri belirlemektir. Bu baglamda;

Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hatti boyunca olan yerlesmelerin ve bu
yerlesmelerin ekonomik faaliyetlerinin, demiryolu hattinin buradan ge¢mesinde etkili

olup/olmadigini belirlemek,

Demiryolu ulasimina bagli olarak, Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hatt1 boyunca
ortaya ¢ikan veya daha oOncesinde olup; demiryolu ulasimina bagli olarak gelisen

yerlesmelerin olup/olmadigini belirlemek,

Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hattinin ve bu hat {izerindeki istasyonlarin,
yerlesme tipi, dokusu, sekli tiizerinde olumlu/olumsuz nasil bir etki yaptigim

belirtmektir.

Ayrica bu caligmada, Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hattinin, bu gilizergah

tizerindeki niifusa etkisinin olup/olmadigini belirlemek,



Zaman i¢inde demiryolu ulasiminda meydana gelen degisimlere bagli olarak

Diyarbakir-Kurtalan hattindaki degisiklikleri ifade etmek,

Bolgedeki siyasi durumun, Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hatt1 ile bu hatta

calisan personel ve bu hattin ¢evresi tizerindeki etkilerini anlatmak,

Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hattinin yeniden canlanmasi, énemli bir ulagim
sekli olmasi icin neler yapilmasi gerektigi, demiryolu ulasimmnin bu alanda en iyi
sekilde kullanilmasina yonelik Oneriler gelistirmek, bu aragtirmayr ve c¢aligmay1

yapmamizin amaclarindandir.

Bu ¢alismada, her seyden Once problem odakli, ¢alisma alanin sorunlarini ele
alan, yerlesmelerin gelisim veya gerilemesinde etkili olan unsurlari, siire¢ i¢indeki
degisimini ve nedenlerini irdeleyip, ¢6ziim ve Oneriler sunarak, cografya bilimine katki

saglamaktir.

Bu nedenle, ¢cok yaygin olarak yapilan tasviri yontemlerin kullanildigi, tarihsel
ve betimsel yaklasimlardan olusan, monografik calismalardan farkli (Giimiiscii, 2018;

208) bir ¢calisma yapilmaistir.

1.3.Arastirmanin Yontemi

Gegen zaman ve degisen, gelisen bilimle birlikte cografyanin gesitli tanimlari
yapilmistir. Bu tanimlarin ortak yanlari oldugu gibi farkli yanlar1 da bulunmaktadir.
Gilinlimiizde yapilan tiim tanimlamalardan ortaya ¢ikan ve genel olarak kabul edilen
tanimlama; Cografya, Insanin iginde yasadig ¢evrenin dogal 6zelliklerini, insan-dogal
cevre etkilesimini ve bu etkilesim sonucu insanin ortaya koydugu beseri ve ekonomik
etkinlikleri kendi prensipleri gercevesinde inceleyerek sonuglarini agiklayan bilimdir

(Sahin, 2002; 3).

Cografyada bir konuda arastirma yaparken, tanimlamadaki kendi prensiplerine
bagl kalmaktadir. Bu prensipler ise, dagilis, ilgi ve baghhik ile nedenselliktir. Bunlar

kisaca agiklayacak olursak;

Dagihis Prensibi; Cografya arastirmalarina neden olan konularin belirli bir

alandaki yayilis, bulunus bic¢imleri, bu prensibi ifade eder. Cografyanin en onemli



prensibidir. Buradaki alan kiigiik bir alan yani havza, boliim, bolge olabilecegi gibi,

biiyiik bir alan yani tilke, kita hatta diinyada olabilir.

Dagilis prensibine gore calisma alanimiz, Diyarbakir-Kurtalan Demiryolu
hattidir (Harita 1). Bu hat iizerinde bulunan istasyon ve duraklar ile bunlara bagl olarak

veya olmayarak bulunan/olusan ve gelisen yerlesmeler ¢alisma alanimizdir.

flgi ve Baghhik Prensibi; Cografyanin konusu olan her olay ve olgu baska bir

olay ve olgu ile baglantili olabilir.

Ulasim ve yerlesme de birbiri ile yakindan baglantidir. Ulasim, bazen bir
yerlesmenin ortaya ¢ikmasinda, bazen gelismesinde bazen ise eski Onemini kaybedip
tamamen ortadan kalmasina bile neden olabilmektedir. Gegmisten glinlimiize diinyanin
cok farkli yerlerinde ulasima bagl olarak ortaya ¢ikmis, gelismis veya eski 6nemini

kaybedip tamamen yok olmus yerlesme 6rnekleri vardir.

Tezimiz olan “Diyarbakir-Kurtalan Demiryolu Hattinin Yerlesmelere Etkisi”,
cografyanin ilgi ve baglilik prensibine bir Ornektir. Bu demiryolu hatti ile bazi
yerlesmelerin  Oneminin ve niifusunun arttifi, bazi yerlesmelerin merkezinde
istasyonlara bagli olarak degismeler oldugu goriilmektedir. Bazi yerlesmelerin ise
demiryolu ulagiminin eski Onemini kaybetmesi nedeniyle, niifusunun azaldigi/niifus
artis hizinin diistiigii tespit edilmistir. Bu yerlesmeler ileri boliimlerde istatistiki verileri

ile agiklanmustir.

Nedensellik Prensibi; “Neden” sorusunun cevabinin arandigr prensip

diyebiliriz.

Calismamda cografyanin nedensellik prensibi de kullandigimiz prensiplerdendir.
Neden Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hatt1 yapilmistir? Bu hat yapilirken giizergédh
neden bu alanlardan geg¢mistir? Giizergdh se¢iminde etkili olan cografi faktorler

nelerdir? Gibi sorularin cevaplari aranmistir. Tiim nedenler tek tek agiklanmuistir.

Cografi Arastirma, insan ve c¢evre arasindaki iliskileri ve etkilesimleri anlama
siire¢ ve faaliyetidir. Cevre derken hem beseri hem de fiziki ¢cevre demektir. Bir sosyal

veya dogal olayin verilerini ortaya ¢ikarmak ve bulgular1 incelemektir. Cografyada



arastirma yapilirken ve yapilan arastirmalar sonucundaki bilgiler ifade edilirken
kullanilan yontemlere, Cografya Arastirma Yontemleri denir (S$ahin,2002,s.24).

Bunlar kisaca veri toplama, degerlendirme ve ifade etme seklindedir.

Veriyi Toplama Veriyi Degerlendirme ifade Etme

Bir arastirmada evren (ana Kkitle), arastirma sorularin1 cevaplamak icin ihtiyag
duyulan verilerin (6l¢iimlerin) elde edildigi, canli veya cansiz varliklardan olusan biiyiik
guruptur. Evren, arastirmada toplanacak verilerin analizi ile elde edilecek sonuglarin
gecerli olacagi, yorumlanacagi veya genellenebilecegi grup olarak da tanimlanabilir

(Bliytikoztiirk, Cakmak, Akgiin, Karadeniz ve Demirel, 2014; 80).

Calismamin genel evreni “Ulasim-Yerlesme Iliskisi” olup; Orneklemi ise

“Diyarbakir-Kurtalan Demiryolu Hattinin Yerlesme Uzerindeki Etkisidir”.

Metodoloji, bir aragtirmada bilgi elde edebilmek i¢in kullanilan yontem ve
tekniklerdir. Bir olguyu veya bir durumu incelemek igin bagvurulan sistemli kurallar ve
yontemler biitiiniidiir. Bu nedenle belli bir konuda arastirma yapilirken ilk olarak
metodoloji belirlenmelidir. Birinci asama olan veri toplamada, bilgi elde etmek icin

oncelikle hangi yontem ve tekniklerin kullanilacagi yani metodolojisi belirlenmedir.

Iyi arastirmanm en &nemli 6zelligi dikkatli ve planli olmasidir. Arastirma
yaparken sorularin cevaplarinin bulunmasinin gesitli yollar1 vardir. Degisik aragtirma
metotlar1 vardir. Metodoloji ve uygulama birbirinden bagimsiz degildir. I¢i icedir ve

birbirini etkiler.

Arastirmacinin diislince yapisi arastirma yontemini etkiler. Bu nedenle yapilan
arastirmada arastirmacinin pozisyonu, bakisi, diislince yapist kullanacagl yontemi yani

metodolojisini de etkilemekte hatta belirlemektedir.

Kalitatif (Nitel) Metotlarda kullanilan veri toplama tekniklerinden; goriisme
teknigi  kullamilmistir. Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hatti  {izerindeki istasyon
ve duraklardaki yerel halk ve T.C.D.D. personeli ile yapilandirilmamig goriisme teknigi

ile yapilan gorlismeler sonucunda veriler elde edilmistir.



Dokiiman kaynak olarak adlandirilan bir kisim kurum ve kuruluslarin topladigi
verilerden de yararlanilmistir. Ozellikle demiryolu ile istatistiki bilgiler ile ilgili olarak
T.C.D.D. istatistik yilliklarindan, TUBITAK ve Makine Miihendisleri Odasinin
raporlarindan, niifus konularinda TUIK deki verilerden, Diyarbakir-Kurtalan demiryolu
hatt1 {izerindeki il ve ilgeler ile ilgili bazi konularda s6z konusu il ve ilgelerin
Belediyelerindeki verilerden yararlanilmistir. Calisma konumuz ve alanimiz ile ilgili
literatiir ¢alismas1 yapilmistir. Tez konumuz ile ilgili kitaplardan, daha 6nce yapilmis
yiiksek lisans ve doktora tezlerinden, Demiryolu Dergisi, Cografya Dergileri,
Miihendislik Dergileri gibi dergilerde yayinlanmis bilimsel makalelerden yararlanilmas,

Dokiiman analizi yapilmistir.

Gozlem Metodu c¢alismamizda kullanilan bir diger metottur. Goézlem metodu
direk ve katilime1 gozlem olmak tizere 2’ye ayrilir. Direk gozlem; Kesinlikle miidahale
edilmeden, sistemli, dikkatli, not tutarak ve detay kacirmadan yapilan gézlem seklidir.

Tilime varim metodu kullanilir. Calismamizda direk gézlemler yapilmistir.

Calisma alan1 159 km’lik demiryolu hatt1 {izerinde yer almakta olup, bu hat

tizerindeki tlim yerlesmelere gidildi. Saha ve arazi ¢alismalar: yapildi.

Bu calismanin problemi (amact); Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hattinin

yerlesmelere olan etkilerini belirlemektedir. Calismanin Alt problemleri olarak;
*Demiryolu ulagiminin niifusa olan etkisinin neler oldugu,

*Demiryolu hattinin insanlara olan sosyal, kiiltiirel ve ekonomik etkilerinin nasil

ve neler oldugu,

*Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hattinin yapilisinda etkili olan faktorlerin neler

oldugu,

*Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hattinin yapim nedenleri, zaman icindeki

gelisimi ve degisimlerinin nasil gerceklestigi ile son durumunun nasil oldugu,

*Ayrica bu hattin, tekrar daha etkin bir sekilde kullanilabilmesi i¢in neler

yapilabilecegi ile ilgili sorularin cevaplarr aranmastir.



Amacimiz kapsaminda veri toplamada; Oncelikle, literatiir taramas1 yapildi ve
istatistiki bilgiler toplandi. Buna 6n hazirlik ve etiit yapma asamasi da diyebiliriz.
Tirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 Genel Midiirliigii (T.C.D.D.) basta olmak
izere, kurum ve kuruluslardan bilgi toplandi, ayrica konu ile ilgili kisilerle goriismeler

yapild.

Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hattinin ge¢misi ve bugiinii arasindaki farki
belirlemek icin alan ve arazi ¢alismasi ve gozlemler yapildi. Bu kapsamda Diyarbakir
basta olmak {iizere, Kurtalan ve aradaki istasyon ve duraklara gidilip, yerinde aragtirma
ve analizler yapildi. Ayrica yolculugun konforu, siiresi, hiz1 gibi degerlendirmeler ve
diger ulasim sistemleri ile kiyaslamalar yapabilmek icin bu hatta ¢alisan trenle yolculuk

yapildi.

Onemli goriilen yerlerin fotograflar: cekildi. Ayrica hava fotograflari ve uzay
goriintiilerinden, mevcut haritalardan yararlanildi. Uzaktan Algilama Teknikleri ve

Uygulamalar1 ile LGB Jeomatik-CBS kullanild:.

Toplanan tiim belge, bilgiler ile edilen fikirler, cografyanin dagihs, ilgi ve
baghlik ile nedensellik ilkelerine gore ele alinip degerlendirildikten sonra, elde edilen
sonuclar haritalarla, fotograflarla, grafiklerle, tablolarla, sekillerle ifade edildi. Ayrica
caligma alaniyla ilgili c¢ekilmis ve c¢ekilen fotograflarla ge¢cmisten giinlimiize

Diyarbakir-Kurtalan Demiryolu hattinda meydana gelen degisimler anlatildi.

1.4. Daha Once Yapilmis Cahsmalar

Diyarbakir ve Kurtalan demiryolu hattinin gegtigi giizergah ve bu gilizergahtaki
yerlesmelerle ilgili bircok bilim insani tarafindan ¢alisma yapilmistir. Bazi calismalar
detayli olup, bazi caligmalar daha yiizeyseldir. Toplamda 159 km.lik bir demiryolu hatti
ve giizergahinda boyunca, biri biiyiiksehir olmak tizere 2 il merkezi, 2 ilge merkezi, 2

belde ve 12 kdy ve mahalle toplam 18 yerlesme birimi bulunmaktadir.

Calisma alani ile ilgili jeomorfoljik, hidrolojik, klimatolojik olan fiziki cografya
calismalarinin yani sira, niifus ve yerlesme, ulagim gibi beseri cografya alanina giren
caligmalarda yapilmistir. Ayrica demiryollarinin  yapimi ve gelisimi ile ilgili

caligmalarda bulunmaktadir.



1.4.1. Jeolojik/Jeomorfolojik Calismalar

Ardel’in, “Gilineydogu Anadolu’da Cografi Miisahadeler” adli c¢alismasinda,
Diyarbakir Havzasinin jeolojik olusumu hakkinda bilgiler vermis, havzanin, Mardin
Blogu ile Bitlis metamorfik kiitlesi arasindaki siibsidans havzasinin Neojen birimleriyle
dolmasi sonucu olustugunu belirtmistir. Boylece demiryolu hatti1 gegirilirken hangi

arazilerden gegirildigi ile ilgili degerlendirmeler yapilmistir (Ardel, 1961).

Atalay ve Mortan, “Tiirkiye Bolgesel Cografyasi” adli kitaplarinda, Tiirkiye nin
cografi bolge ve boliimlerini belirlemis, harita tizerinde sinirlarini gostermis, sinirlarin
belirlenmesinde etkili olan faktorleri belirtmistir. Diyarbakir, Bismil, Batman ve
Kurtalan ve aralardaki yerlesmelerin hattinin hangi bolge ve bdliimde kaldigimi

calismada yer almaktadir (Atalay, Mortan, 2003).

Karadaogan, Kozbe, Yukart Dicle Havzasinin (Batman-Bismil Arasi)
Jeomorfolojik Ozellikleri ve Bolge Arkeolojisi Icindeki Yeri, isimli calismalarinda,
Batman-Bismil arasindaki jeomorfolojik, topografik ve morfografik yapisini detayh

anlatilmis, haritalarla, 3 Boyutlu Blok Diyagram agiklanmustir.

Karadogan, Kozbe, Dicle Nehri Vadisi Cevresinde (Batman Kenti Giineyi)
Jeomorfolojik Tespitler Ve Kiiltiirel Yerbilimi Acisindan Onemi, makalesinde Batman-

Kurtalan arasindaki jeomorfolojik yap1 anlatilmigtir.

Karadogan, Garzan Havzasinda Jeomorfolojik Peyzaj ve Etkileri, baglikli
makalesinde Garzan havzasi icinde yer alan Ikiképrii ve Kurtalan’in, jepmorfolojik
ozelliklerini, jeolojik yapisini, olusum siirecini anlatmistir. Ayrica yerlesme iizerinde de
duran Karadogan, Ikikoprii Beldesinin, tren istasyonunun varligina bagl olarak daha

cok gelisme gosterdigini belirtmistir (Karadogan, 2018).

Sunkar, Tonbul, “[luh Deresi (Batman) Havzasi’nin Jeomorfolojisi” baslikli

makalelerinde Batman ve ¢evresinin jeomorfolojisini, olusum donemleri aciklanmistir.



1.4.2. Klimatalojik Calismalar

Ering, Tatbiki Klimatoloji ve Tiirkiye’'nin Iklim Sartlari, isimli kitabinda;
Gilineydogu Anadolu bolgesinde don olaylarinin baslangic ve bitis tarihleri ile don

olaymin etkisini arttiran faktorleri agiklamistir (Ering, 1957).

Giirgen, “Giineydogu Anadolu Bélgesinin Iklimi” kitabinda Diyarbakir-Kurtalan
demiryolu hattin1 gegtigi tiim alanin yillik ortalama sicaklik ve yagis degerleri verilmis
ve haritalarla anlatilmistir. Ayrica Diyarbakir Ilinin yillik ortalama hakim riizgar yonleri

ile frekans degerlerine de yer verilmistir.

Sozer, Giineydogu Anadolu Bolgesi’'nin iklimi ile ilgili degerlendirmeleri
“Glineydogu Anadolu Dogal Cevre Sartlarina Cografi Bir Bakis” isimli ¢aligmasinda
yapmistir.

Tonbul, Sunkar, “Batman’da Yasanan Sel ve Taskin Olaylarinin (31 Ekim-1
Kasim 2006) Sebep ve Sonuglari” ele alinmis, Batman sehrinin yagis, sel ve taskin
riskleri anlatilmistir. Ayrica Batman’in kurulus ve gelisimde etkili olan faktorlerde ele
almip degerlendirilmistir. Calismalarinda “1955 yilma kadar giiniimiizdeki Iluh
Mahallesi’nin bulundugu alan bir koy merkezi iken, petrole bagli olarak hizla geliserek
sehirlesmis, daha sonra da il statiisii kazanmistir. Batman’da 1945-50 arasindaki niifus
artig1 petrol aramalari, ilk rafinerinin kurulmasi ve demiryolunun yapilmasina baghdir.”

seklinde degerlendirme yapilmis, yerlesmede demiryollarinin etkisine deginilmistir.

1.4.3. Ulasim (Demiryolu Ulasimi) ile flgili Cahsmalar

Akbulut, Siyasi Cografya Acisindan Tiirkiye’de Demiryolu Ulagimi, adli
kitabinda Diyarbakir’a ve sonrasinda Kurtalan’a kadar yapilan demiryolu hattinin,
yapim nedenlerini ve giizergah seciminde etkili olan faktorleri anlatmistir. Calismasinda
Fevzipasa-Diyarbakir demiryolu hattinin Ergani/Maden’deki Bakir madeninin Mersin
Limanina taginmas1 amaciyla yapildigini ve bu nedenle hatta “Bakir Hatt1” denildigini,
Kurtalan’a yapilan demiryolu hattinin aslinda basta farkl bir giizergahtan gecirilecegini
arazinin ¢ok sarp olmasi ve yolda yerlesmelerin bulunmamasi nedeniyle, Bismil
tizerinden Batman’a oradan da Kurtalan’a ulastirilmasinin kararlastirildigi belirtmistir.
Bunda Bismil’deki tarim alanlari, Batman’daki petrol rezervlerinin etkili oldugunu

belirtmistir (Akbulut, 2010).
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Armg, Tiirkiye’nin I¢ Bélgelerini anlattigi ¢alismasinda, Demiryolu hatlarmin
ingasina deginerek Diyarbakir’ yapilan demiryolu hattt ile bilgiler vermistir.
Calismasinda “Sinir degisikligi nedeniyle, demiryolunun Suriye'de kalan bdoliimiinii
devre dis1 birakmak amaciyla, Fevzipasa-Narli-Gaziantep-Karkamis hatt1 insa
edildigini, ancak bdlgenin i¢ kesimlerini, demiryolundan mahrum birakan sinir hattina
alternatif bagka bir hat olusturmak amaciyla, 1935 yilina kadar Narli-Malatya-Yolcati-
Ergani-Diyarbakir hatti insa edildigini” belirtmistir. Bdylece demiryolu hatti
Diyarbakir’a yapilirken sadece ekonomik degil, ayrica iilkenin biitlinliiglinii saglama,

birlestirici bir demiryolu politikasi izlendigi anlagilmaktadir (Aring, 2011).

Atalay, Ulagim/ulastirmanin tanimini “Tirkiye Cografyas1” kitabinda yapmustir.
Kitabinda “Insan, insanlarin imal ettikleri esya ve cesitli hammaddelerin bir yerden
baska bir yere baska bir yere nakledilmesine ulasim ve/veya ulagtirma denilmektedir”

seklinde ulagim/ulastirmay1 tanimlamistir (Atalay, 1989).

Incili, Tiirkiye’de Ulasim Aglari-Dogal Ortam Etkilesiminin Cografi Analizi
isimli doktora tezinde ulasim tanimi tanimlamistir. Caligmasinda, “ Ulasim Latin
kokenli bir kelime olup (transportation/transport), trans (‘across’ bir yerden bagka bir
yere) ve portare (“to carry” tasimak/gotiirmek) kelimelerinin birlesmesi ile olusmustur.
Osmanlicada “miinakale”, miinakalat’, “muvasala” (vesile olan, araci olan)kelimelerine
karsilik gelmekte, giliniimiizde ise ayni anlama gelen °‘nakliye’ ve ‘tagimacilik’
kelimeleri ile ifade edilmektedir.” denilmektedir (Tiimertekin, 1987, Kaya, 2012, Incili,

2018).

Tlmertekin, Ulagim Cografyasi kitabinda ulasimin tanimini yapmis, ulasim

sistemlerinin meydana gelmesinde etkili olan faktorleri belirtmistir.

1.4.4. Yerlesme Ile Tlgili Calismalar

Alaeddinoglu, Batman Sehri, Fonksiyonel Ozellikleri ve Baslica Sorunlari,
makalesinde Batman’in kurulmasi, biliylimesi ve yerlesme gelisiminde etkili olan
unsurlara anlatmistir. Ayrica sehrin tarihsel siire¢ i¢inde yerlesme gelisimini ele alip,

degerlendirmistir.
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Alkan, “Siirt Ilinin Niifus Gelisimi, Yapis1 ve Dagilis1”, bashikli makalesinde
Siirt ilinin niifus gelisimi, yapist ve dagilisin1 ele alirken ilgeleri de incelemis ve
calismasinda yer vermistir. Kurtalan ilgesinin konumu, ekonomik faaliyetleri, yiizey
sekilleri, niifus yapis1 hakkinda Siirt’in  diger ilgeleri ile mukayese ederek
degerlendirmeler yapmustir. Kurtalan’in kurulus ve gelisimde ulasimin etkisine

deginmistir.

Doganay, Ozdemir, Sahin, “Genel Beseri ve Ekonomik Cografya” kitabinda

yerlesmenin tanimi, diger dillerdeki anlamlar ile agiklanmustir.

Ozgen, “Bismil Ilgesinin Cografyas1” baslikli doktora tezinde Bismil il¢esini
tim yonleriyle ele almistir. Gerek fiziki, gerek beseri ve ekonomik olarak tiim ilge ilgeyi
ve bagl koy, kasaba yerlesmeleri ele alarak incelemistir. Ambar, Salat yerleskelerinin
kurulus ve gelisimleri ile ilgili bilgilere yer verilmistir. Bismil’de demiryolu yerlesme
iligkisine de deginmis, demiryollarinin zaman i¢inde karayollarina oranda ¢ok geride
kaldigmi belirtmistir. Ozgen, “Niifuslart 2000’nin Altina Indigi Igin Belediye
Teskilatlar1 Kaldirilan Yerlesmeler Uzerine Cografi Bir Analiz” calismasinda ayrica
Ambar yerleskesi hakkinda bilgiler vermis, belde statiisiinden ¢ikartilmas1 konusunu

degerlendirmistir.

Ozgiir, “Yerlesme Cografyasia Giris” ¢alismasinda “Yerlesme Cografyasi, belli
bir silire¢ i¢inde insanlarin ortaya c¢ikardigi yerlesmelerin; koklerini, degisim ve
gelisimlerini, kurulus yeri 6zelliklerini (sit ve sitliasyonunu), goriintimlerini (fizyonomi
veya morfoloji), islevlerini (fonksiyon), dagilis ve paternlerini arastiran bir cografya

alanidir.” Tanimlama yapilmistir.

Tiimertekin, Ozgiic, “Beseri Cografya, Insan, Kiiltiir, Mekan” kitabinda

yerlesme tanimi ile mekan orgiitlenmesi konular1 agiklanmastir.

Ozcanli, Ozgaglar, Ozgen, Benek, “Diyarbakir Sehrinin Alansal Gelisimi ve
Tarim Arazileri Uzerindeki Etkileri” baslikli makalelerinde Diyarbakir sehrinin alansal
gelisiminde tarim alanlarinin imara acildigi, bu alanlara yerlesmeler yapildig:

belirtilmistir. Bunun yanlis oldugu belirtilmistir.
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1.4.5. Demiryollar ile Ilgili Yapilan Cahsmalar

Akin, ve Sultanoglu, 1856’dan 2006’ya Demiryollarmin 150.Y1li, isimli

calismalarinda demiryollarinin zaman igindeki gelisim ve degisimini anlatmuistir.

Sultanoglu, T.C.D.D. (Tirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1)’nin Durumu
ve Mali Yapisi, isimli yiiksek lisans tezinde 5 yillik kalkinma planlarinda demiryollari

ile ilgili plan ve projelere yer vermistir.

Bilgi¢, Demiryolu Ders Notlari, baslikli calismasinda, ulasim sisteminde aranan

ozellikler, demiryolunun tanimi1 ve tarihgesinin detayl olarak anlatmistir.

Yonder, “Tiirkiye’de Demiryollart ve Demiryollarimin Alt Yapt Sorunlarinin
Iktisadi Cercevede Degerlendirilmesi”, adli makalesinde demiryollarinin alt yap:
sorunlarini ele almigtir. Egim, faktoriintin etkisi ele alarak, egimin fazla olmasinin ne

gibi olumsuz sonuglara neden olabildigini agiklamistir.

Tekeli, Ilkin, "Cumhuriyetin Demiryolu Politikalarmin  Olusumu ve
Uygulamas1", Fevzipasa-Diyarbakir ile Diyarbakir- Kurtalan Demiryolu Hatlarinin

Isletmeye Agilis Yillaria Gére Gelisimi verilmistir.

Manalo, Aravinthan, Karunasena, ve Ticoalu, “A Review Of Alternative
Materials For Replacing Existing Timber Sleepers,” isimli ¢alismasinda traversler ve
bunlarin degisimi hakkinda bilgiler verilmistir. “Sentetik ahsap traverslerin tUstiinliikleri
olarak, hafiflikleri, giiclii mukavemet yapilar1 ve ahsap traverslere oranla daha saglam
olduklarini, bunun yani sira sentetik ahsap traverslerin uzun servis dmriine ve diisiik

bakim ihtiyacina sahip olduklarini” belirtmislerdir (Manalo ve dig., 2010).

1.4.6.Kurum ve Kuruluslarinin Yaptig1 Cahsmalar

[zmir Yiiksek Teknoloji Enstitiisii, Mimarlik Fakiiltesi, Sehir Ve Bolge Planlama
Bolimii’niin yapmis oldugu “302 Planlama Tasarimi-3 Analitik Etiit Staji Raporu
Diyarbakir” c¢alismasinda Diyarbakir sehrinin eski mimari yapisi, mesken tipleri ve

zaman i¢indeki degisimi ele alinip, degerlendirilmistir.
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Diyarbakir Valiligi, il Kiiltir ve Turizm Miidiirliigi, Miize Miidiirliigii,
“Diyarbakir Kiiltiir Envanteri (Merkez) I’ calismasinda sur igi yerlesmeleri hakkinda

detayli ¢calisma yapilms, eski yerlesmeler hakkinda bilgiler verilmistir.

Diyarbakir Valiligi, Karacadag Kalkinma Ajansi, “Istatistiklerle Diyarbakir
2012” calismasinda Diyarbakir ili ilgili bircok konuda istatistiklerle degerlendirmeler
yapilmustir.

T.C.D.D.’nin diizenligi istatistik yilliklarinda demiryollar1 hakkinda bir¢ok bilgi
bulunmaktadir. Hatlarinin uzunlugu, egim durumu, koprii, menfez, tiinel sayisi1 ve cinsi
bolgelere gore verilmistir. Ayrica yiik ve yolcu tasima bilgilerine yer verilen yilliklarda

bu bilgiler toplu olarak yer almaktadir.

1.5. Ulasim ve Demiryolu Ulasimi

Ulasim, tarihin ilk ¢aglarindan beri insanlarin ana faaliyetlerinin basinda
gelmistir. Insanlar onceleri evcillestirdikleri hayvanlarin sirtinda gerceklestirdikleri
ulasim faaliyetlerini tekerlegin icadiyla hayvanlarin c¢ektigi araglara kaydirmistir.
Zamanla hem karada, hem denizde, hem de havada hareket eden birgok ulasim araci

gelistirmistir.

Bir yerde ulasim sisteminin ortaya c¢ikmasinda c¢esitli unsurlar etkilidir.
Oncelikle insanin, malin veya bilginin bir yerden baska bir yere gonderilmesi,
iletilmesi, tasinmasi istegi ya da ihtiyact olmalidir. Bu ayrilik veya mekani dengesizlik,
temasa ge¢me ihtiyaci, hepsi birlikte, bir istek veya ihtiyacin tatmin olabilecegi
giizergdh se¢imini kolaylastirir (Ttimertekin, Erol, 1987; 25). Bu baglamda giizergahlar
secilirken, fiziki ile beseri ve ekonomik olarak en uygun sartlara sahip alanlarin tercih
edilmesi, secilmesi gerekmektedir. Bazi durumlarda niifus ve yerlesmenin yogun oldugu
yada bir maden, enerji kaynagi olan yerlere ulasabilmek i¢in ¢ok zor fiziki sartlara sahip
alanlarin gecilmesi gerekmektedir. Boylesi durumlar da en uygun alan belirlenmeli ve

belirlenmektedir.

Hem jeomorfolojik hem de iklim sartlarinin olumsuz oldugu alanlarda, hangisi

daha az olumsuzluga neden oluyorsa o yol tercih edilmelidir.
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Ulagimda insanin, malin, haber veya bilginin nakledilme istegi icin en uygun
giizergah belirlendikten sonra, diger onemli nokta ulasimin seklidir. Ulastirilacak unsura
gore ulasim seklide degisebilmektedir. Zaman iginde degisik ulasim sistemleri
bulunmus ve gelistirilmistir. Baz1 donemlerde bazi ulagim sistemleri 6n plana ¢ikarken,
bazi ulagim sistemleri ise eski 6nemini kaybetmistir. Kara ulagimi en eski ulagim sekli
olup; hayvanlarin evcillestirilmesi ve tekerlegin icadiyla hayvanlarin ¢ektigi araclar
uzun zaman boyunca kullanilmistir. Ancak artan insan sayisi, bilimdeki gelismeler
buhar giicliniin kesfedilmesiyle birlikte ulasim araclarinda ve sistemlerinde de yeni

buluslar ve hizla gelismeler yasanmustir.

Demiryolu ulagimi, ulasimin sistemleri i¢inde kuskusuz 6nemli bir yere sahiptir.
Rayli ulasim sistemlerinin ¢ok eski donemlerde kullanildigi yapilan arastirmalar

sonucunda ortaya ¢ikmuistir.

Arkeologlar Misir’daki bir piramidin yakinmda M.O. 2600 yillarinda yapildig
diistiniilen bronz ray kalintilarini1 bulmuslardir. O dénemde insanlarla veya hayvanlarla
yiiklerin daha kolay tasmabilmesi i¢in bu raylar kullanilmistir. Yine M.O. 600°de Eski
Yunan doneminde, oluklu izlere sahip granit yollar, ahsap tekerlekli araclar vasitasiyla
gemilerin ve yiiklerin tasinmasinda kullanilmistir. ilk donemde tahtadan veya rayin
daha dayanikli olmasi i¢in metal kaplanarak demiryollar1 yapilmistir. Demir raylar ilk
olarak Ingiltere’de, bir maden ocaginda, 1738 yilinda kullanilmistir. Tlk demiryolunun
temellerinin bu kadar eski oldugu diisiiniilmesine ragmen, ilk lokomotif Richard

Trevithick tarafindan 1804 yilinda yapilmistir.

Demiryollarindaki en biiylik gelisme elektrikli ¢ekimin devreye girdigi 20.
yiizyilm basinda olmustur. Ozellikle merkezi kontrol sistemi ve sinyalizasyonun
gelistigi 2. Diinya Savasi Oncesinde sinyalizasyon ve merkezi kontrol sisteminin
gelismesiyle 1950’11 yillarda bu giinkii demiryollar1 sekillenmeye baslamistir. Elektrikle

calisan yiiksek hizli trenler kullanilmaya baslanmistir.

1970’1li yillarin ortasindan itibaren manyetik levitasyonlu (manyetik olarak

havada tutulan) Maglev trenler gelistirilmistir. Heniliz deneme asamasindadir.
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1.5.1. Ulasimin Tanim

Ulagim Latin kokenli bir kelime olup (transportation/transport), trans (‘across’
bir yerden bagka bir yere) ve portare (“to carry” tasimak/gotiirmek) kelimelerinin
birlesmesi ile olusmustur. Osmanlicada “miinakale”, miinakalat’, “muvasala” (vesile
olan, araci olan)kelimelerine karsilik gelmekte, giiniimiizde ise ayni anlama gelen
‘nakliye’ ve ‘tasimacilik’ kelimeleri ile ifade edilmektedir (Timertekin, 1987, Kaya,

2012, incili, 2018).

Ulasima yapilan yaklagimlarda, ekonomistler bir deger artis1 ve mallara
islevsellik kazandirmasi yoniinden ulasima yaklasirken; sosyologlar sosyal ve kiiltiirel
acidan tamimlar tretmislerdir. Cografyacilar ise mekan sekillendirmesi agisindan
ulasima yaklasmislardir (Incili, 2018; 3). Calismamizda bir cografyaci olarak ulasimin

yerlesme tlizerindeki etkisi ele alinmaya calisilmistir.

Insan, insanlarin imal ettikleri esya ve ¢esitli hammaddelerin bir yerden baska
bir yere baska bir yere nakledilmesine ulasim ve/veya ulastirma denilmektedir (Atalay,

1989; 317).

Ulagim, malin ihtiya¢ duyulan alana tasinmasi esnasinda degerini arttiran bir
unsurdur. Haberlesme fikir ve diisiincelerin tasinmasini sagladigina yardimci oldugu

i¢in ticaret veya sanayi gibi bir iiretim seklidir (Ttimertekin, 1987; 1).

Insanin ve esyanin bir yerden baska bir yere tasinmasi anlamma gelen ulasim,
insanlik tarihiyle yasittir. Sanayilesme ve teknoloji caginda ulagim kavrami artik insanin
ve esyanin bir yerden bagka bir yere taginmasini ifade etmekte yetersiz kalmistir.
Gilinlimiizde bunlarin yan1 sira bilgi, para ve hizmetlerin taginmasi da ulagim kavrami
i¢inde yer almaktadir. Internet, televizyon, radyo ve cep telefonlar1 sayesinde aninda bir
yerden bagka bir yere haber, bilgi, gorsel veya hizmetler aktarilabilmektedir (MEB,
2018).

Yukardaki tanimlamalardan da anlasilacagi iizere, genel olarak, cografya
biliminde ulasim ve ulastirma, insanin, insanin {rettiklerinin, fikirlerin, bilginin,

haberin, malin veya hammaddelerin bir yerden bir yere taginmasi ve bunun aslinda bir
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tiretim sekli oldugu ifade edilmistir. Yani ulasimin ekonomik yonii de 6n planda

tutulmustur.

Ulasim cografyasi, ekonomi en 6nemli unsurlarindan olan kara, deniz ve hava
ulagimini farkli yonleriyle ele alarak inceleyen bilim dalidir (Sahin, 2002; 30). Ulasim
Cografyasi, ulasim yollarinin ¢esidini, yapimini ve gelisimi ile dogal siireclerle iliskisini

arastirir.

Ulastirma, malin akigini diizenlemesi ve siirecin devamliligini sagladigi igin yeni
i alanlarmin olusmasina katkida bulunur. Bu nedenle ulasim, ekonomik biiyiime
bakimindan 6nemli bir sektordiir. Ulastirma imkanlarinin iyilesmesi, isletmelerin
faaliyetlerine hem makroekonomik hem de mikroekonomik agisindan agidan olumlu

katki saglamaktadir (Cekerol, Nalgakan, 2011; 324).

Ulastirmada talep c¢ok Onemlidir. Ulastirmada talebini etkileyen faktorler;
ekonomik gelismeler, is glicii artig1, liretim artisi, tiiketim artig1, ekonomik faaliyetlerin
mekansal alanda yayilimi, kiiresellesme, uluslararasi iliskiler ve anlasmalar, enerji

fiyatlar1 ve turizm sektorii olarak ifade edilebilir (KGM, 2007; 48).

Ulasim Sistemleri ve Alt Sistemleri;

A-Kara Ulasimi
1-Karayolu Ulasimi
2-Rayli Ulagim
a. Demiryolu
b. Metro
c. Tramvay
d. Hizli Tren
3-Boru Hatlar1 ile Ulagim
4-Konveryorlerle Ulagim
a. Kablolu (Teleferik)
b. Kayisl
B-Su Ulasimi
1-Deniz Ulasimi
a. Acik Deniz
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b. K1y1 Ulagimi (Kabotaj)
2-Gol Ulagimi
3-Nehir Ulagimi
4-Kanal Ulasim
C-Hava Ulasin
1-Ugak
2-Helikopter
3-Balon
4-Uzay Mekigi

1.5.2. Ulasim Sistemlerinde Aranan Genel Nitelikler

Oncelikle giivenliktir. Bir diger unsur hiz olup; gelisen diinya ile zaman daha da
onemli hale gelmistir. Bu nedenle hizli ulasim tercih edilmektedir. Diizenlilik ve
giivenirlik; malin, esyanin yani tasinacak her seyin en planli ve zarar gormeden,
sOylendigi ve istendigi sekilde istenilen yere gonderilmesidir. Konforlu bir ulasim ve
ucuz olmasi (ekonomik) diger 6nemli bir unsurdur.

Cevreye Duyarlilik; Giinlimiizde artan insan sayis1 ve buna paralel olarak artan
ulagim sistemleri ve araglar1 ¢evreye zarar vermektedir. Hava, su, ses, toprak kirliligi
gibi bir¢ok kirlilige sebep olmaktadir. Bu nedenle ulagim sisteminin, ¢evreye en az zarar

verecek sekilde dizayn edilmesi gerekmektedir.

Enerji  Tiiketimi; Ulasim sistemlerinin  hepsinde bir enerji  kaynagi
kullanilmaktadir. Bu sistemlerin en az ve en temiz enerjiyl kullanmasi gereklidir.
Yenilenebilir enerji kaynaklarindan elde edilen ve bu enerjiyi de en az sekilde kullanan

ulagim sistemlerinin gelistirilmesi ve kullanilmas1 saglanmalidir.

Ulasim Elemanlari; ulasim faaliyetinin gerceklesmesi i¢in bazi unsurlarin bir
arada olmasi gerekmektedir. Ulagim faaliyetinde siirekli olarak kullandigimiz “Sistem”
sozcliglinden de anlasilacag: iizere, ulastirma koordineli olarak yapilan bir istir. Tiim
ulagim sistemlerinin kedi i¢inde elemanlari bulunmaktadir. Buna ulagim elemanlar1 da

diyebiliriz.
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Ulasim elemanlarin1 5 baglik altinda ele alabiliriz. Bunlar; tasit, enerji kaynagi,

iz-yol, terminaller ve kontrol aygitlaridir.

Demiryolu ulasiminin elemanlarinmi ele aldigimizda; demiryolu ulasiminin tasiti
tren, enerji kaynagi elektrik veya mazottur. Raylar iz-yolu meydana getirip; istasyonlar
terminalleridir. Demiryollarinda kontrol aygitlari, makaslar (trenin yoniinii degistiren
mekanizma), bariyerler ve sinyallerdir. Her ulasim sisteminin kendi i¢inde bdyle

elemanlar1 bulunmaktadir.

Hizli kentlesme, sanayilesme ve niifus artisi, beraberinde ulasim alanindaki
sorunlara da yansimaktadir. Ulastirma bir hizmet tiirii olup, iiretimi ve topluma sunumu
ayn1 anda gerceklesir. Bu hizmetin ihtiya¢ duyuldugunda kullanilmak iizere depolanma
olanagi bulunmadigi gibi; diger sektorlerin gereksinimi ile toplumsal gereksinimler
dogrultusunda iiretim ve sunum zorunlulugu da vardir. Diger bir ifade ile biitiin

ihtiyaglar, kaynaklar, iliskiler dogru planlanarak degerlendirilmek durumundadir.

Ulagim hizmeti kendi basina bir ekonomik faaliyet oldugu gibi diger sektorlerle
yakin iligkisi vardir. Ekonomide basli basina bir maliyet sorunu olan tasima, dogru
planlama, yeterli altyapi, hizli ve giivenli ekonomik tasimacilikla diger sektorlere
ekonomik avantaj saglayarak olumlu yonde etkileyen bir hizmet sektoriidiir. Hareket ve
hareket giivenligi olarak da tarif edilen ulasimda arzin ve karsiligi olan talebin dogru
tanimlanma zorunlulugu vardir. Ulagimda arz ve karsilig1 olan talep hayata geg¢irilirken

bir ulagim planlamas1 ve politikas1 da mutlaka gereklidir.

Hemen her tilke icin, kara yolu, demir yolu, deniz yolu, hava yolu, suyolu ve
boru hatlarinin teknik ve ekonomik agidan uyumlu ve etkin bir ulagtirma sisteminin
gelistirilmesi, gerek iilke kaynaklarmin rasyonel kullanilmasi gerekse ulagimin

toplulastirilmasi agisindan 6nemlidir.

1.5.3. Demiryolu Ulasiminin Tanimi, Yapim ve Gelisimi

Demiryolu, sozlik anlami olarak, kosut iki ray dosenerek yapilan, iizerinde
demir tekerlekli tasitlarin yiiriidiigii yol, tren yolu ile tasitlarin ray lizerinde ytridiigi

ulastirma dizgesi seklinde ifade edilmistir.
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Tam olarak, bir yerden bir yere madeni bir yol ilizerinde, mekanik bir giigle
hareket ettirilen araclar icerisinde, insan ve esya taginmasini saglayan tesislerin tiimiine
birden demiryolu denir. Yani demiryolu yalniz ray, travers gibi yol elemanlarindan
ibaret olmayip, istasyon tesisleri, arabalar, emniyet ve sinyalizasyon tesisleri gibi tasima

isine yardimci tiim tesislerin olusturdugu bir biitliindiir (Bilgic, 2017; 3).

Demir yollarmin kullanimi, kara ve deniz yollarindan sonra gerceklesmistir.
Yapilan arastirmalar sonunda, arkeologlar Misir’daki bir piramidin yakininda M.O.
2600 yillarinda yapildig1 diisiiniilen bronz ray kalintilarin1 bulmuslardir. Bu raylar o
yillarda insanlarla ya da hayvanlarla yiikleri daha kolay ¢cekmek amaciyla kullanilmistir.

M.O. 600°de Eski Yunan déneminde, demiryollarinin atasi denilebilecek oluklu
izli granit yollar ahsap tekerlekli araclarla yiik ve gemilerin tasinmasinda kullanilmigtir
(Foto 1). 1550 yilinda Almanya’daki madenlerde “Hund” adi1 verilen elle itilen tekne
tipi vagonlar kullanilmig, Alman madenciler tarafindan bu teknoloji Ingiltere’ye
getirilmigtir. 1603-1604 yillar1 arasinda, Huntingdon Beaumont ve Sir Percival
Willoughby tarafindan yeriistiindeki ilk ahsap kilavuzlu yolu insa edilmistir (Foto 2).
Bu yol madenlerin tasinmasinda kullanilmigtir (Bilgig, 2017; 3-4).

Fotogrdf 1: Oluklu Granit Yollar (Bllglg, 2017 3) .
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Gilinlimiiz demiryollarinin onciileri, 18.yiizyilin sonu ile 19. ylizyilin baglarinda
ortaya ¢ikmustir. Ingiltere’deki komiir madenlerinde kémiir tasmmasinda kullanilan
kiigiik vagonlar, maden i¢ine ddsenen kalaslar lizerinde yiiriitiilmekteydi. Demir
sanayicisi Reynold, 1767 yilindaki ekonomik kriz sirasinda, elindeki demirleri ucuz
fiyattan satmaktansa, bunlar1 arabalarin g¢ekildigi kalaslar {izerine gecici bir siire i¢in
kaplayarak hem ahsap kalaslarin asinmasini Onlemeyi hem de demir fiyatlari
yiikseldiginde bunlar1 sokiip satmayr diisiindii. Ancak demir levhalar iizerinde
vagonlarin daha kolay hareket ettigi fark edilerek, demirlerin sokiilmesinden vazgegildi.
Bu demir levhalarin en uygun sekle donilismesi, yani uygun ray kesitinin bulunmasi i¢in
yillar i¢inde bir¢ok deneme yapilmistir. Bu sirada vagonlarin mekanik giicle ¢ekilmesi,
yani lokomotifin icadi ¢alismalar1 da bagladi (Bilgi¢, 2017; 5) (Foto 3). Sanayi devrimi
ve buhar giicliniin kullanilmasiyla demiryollarinda 6nemli gelimeler yasanmigtir. 6
Ekim 1829’da George Stephenson, “Rocket” adindaki bu lokomotifine yatay borulu
bir kazan koyarak, pistonu dogrudan dogruya tekerlege baglayarak ve silindirden ¢ikan
kullanilmis buhar1 bacadan gegirip disar1 veren sistem kurmustur (Foto 4). Bu lokomotif
diger iilkeler tarafindan da kullanilmaya baslanmis ve demiryolunda hizli bir gelisim

olmustur.

Fotograf 4: Stephenson'in Rocket Isimli Lokomotifi (URL 1)
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Demir yollarindaki gelisme 1913’e kadar ¢cok hizli olmustur. Ornegin 1840’ta
77.000 km olan diinyadaki demir yolu uzunlugu 1913’te 1.100.000 km’ye ulagmigtir
(MEB, 2018).

Demiryollarindaki en biiylik gelisme elektrikli ¢ekimin devreye girdigi 20.
yiizyllin basinda olmustur. Ozellikle merkezi kontrol sistemi ve sinyalizasyonun
gelistigi 2. Diinya Savasi oOncesinde sinyalizasyon ve merkezi kontrol sisteminin

gelismesiyle 1950°1i yillarda bu giinkii demiryollar1 sekillenmeye baslamistir.

1970’11 yillarin ortasindan itibaren deneysel gelismeler ilerlemis ve aracin
tekerlegi ile tasiyici altyapr arasinda temas olmaksizin aracin hareketini saglayan
manyetik levitasyonlu (manyetik olarak havada tutulan) Maglev trenler gelistirilmistir.
Biiyiik oOlclide gelistirilme asamasinda oldugundan Maglev tren teknolojisi, heniiz
yaygin olarak kullanilmamaktadir. Japonya ve Almanya, maglev tren teknolojileri ile
ilgili galigmalar yapmaktadir (Foto 5). Ilk olarak Cin’in Sangay kentinde Maglev
trenlerin giinliik yagamdaki ilk 6rnegi kullanilmaya baslanmigtir. Diinyadaki hizli treni
ilk kez Japonlar 1960°ta kullanmaya baslamustir. Daha sonra ingiltere, Fransa, Almanya
ve ABD’de kullanilmaya baslanan hizli tren seferleri giiniimiizde oldukga

yaygimlagsmistir (MEB, 2018; 231).

Fotograf 5: Japon Maglev Treni (URL2)
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Tablo 1: Ulkelere Gore Demiryolu Ag1 Uzunluklari

Ulke Yiizolgiimii (km?) |  Niifusu Demiry"(lll‘ngz““l“g“
ABD 9.826.630 322.856.495 226.706
Fransa 547.030 65.107.000 29.488
Almanya 357.021 81.459.000 48.215
Polonya 312.685 38.533.299 23.072
Romanya 237.500 20.121.641 11.385
Cek Cumbhuriyeti 78.866 10.512.800 9.597
Tiirkiye 780.580 78.741.053 8.90312

Kaynak: M.E.B 12. Sinif Cografya Ders Kitab1 (2008)

Tablo 1’de goriildiigii gibi, iilkemizdeki demiryolu agi uzunlugu

yetersizdir. Demiryolu ulasimina daha fazla 6nem verilmelidir.

oldukca

Gelisen teknolojiyle birlikte demiryollarinin yapiminda zaman i¢inde degismeler

olmustur. Klasik anlamda ifade edilen bir demiryolunda; Demir yolu tasitlarinin

tekerlekleri “Ray” adi verilen stirekli, iki sira metalik ¢ubuk iizerinde yuvarlanma

hareketi yaparlar. Raylar da “Travers” ad1 verilen ve raylarin altinda, onlara dik yonde,

belirli araliklarla yer alan somellere oturtularak tespit edilmislerdir. Boylece raylarla

traversler cergeveleri olusturur. Traversler ise “Balast” denen bir kirma tas tabakasi

icine st yiizeylerine kadar godmiilmiislerdir. Balast tabakasi altyap1 platformu {izerine

serilmistir. Ayrica gerek raylarin birbirine baglantis1 ve gerekse raylarin traverslere

tespiti i¢in “Baglant1 Malzemesi” ad1 verilen malzemeler bulunur.

Demiryollarinda iistyapiy1 olusturan elemanlar;

>

>

Raylar

Traversler (Ahsap, demir, beton gibi ¢esitleri bulunmakta olup; giliniimiizde
beton traversler tercih edilmektedir.)

Balast

Baglant1 malzemeleri seklinde gruplandirilabilir (Foto 6).



Fotograf 6: Demlryolunda Ust Yapiyt Olusturan Unsurlar

Ray dizileri arasindaki i¢ ylizlerden oOlgiilen uzakliga hattin agikligi denir.
George Stephenson’un yaptigi ilk yolda, bu aciklik 4 ayak, 8,5 ing=1435 mm idi.
Bundan sonra bagkalar1 tarafindan yapilan hatlarda farkli agikliklar kullanildi. Kisa siire
i¢inde Ingiltere’de yedi muhtelif agiklikta yol meydana geldi. Bir hattan digerine gegiste
meydana gelen zorluklar meydana geldiginden devlet tarafindan 1846'da ¢ikarilan bir

kanunla hattin aciklig1 1435 mm kabul edildi.

Bugiin biitiin diinyada Japonya, Rusya ve bazi diger iilkeler hari¢ 1435 mm
normal agiklik olarak kabul edilmistir. Tirkiye de 1435mm.lik yol agikligi
kullanmaktadir. Yolda kabul edilen bu tek agiklik sayesinde, glinlimiizde Londra’dan

¢ikan bir trenin hi¢ kesilmeden Kars’ a kadar devami saglanir.

Bir demiryolu dosemek, lizerinde trenlerin gidip gelecegi, fazla inis ve ¢ikiglar
ve ¢ok keskin kavisleri olmayan bir ya da bir¢ok raylardan kurulu bir yol insa etmektir.
Buna gore, bir demiryolunun yapimi, ¢ok iyi incelenmis bir giizergahta, toprak kaldirma
ve doldurma galismalarini, kopriiler kurup tiineller agmayi ve ayrica, balastlarin
dosenmesi ve trafige gerekli birgcok tesisatin yerlestirilmesi ile ilgili bagka tesviye

islerini kapsamina alir.

Demiryolu yapimi da otoyol insaati gibi birtakim belirli kurallara kesinlikle
uymay1 gerektirir. Once, yolun gegecegi hat incelenir ve kot kaziklar dikilerek belirtilir.
Topografyacilar ve geometriciler tarafindan yerine getirilen bu piketaj (demiryolunun

eksenini Dbelirlemek amaciyla arazide kazik cakma islemi, kaziklarin tespiti)
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caligmasindan sonra, giizergdh olarak belirlenen arazinin tesviyesine gegilir. Kazilan
yerlerden ¢ikan topraklar, miimkiin oldugu kadar, yakinlarda bulunan ve doldurulmasi
gereken cukur yerlere aktarilir. Eger engebeler ¢ok biiyiikse, bu durumda, bir viyadiik
yapilmasi, yada bir tiinel agilmasi1 ongoriiliir. Tabii, daha 6nceden, yeni yolun gegctigi

arazinin sahiplerine kamulastirma bedelinin 6denmis olmasi gerekir.

Boylece diizenlenen platform iizerine, balast denilen oldukga ince kirilmis bir
cakil tas, tabakasi dosenir. Bu balast, lizerine raylarin baglandigi aga¢ traversleri
tagtyacaktir. Trenin gecisinde, kontrollii bir esneklik saglamak i¢in, yolun tiimiiniin
yeteri kadar esnek olmasi gerekir. Raylar birbirine, genlesmeye olanak veren celik

plakalarla baglanir; béylece kesintisiz bir ray uzunlugu elde edilir.

Kuskusuz, iki ray, diiz hatlarda ayn1 yatay diizlemde birlestirilir, ama kavisli
hatlarda, dis ray, i¢ raydan daha yiiksektir. Biitiin bunlarin disinda, bir demiryolu i¢in
bir siirii ek tesis daha yapmak gerekir: makaslar, isaretler, garlar, triyaj ve garaj hatlari,

hemzemin gegitler gibi.

Bir demiryolu ingaati sirasiyla 7 ana boliimden olusur. Bu bolimler alttan
yiizeye/yukartya dogru sirasiyla; zemin, formasyon tabakasi, don koruma tabakasi,

geotekstiller, balast, travers ve raydir.

Zemin; Oncelikle zemin segimi yapilir. Demiryolu igin en énemli unsurlardan
biri zemindir. Zemin se¢iminden sonra, zemin etiidii yani geoteknik etiidiiniin yapilir.

Geoteknik arastirmalar;

e Dolgu malzemesinin o alanda bulunup/bulunmadigi, baska yerden temin
edilmesinin gerekip/gerekmedigi,

e Zeminin altindaki su seviyesinin herhangi bir probleme neden
olup/olmayacagi,

o Koruyucu bir 6nlen veya drenajin gerekip/gerekmedigi,

Formasyon Tabakasi; Zemin yeterli olmadig1i zaman olusturulan daha iyi bir
zemin tabakasidir. Bu tabakasi eriyen kar sular1 ve yagmur sularia karsi iyi bir drenaj

saglamali ve dayanikli olmalidir.
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Don Koruma Tabakasi; Alt yapiy1 dona kars1 korumak i¢in balast altinin altina
yapilan bir tabakadir. Tabakanin durumuna gore; kil, silt, ¢akil,kum vb. malzemeler

kullanilir.

Geotekstiller; Koruyucu tabakalarin gerilme, deformasyonunu azaltmak,

koruyucu tabakanin tasima kapasitesinin arttirmak icin kullanilirlar.

Typical Track Structure

Rails (UIC 54)
; e Fittings (Pandrol fastclip)

Psc Sleeper
!Lg‘ t‘; »

Sand andG eote“xmt‘ivlé

Sekil 1: Uluslararas1 Demiryollar1 Birligine (UIC) Gére Belirlenen Balat V Balast Alt1
Miktar1 (URL3)

Balast; Bazalt, granit, dolomit, andezit, diyorit gibi kaya¢larin kirilarak, 30mm-
60mm arasindaki boyutlarda elde edilen taglara balast denir. Uluslararast demiryollar

birligine (UIC) gore belirlenen balast ve balast alt1 miktar1 Sekil 1°de gosterilmistir.

Demiryolu yapiminda 6nemli bir yere sahip olan balast; temiz olmali, iginde
toprak olmamali, i¢erisinde suyu tutmamali, suyun alt katmanlara gegmesinin saglamali,

darbe ve basica kars1 dayanikli olmali, keskin kenarli olmalidir.

Balast tabakasi, demiryollarindaki yiikii genis alana yayar, yolda bitkilerin

olusmasini engeller, hattaki kaymay1 engeller, alan1 dondan korur.

Metre basina balast miktarlar1 2.1 metrekiip (3.05 ton) ile metre basina 5.7
metrekiip (8.26 ton) arasinda degismektedir (Foto 7).
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Fotograf 7: Balast Serme Islemi Yapilan Bir Demiryolu Hatt1 (URL 3)

Travers; balast ile ray arasindaki demiryolu elemanidir. Demiryolunda yiik

dagilim1 daha iyi olmasi i¢in traverslere ihtiyag vardir.

Traverslerde aranan Ozellikler ekartmani (iki ray arasindaki aciklik) korumak,
yatay ve dilisey yonlerde mekanik dayanima sahip olmak ve yiik iletimini ve dagilimin

saglamaktir.

Ahsap traversler, demir traversler, beton traversler ve sentetik traversler olmak
tizere 4 tip travers vardir (Foto 8-9). Giliniimiizde en ¢ok beton traversler
kullanilmaktadir. Ancak iilkemizde konvansiyonel hatlarin bir boliimiinde hala ahsap

traversler kullanilmaktadir.

g T~ . E
lar1 (URL 3)

Foograf 8: Beton Travers VeBaglantl Eleman
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Hafiflikleri, giiclii mukavemet yapilari, ahsap traverslere oranla daha saglam
olmalar1 gibi Ozellikler sentetik ahsap traverslerin istiinliikleri olarak gosterilmektedir.
Ayrica diisiik bakim ihtiyact ve uzun servis Omriine sahiptirler. Montajlar1 ahsap traversler
gibi olup, beton traverslere gore ¢cok daha diisiik isgiicii ve makine ekipmani gerektirirler
(Foto 9). En onemlisi diislik enerji sarfiyati nedeniyle, sera gazi salinimlart azdir (Manalo

ve dig., 2010).

Fotograf 9: Sentetik Ahsap Traversler (Koller, 2610).

Ray; Demir yolu araclarinin tekerleklerine en az direnimi gdsterecek bir
yuvarlanma ylizeyi saglayan, tekerlekleri kilavuzlayan, asinmaya ve yliksek
mukavemete dayanikli ayrica dingillerden aktarilan kuvvetleri traverslere aktaran

dokme celikten yapilmis listyapt malzemesine ray denir.

Ray sivi haldeki ¢eligin 1250 derecede haddeleme islemi ve daha sonrasinda
belli diizeltme yontemleri ile elde edilir. Ray c¢eliginin bilesiminde, demirden bagka
karbon, silis, manganez, fosfor ve kiikiirt bulunur. Bunlardan karbon, silis ve
manganezin belli miktarlarda bulunmasi, rayr daha mukavemetli hale getirmesi

acisindan faydalidir.

Demiryolu raylar1 degisken yiikler altinda yiiksek zorlamalara maruz kalan bir
unsur oldugu icin dayanikliligi oldukca onemlidir. Tren raylar1 genellikle % 0.7-0,8

karbon ve %1-1,2 manganez ¢eliklerinden yapilir. Isil isleminin ekonomik olmasi ve
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dengeli karbon oramiyla oldukca yliksek asinma ve darbelere dayanimina sahip

olmasindan dolay1 kullanilmaktadar.

Ray Malzemelerindeki Gelismeler Ray kullanimin baslangicindan 1950’lere

kadar alasimsiz ¢elikten iiretilmis tipik raylarin bilesimleri Tablo 2’de mevcuttur.

Tablo 2. 1950’lere Kadar Tipik Ray Celigi Bilesimleri

Ray Cinsi % C % Mn % Si Kopma Muk
(Kg/mm?)

Krup 1891 0,36 0,60 0,21 57,5

Ute 1881 0,34 1,11 0,81 70,0

Amerikan

24,8-34,2 kg/m 0,05-063 0,60-0,90 0,10-0,23 76

42,2-50 kg/m 0,64-0,77 0,60-0,90 0,10-0,23 87

59,5-60 kg/m 0,69-0,82 0,71-1,0 0,10-0,23 94,5

Tiirkiye

46,3 kg/m 0,45-0,55 0,85-1,15 0,15-0,20 87,5

49,4 kg/m(st 70) | 0,45-0,55 0,85-1,15 0,15-0,20 87,5

Kaynak: Kardemir’de Ray Uretimi (URL 4)

1950’lerden sonra ray malzemesine %1,00—1,30 kadar Cr ilave edilerek sertligi
ve mukavemeti artirilmistir. En son durumda Cr-Mo’li raylarin iiretimine gidilmektedir.
Hidrojenin diisliriilmesi i¢in vakumla gaz giderme teknigi uygulanmakta ve H2

miktarinin 2 ppm’in altina diisiiriilmesi istenmektedir.

Tablo 3: Giinlimiiz Tipik Ray Celigi Bilesimleri

Celik Cinsi Nominal Bilesim

C Mn Si Cr Mo \/
St C Celigi 0,75 0,90 0,20 -- -- --
Yiiksek Silisli 0,75 0,80 0,70 -- -- --
Krom Ray 0,75 0,65 0,25 1,15 -- -
Krom Silisli 0,70 1,05 0,75 1,00 -- -
Krom Vanadyumlu | 0,70 1,00 0,60 1,00 - 0,08
Krom Molibdenli 0,75 0,60 0,30 0,60 0,20 --

Kaynak: Kardemir’de Ray Uretimi, (URL 4).

Raylardan beklenen o6zellikler, oOncelikle uzun Omirli, asinmaya kars
maksimum dayaniklt olmasi ve traverslere iletilecek basincin minimum seviyede

olmasini saglamasidir.

Son yillarda, ¢eligin ingot seklinde dokiimii yerine siirekli dokiimden elde edilen
blumdan raya gecilmesiyle Onemli gelismeler saglanmistir. Bu suretle; malzeme
kayiplar1 azalmakta, daha homojen Ozellikler saglanabilmekte, nihai mamul ylizey

kalitesinde artis gozlenmekte, enerjiden tasarruf edilmekte, yatirirm ve isletme
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maliyetleri diismekte, seri iiretim ve otomasyonla daha diizenli ve emniyetli {iretim

yapilabilmektedir (Tablo 3).

Raylarm agirliklar1 UIC (Uluslararast Demiryollart Birligi) tarafindan belirlenen
standartlara gore 50 kg/m ile 70 kg/m arasinda degismektedir. En ¢ok firetilen ray
uzunluklar1 ise 18m, 24m, 30m, 36m dir. Ulkemizde ise ray boylar1 50km/h hizlarin
altindaki bolgelerde minimum 3 metre, daha yiiksek hizlarin bulundugu bolgelerde ise

minimum 5 metre olarak belirlenmistir.

Sekil 2: Belli Olgiilerde Uretilen Demiryolu Raylar1 (URL 3).

Raylar sekilleri bakimindan {i¢ tipte incelenebilir;

I) Oluklu raylar: Tramvay hatlarinda kullanilir, ayrica hemzemin gegitlerde de
kullanilmaktadir (Sekil 3).

II) Cift mantarh raylar: Alt ve iist mantarlardan olusan bu ray tipi, siirtiinme ve
korozyon etkisinden dolay1 artik kullanilamamaktadir. En son Ingiltere’de, 1938 yilinda

kullanilmistir (Sekil 3).

III) Tek mantarh raylar: Diinyada ve iilkemizde kullanilan ray tipidir (Sekil 3).
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Sekil 3: Oluklu, Cift Mantarli ve Tek Mantarli Ray Tipleri (URL 3)

Raylarin birlestirilmesi; islemi ray kaynagi ile yapilmaktadir. Ray kaynaklari;
elektrik ark kaynagi, yakma alin kaynagi ve termit kaynak olmak iizere {i¢ cesitten
olusur. Termik kaynagin yapilis1 Foto 10°de verilmistir.

" «
-
Y o

-

Fotograf 10: Termik Kanak Yontemi ile Raylarm Birlestirilmesi (URL 3).

Ayrica tim bunlara ek olarak, demiryolu insaatina ihtiyag durumuna gore

tiineller, kopriiler, menfezler ve sanat yapilart da dahil edilebilir.
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“

Fotograf 11:Elektrikli bir demiryolu insaati (URL 3).

1.5.4. Tiirkiye’de Demiryolu Ulasiminin Tarihgesi

Tiirkiye’de ilk demiryolu, 1856 tarihinde bir Ingiliz sirketine verilen imtiyazla,
Izmir - Aydin arasinda insa edilmis, 130 km. uzunlugundaki bu hattin yapimi1 1866°da

tamamlanabilmistir.

Imtiyaz verilen baska bir Ingiliz sirketi tarafindan yapilan izmir - (Kasaba)
Turgutlu - Afyon hatt1 ile Manisa - Bandirma hattinin 98 km.lik kism1 da 1865 yilinda
tamamlanarak igletmeye acilmis, hattin kalan boliimleri ise sonraki yillarda
tamamlanmigtir. 1869 yilinda yapim imtiyaz1 Baron Hirsch’e verilen 2000 km.lik sark
demiryollarinin milli siirlar iginde kalan 336 km.lik Istanbul - Edirne ve Kirklareli —
Alpullu kesiminin 1888’de bitirilerek isletmeye agilmasiyla da Istanbul Avrupa

demiryollarina baglanmistir.

Anadolu’da yapimi tasarlanan demiryollarmin devlet eliyle insaat1 diislinlilmiis
ve 1871 tarihinde cikarilan bir irade ile Haydarpasa - Izmit hattimin yapimma
baslanilmig ve emaneten {i¢ boliimde yapilan 91 km.lik hat 1873 yilinda bitirilmistir.
Ancak bundan sonra mali imkansizliklar nedeniyle yapimimna devam edilemeyen
Anadolu Demiryollar1 ile Bagdat ve Cenup Demiryollarinin yapimlart Alman sermayesi

ile gerceklestirilmistir.

Osmanli doneminde yapilan demiryollarina genel olarak bakildiginda yabanci

tilkelere verilen imtiyazlarla yapildigi goriilmektedir. Yabanci firmalarin yapmis
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olduklar1 demiryolu hatlarina baktigimizda, limanlart merkez alan bir anlayis
benimsedikleri goriilmektedir. Ilk yapilan hat olan izmir-Aydin demiryolu hatt1 bu en
basit oOrneklerdendir. Limanlarin merkez alinmasinin nedeni ise i¢ kesimlerdeki
kaynaklarin en kisa yollarla limanlara, limanlardan da kendi istekleri alanlara
taginmasidir. Yani ilk demiryolu hatlarinin sémiirgeci bir anlayisla yapildigidir. Ayrica
bu demiryolu hatlar1 iizerinde bulunan madenlerin isletmesinin de bu demiryolu
hatlarini1 yapan firmalara verildigi goz Oniine alinirsa sOmiirgeciligin ne kadar agik

oldugu bir daha goriilmektedir.

Osmanli Imparatorlugu déneminde ¢esitli imtiyazlarla insa edilen 8.619 km
demiryolundan, Cumbhuriyetin ilani ile ¢izilen milli sinirlar igerisinde, 4.136 km.lik hat
kalmistir. Bu hat 24.5.1924 tarihinde ¢ikarilan 506 Sayili Kanun’la millilestirilmis ve
bununla ilgili olarak “Anadolu-Bagdat Demiryollar1 Miidiiriyeti Umumiyesi” kurulmus,
ancak daha sonraki donemde Demiryollarinin yapimi ve isletilmesinin bir arada
yiirlitiilmesi ve daha genis calisma imkanlar1 verilmesini saglamak amaciyla ¢ikarilan
31.5.1927 tarih ve 1042 Sayilh Kanun’la “Devlet Demiryollar1 ve Limanlari Idare-i
Umumiyesi” admni almistir. 1953 yilina kadar katma biitgeli bir devlet idaresi seklinde
yonetilen Kurulus, 29.7.1953 tarihinden itibaren 6186 Sayili Kanun’la “Tiirkiye
Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 isletmesi (TCDD)” ad1 altinda Kamu Iktisadi Devlet
Tesekkiilii haline getirilmistir. Son olarak uygulamaya konulan 233 sayili KHK ile
“Kamu lktisadi Kurulusu” hiiviyetini almistir. Giiniimiizde Tiirkiye’de demiryolu
ulagimu ile ilgili tim is ve islemleri, Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi’na

bagl Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demir Yollar isletmesi (T.C.D.D.) yiiriitmektedir.

Tesekkiiliimiizde 13 Mart 2009 tarihinde isletmeye acilan Ankara-Eskisehir
Yiiksek Hizl1 Tren hatt1 ile Yiiksek Hizli1 Tren isletmeciligine baglanmistir. 24 Agustos
2011 tarihinde isletmeye acilan Ankara- Konya, 24 Mart 2013 tarihinde isletmeye
acilan Eskisehir-Konya, 25 Temmuz 2014 tarihinde isletmeye acilan Ankara-Istanbul ve
18 Aralik 2014 tarihinde isletmeye agilan Istanbul-Konya hatlar1 ile 2016 yili sonu
itibariyle toplamda 1.213 km’lik hatta YHT isletmeciligi yapilmaktadir.

1 Mayis 2013 tarih ve 28634 sayili Resmi Gazete’de yayimlanan 6461 sayili
“Tlrkiye Demiryolu Ulastirmasinin Serbestlestirilmesi Hakkindaki Kanun” geregi:

TCDD Tasimacilik Anonim Sirketi sermayesinin tamami Tesekkiiliimiize ait bagh



34

ortaklik olarak Tesekkiiliimiiz tarafindan kurucu ortak sifatiyla 14.06.2016 tarihinde
tescil ettirilerek kurulmug olup, 17.06.2016 tarih ve 9099 sayili Tiirkiye Ticaret Sicil
Gazetesine kaydedilerek tiizel kisilik kazanmistir. Ayrica, 01.01.2017 tarihi itibariyle
TCDD Tasmmacilik A.S. fiilen faaliyetine baslamistir. TCDD lktisadi Devlet
Tesekkiiliine doniismiistiir (T.C.D.D. Istatistik Yillig1, 2012-2016).

1.5.5. Tiirkiye’de Demiryollarinin Gelisimi

Osmanli Devleti doneminde demiryollarinin 6nemli bir kismu daha once de
belirttigimiz gibi yabanci iilkelere verilen imtiyazlarla yapilmistir. Limanlar1 merkez
alan, i¢ kesimlerdeki kaynaklarin en kisa yollarla limanlara, limanlardan da kendi

istekleri alanlara taginmay1 amaglayan bir anlayis ile demiryolu hatlart yapilmistir.

Tiirkiye Cumhuriyetinin kurulusundan giiniimiize kadar gegen siiregte demiryolu
ulasiminda farkli politikalarin uygulandigi goriilmektedir. Tiirkiye’de demiryolu
ulagimini 1923-1950 donemi, 1950-1963 donemi ve 1963’den-giiniimiize olmak {izere

lic donem seklinde ele alabiliriz.

1923-1950 donemi; Tirkiye Cumbhuriyetinin ilk yillarin1 kapsayan donemdir.
Tiirkiye Cumbhuriyeti, birbirine baglanmamis ve biiyiikk kismi1 yabancilarin elinde
bulunan, Cumhuriyetin ilani ile ¢izilen milli sinirlar icerisinde, 4.136 km.lik demiryolu

hatt1 devralmistir (Tablo 4).

Tablo 4: Cumhuriyetin Ilam Ile Tiirkiye’nin Devraldigi Demiryolu Hatlar1 ve Uzunluklari

Insa Yili Hattin Adx Uzunlugu (km)
1856 Izmir-Aydin 613
1863 Izmir-Kasaba 695
1883 Mersin-Adana 68
1881 Mudanya-Bursa 42
1886-1898 Anadolu Hatti 1.032
1902 Bagdat Hatti 967
1923 Ilica-Palamutluk 28
1869-1872 Sark Demiryolu 336
1899-1916 Erzurum-Sarikamig-Kars-Arpacay 355
Toplam 4.136

Kaynak: T.C.D.D. Istatistigi,2012-2016

Bu donemde Tiirkiye Cumbhuriyeti i¢in, verilen 6nem ve yapilan caligmalar

bakimindan demiryollarinin altin ¢agi diyebiliriz.
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Tiirkiye Cumbhuriyeti bu donemde, yabancilara verilen her c¢esit imtiyazin
kaldirilmas: ile siyasal ve ekonomik bakimdan bagimsiz bir iilke olma ilkelerini

benimsemistir (Akbulut, 2010; 174-175).

1923 izmir Iktisat Kongresi’yle belirlenen program cercevesinde demiryollar:
ulusal hareketin en 6nemli amaglarindan biri sayilmigtir. Demiryollar1 politikasinda
iilkenin uzak sehirlerinin yeni hatlarla merkeze baglanmasi ve mevcut imtiyazl

demiryollariin devletlestirilmesi planlanmistir (Akbulut, 2010; 176).

Yabancilarin elinde bulunan hatlarin  tamamina yakmi 15 yil iginde
devletlestirilmistir. Diisiik standartta ve teknik agidan yetersiz hatlar 1920-1926 yillar1
arasinda yenilenmis ve tamir edilmeye calisilmistir. Liman ve rihtimlar satin alinmistir.
Dogal kaynaklar1 kullanmak, iiretim-tiikketim merkezlerini birbirine baglamak, i¢ kesim
ile limanlar arasinda baglantiy1 saglamak demiryolu ulasim politikalarinin amaglarindan
baslicalar1 olmustur. Devlet, demiryollari ile i¢ pazar olusturulmaya ve disa bagimlilig

azaltmaya calisilmistir.

Bu dénemde demiryollarinin yapimi ve isletilmesinin bir arada yiiriitiilmesi ve
daha genis ¢aligma imkanlar1 verilmesini saglamak amaciyla 1927 tarihinde Devlet
Demiryollar1 ve Limanlari Idare-i Umumiyesi (Umum Miidiirliigii) kurulmustur, 1935
yilinda Devlet Demiryollar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii seklinde miistakil bir kurulus

haline gelmistir (Akbulut, 2010; 179).

Devlet tarafindan insa edilen demiryollar1 i¢ kaynaklarla finanse edilmis,
genellikle vergi gelirleri kullanilmistir. Bu donemde demiryolu yapimindaki en énemli
sorun sermaye sikintisidir. A.B.D’nin ¢esitli imtiyazla sundugu Chester Projesi bu
donemde, donemin ekonomik ve siyasi sartlar1 geregi, kabul edilmistir. Ancak
Tirkiye’nin Musul ve Kerkiik’ii ve o bolgedeki petrolii kaybetmesi ile A.B.D projeden
vazgecmis, anlasma 1923 yilinda T.B.M.M. tarafindan feshedilmistir (Akbulut, 2010;
182).

Calisma alanimiz olan Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hatti, bu donemde uzak
sehirlerin merkeze baglanmasi ¢ergevesinde, tamamen devlet tarafindan yapilmis bir

hattir.
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Bu donemde iilke demiryollar1 ile kuzeyden gilineye ve batidan doguya
baglanacak sekilde planlanmistir. Ayrica komiir, bakir, krom gibi madenler ile tiitiin,
pamuk, bugday, arpa, sebze ve meyve gibi tarimsal iirlinlerin fabrikalara, atolyelere,
pazara, daha kolay, hizli ve ucuz bir sekilde ulagtirilmasi hedeflenmistir. Ticari iliskiler

gelistirilmeye calisilmistir. Bu amagla bir ¢cok yeni hat insa edilmistir.

Dogal kaynaklarin kullanimi i¢in yapilan hatlardan biri de “Bakir Hatt1” olarak
tanimlanan Fevzipasa-Ergani-Diyarbakir hattidir. Ergani-Diyarbakir hatti, 23/11/1935
yilinda isletmeye acilmistir (Tablo 8). Calisma alanimiz olan Diyarbakir-Kurtalan
demiryolu hattinin baslangi¢c istasyonu olan Diyarbakir’a, demiryolu hattinin
yapilmasinin nedeni Ergani’de bulunan bakir madenidir. Bu demiryolu hatt1 ile Ergani-
Mersin limani arasinda baglanti saglanmis, bdylece Ergani’deki bakir madeninin

tasinmasindaki maliyet azaltilmig, liretim ise artmistir.

Ayrica demiryolu hatlar1 yapilirken milli giivenlik geregi askeri ve stratejik
oneme sahip Dogu Anadolu’yu I¢ Anadolu ve Akdeniz’e baglayan ve Rusya sinirma
ulasan Ankara-Kayseri-Sivas-Erzurum hatt1 gibi yerler géz onilinde bulundurulmustur

(Akbulut, 2010; 192).

2. Diinya savasi nedeniyle demiryolu yapimi yavaglamistir. 2. Diinya savasindan
sonra da yeni hatlar insa edilmistir. 2.Diinya savasindan sonra ana demiryolu hatlari
biiyiik 6lglide tamamlandig i¢in uluslararas: ulasima agirlik verilmistir. Rusya, Iran ve
Irak ile ticari iligkileri gelistirmek icin demiryolu hatlar1 planlanmistir. Planlanan bu
hatlardan biri de Diyarbakir-iran smirina uzanacak 520 km.lik demiryolu hattidir. O
donemde yapilmasi planlanan Diyarbakir {izerinden Batman’a uzanacak ve buradan iki
kola ayrilarak bir kolunun Irak’a diger kolunun Bitlis iizerinden Iran’a yoneldigi kiigiik
ve Londra-Hindistan ulagiminda koridor olmay1 hedefleyen biiyiik 6l¢ekli uluslararasi
demiryolu projesi idi (Akbulut, 2010; 197). Bu proje kapsaminda yapilmasi planlanan
hatlardan biride calisma alanimiz olan Diyarbakir-Kurtalan hatt1 olup; proje ile ilgili
detayli agiklama Diyarbakir-Kurtalan Demiryolu Hattinin tarihgesi boliimiinde detayl

agiklanmustir.

Diyarbakir-Irak iizerinde yapilan etiitlere gore, dnceleri Diyarbakir’dan itibaren

Dicle nehrinin sol sahilini izleyerek Botan ¢aymnin Dicle’ye dokiildiigii noktaya kadar
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nehirle birlikte gidecek ve sonra bu noktadan Irak’a yonelecek hat yine Dicle’yi
izleyerek, Cizre’ye ve oradan Irak sinirini olusturan Tabur ¢cayma kadar devam edecekti.
Fakat bu alanlarin ¢ok sarp olmasi ve yol iizerinde biiyiilk kasaba ve koylerin
bulunmamast g6z Oniine alinarak daha sonra bagka bir giizergdh aranmasi
kararlastirillmistir  (Akbulut, 2010; 197). Belirlenen bagka glizergahlardan ilki
Diyarbakir-Bismil-Siirt demiryolu hattidir. Calisma alanimiz olan Diyarbakir-Kurtalan
demiryolu hatti bu proje kapsaminda yapilmis bir hattir. Hattin Diyarbakir-Kurtalan
kismi 1944 yilinda tamamlanmistir. Diyarbakir-Kurtalan hattinin ~ giizergahi
belirlenirken Batman’daki petrol kaynaklarina dikkat edilmistir. Ayrica hattin
Kurtalan’a yonelmesinde petrol kaynaklarinin yan1 sira genis tarim arazilerinin varligi,
niifus yogunlugunun fazla oldugu yerlerde g6z 6niinde tutulmustur. Bu nedenle hat

Sinan-Besiri yoniinde devam ettirilmistir.

1923-1950 doneminde yeni demiryolu hatlarimin yapilmasi, eski hatlarin
onarilmasi diginda demiryolu sanayide gelismistir. Lokomotif, vagon sayilarinda artis
saglanmistir. Ayrica yilk ve yolcu tasimaciliginda yine Onemi artis saglanmistir.
Demiryollar1 1950 yilina kadar kar eden bir kurulustur. Ancak, kiiresel dl¢ekte diinya
dengelerinin degismesi, karayollarinin 6n plana ¢ikmasi, Tiirkiye nin teknolojik a¢idan
geriligi ve sermaye ihtiyaci gibi bir¢cok faktdr 1950’leden sonra demiryollarinin arka

plana itilmesinde etkili olmustur.

1950-1963 doneminde, II. Diinya savasindan sonra diinya dengeleri degismis,
A.B.D. ve Sovyet Rusya’dan olusan iki kutuplu bir diinya olusmustur. A.B.D. kendi gii¢
dengesini olusturmak icin ¢esitli ¢aligmalar yapmistir. Bunlardan en 6nemlisi Truman
Doktrini (1947) hazirlama olmustur. Bununla Rusya tehdidi altinda olan tilkelere askeri

ve maddi anlamda destek olacagini belirtmistir.

A.B.D.’de Truman doktrinin hemen ardindan, komiinizmin yayginlasmasini
engellemek, ihtiya¢ duydugu pazari olusturmak i¢in 1948 yilinda Marshall Programi
(Avrupa Onarim Programi) hazirlandi. Bu program 4 yillik bir program olup; bu

kapsamda yapilan yardimlara Marshall yardimlar: denilmistir.

Rusya’nin toprak talebi ve bogazlarda iis talebi gibi siyasi nedenler Tiirkiye-

Rusya iliskilerini olumsuz etkilemis, ayrica demiryollar1 i¢in sermaye sikintist gibi
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ekonomik nedenlerden dolayi, Tiirkiye makine ve techizat i¢in yardima ihtiyaglariin
oldugunu belirterek, Marshall programina dahil olmak istemistir. Tiirkiye bu programa
dahil edilmis hatta jeopolitik konumu nedeniyle en Onemli noktalardan birini

olusturmustur.

Bu dénemde demiryollar1 komiinizmin, karayolu ise kapitalizmin simgesi olarak
gorilmistiir. Bu nedenle A.B.D., Truman Doktrini ve Marshall programi kapsaminda
yardim ettigi Tirkiye ve Yunanistan gibi gelismekte olan iilkelerde karayollarini

desteklerken, demiryollarini gelismesini istememistir.

1950 yilina kadar kurulan veya kurulmasi planlanan demir-gelik, kimyasal giibre
ve seliilloz kagit gibi agir sanayilerden vazgegilmis, tarim {riinlerinin isletilmesi, hafif
metal, montaj, insaat, orman irlinleri ve el sanatlar1 gibi hafif sanayiye yonelme
olmustur (Oymen, 2003; 68). Bdylece agir sanayinin ihtiyact olan enerji ve hammadde

tagityan demiryollar1 ikinei plana atilmistir.

Karayollar1 yapilirken demiryolu giizergahlar1 gz Oniinde bulundurulmus,
demiryollar ile yarigsan bir karayolu sistemi kurulmustur. Karayollar1 daha hizli, evden
eve hizmet veren, yapilan yatirimlarla daha uzun ve konforlu olmus, demiryollar

karayollarinin standardini yakalayamadigi i¢cin 6nemini giderek kaybetmistir.

A.B.D. karayolu ulasimi desteklemek i¢in, karsiliksiz karayolu araci lastik ve
yedek parca yardiminda bulunmustur. Montaj sanayisini gelistirmek i¢in Tiirkiye’ye
yatirimlar yapmus, iilkede montaj sanayisinin gelismesiyle karayollarinin 6nemi artarken

demiryollarinda tam tersi yasanmistir.

A.B.D.’den alinan yardimlardan demiryollarina da bazi yatirimlar yapilmigtir.
Bunlardan en Onemlisi bakim onarima ihtiya¢ duyan hatlar, vagon ve lokomotif
ithtiyacina yonelik yapilan yatirimlardir. Maddi yardimin disinda teknik bakimdan da

destek alinmustir.

1950-1962 yillar1 arasinda Tiirkiye’de yaklasik toplam 770 km.lik demiryolu
hatt1 yapilmistir. Bu zaman zarfinda yillik yaklagik 64 km. demiryolu yapilmistir.
Burada en onemli hat Yekabat (Cakirtas)-Rus siniri olusturan hat ile Geng-Mus

hattidir. Bu dénemde yeni hat yapimina dnem verilmemis, daha ¢ok kiiciik baglanti
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hatlar1 yapilmistir. Genellikle eski hatlarin, koprii, menfez ve tiinellerin onarimlari
yapilmis, hiz yapmaya uygun olmayan makaslar degistirilmistir. 1951 yilinda Adapazari
Vagon Atdlyesi, 1939 yilinda Sivas Cer Atolyesi, 1958 yilinda Eskisehir Demiryolu
Fabrikas1 olarak yeniden organize edilmis, 1960 yilinda iki yil boyunca iiretilen
Tiirkiye’nin ilk yerli buharli lokomotifi olan “Karakurt” hizmete girmistir. 1950-1962
doneminde, buharli lokomotiflerin yerini dizel motorlu lokomotifler almaya baslamistir.
Istanbul-Halkali hatti bu donemde elektriklenmis ve otoray miktar1 iki katina

¢ikartilmistir.

Bu donemde ¢esitli demiryolu projeleri giindeme gelmis ancak, maddi

yetersizlikler nedeniyle gerceklestirilememistir.

Demiryollarinin belli glizergahlar digina ¢gikamamasi karayolu ulagiminin lojistik
olarak demiryollarina iistiinliik saglamasina neden olmus, bu nedenle karayolu ulagimi

ile rekabet edememis, yiik ve yolcu tasimada geri kalmis ve ikinci plana diigmiistir.

1960°dan giinlimiize kadar olan doneme baktigimizda demiryollarinin yine

istenilen diizeyde olmadig1 goriilmektedir.

1960°’lardan sonra Tiirkiye’de kalkinmada planli doneme gegilmistir. Ilk
kalkinma plan1 1963 yilinda basladig: i¢in Tiirkiye’de demiryolu ulasiminin gelisiminin

ticlincii asamasi bu tarihten itibaren ele alinmistir.

Bu donemde tasit yatirnminin % 28’1 demiryoluna, % 60’1 karayoluna, yol
yatiriminin % 33’i demiryoluna, % 67’si karayolu ulagimina ayrilmasi hedeflenmistir
(Akbulut, 2010; 201). 1967 yilinda ise Bogaz kopriisiiniin yapimina baglanmistir. Buda
karayollarina  yapilan  yatirimlarin  demiryollarindan  daha fazla oldugunu
gostermektedir. Birinci Bes Yillik Kalkinma Planinda ulasim sektoriindeki yatirimlarin
% 72’si karayollarma, % 17.5’1 demiryollarina yapilmistir. Bu dénemde Sivas,
Adapazan ve Eskisehir fabrikalarina takviyeler yapilmis, Elazig-Mus-Tatvan hatti ile
Ankara-Malikoy hatlar1 acilmis ve 460 km.lik hat yenilenmistir. Bu dénemin ikinci
arisindan itibaren dizel lokomotiflere gecilmeye baslanmistir. Bu donemde demiryolu,
ongoriilen hedeflere ulagilamamis, belirtilen modernizasyon c¢alismalart da

gerceklestirilememistir.
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Ikinci Bes Yilik Kalkinma Planinda (1968-1972), Birinci Bes Yillik Kalkinma
Planinda ele alinan tekrar vurgulanmis, demiryollarinin yiikk ve yolcu tasimadaki
sorunlarinin ¢6ziilmesi ve iyilestirilmesi i¢in gerekli ¢alismalarin yapilmasi gerektigi
belirtilmistir. Bu donemde yerli liretime agirlik verilmis, demiryolu fabrikalarinin
kapasitesi arttiritlmistir. Demiryollarina diger ulasim araglarina oranda daha az da olsa
yatirimlar yapilmistir. Dizel lokomotiflere agirlik verilmis 1968’de 106 olan dizel
lokomotif sayis1 108 ¢cikmistir. Mevcut hatlar lizerinde iyilestirme ¢alismalar1 yapilmis
ancak diger diinya lilkelerine oranla bu ¢alismalar yetersiz kalmistir. Bu donemde c¢esitli
hatlarda yapilmistir. Bunlardan en dnemlisi 1971 yilinda yapilan Tatvan-Van-Iran ile
Pehlivankdy-Edirne-Bulgaristan sinir hatlarinin  tamamlanarak agilmasidir. Boylece

Yunanistan’a ugramadan Avrupa ile baglant1 saglanmistir.

Yolcu tagimaciliginda demiryollari, donem basinda % 10 iken donem sonunda %
8’e diigmiis, yiik tasimaciliginda ise % 24’den % 26’ya yiikselmis, yiik tasimadaki artig
demiryollarinin zararin1  nleyememistir (Akbulut, 2010; 218). Ikinci Bes Yilik

Kalkinma Planinda da istenilen hedeflere ulagilamamustir.

Ucgiincii Bes Yilik Kalkinma Planinda (1973-1977), daha &nceki dénemlerde
olan eksikler tekrar vurgulanmis, mevcut hatlarin iyilestirilmesi, yeni yollarin
yapilmasi, sanayinin ihtiyacini karsilamak icin komiir ve cevher tasimaciliginda
modern demiryolu standartlar1 ile hizli ve ucuz ulasim hedeflenmistir. Bu dénemde
dizelli lokomotif sayisi artmis,103’den 270’e yiikselmistir. Bundaki en 6nemli etken,
yerli lokomotif {iretimi artmis olmasidir. Yol yenileme, sinyalizasyon g¢aligmalar1 ve
telekomiinikasyonda Ikinci Bes Yilik Kalkinma Planina oranla daha fazla calisma
yapilmistir (Akbulut, 2010; 221). Bu dénem demiryollarinda en énemli olay, Istanbul-
Ankara hizli tren projesine 1976 yilinda baslanmasidir. 107 km.lik hat yenilenmistir. Bu

donemde yeterli olmasa da yeni hatlar yapilmistir.

Ugiincii Bes Yilik Kalkimma Planinda, i¢ hatlarda yolcu ve yiik tasimada
karayolu, dis hatlarda yolcu tasimada havayolu, yiik tasimada ise denizyolu ulagiminin
hakim olacag1 6ngoriisii demiryollarini ikinci plana itmistir. Bu donemde, demiryolu
yapimina onem verilmemis, ulasim sektorleri icindeki yatirim payr % 13,9’a diigmiis,
diger ulagim sektorlerine daha fazla yatirim yapilmistir. Demiryollar1 bu donemde yolcu

tasimada % 4,3azalmus, yiik tasimada ise % 22°den % 15’e diismiistiir. Ozellikle 1975
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yilinda yapilmaya baglayan otoyollar yiik tasimaciliginda karayollarimin daha fazla
kullanilmasma neden olmustur. Sonug olarak, Ugiincii Bes Yilik Kalkinma Planinda

demiryolu ulasiminda belirlenen hedeflere ulasilamamistir.

Dordiincii Bes Yilik Kalkinma Planinda (1979-1983), kitle tasimalarinin biiyiik
oranda demiryolu ile karsilanmasi i¢in gerekli diizenlemeler yapilmasina, konteynir
tasimaciligia yonelinmesi hedeflenmistir. Demiryollarinda i¢ hat yolcu tasimada yilda
% 14,3 artis saglamasi, i¢ hat yilik tasimada ise %20,1 artis saglanmasi belirlenen diger
bir hedeftir. Lokomotif ve vagon firetiminde artis, dizel ve elektrikli lokomotif
tiretimine agirlik verilmistir. Yeni hatlar ile ara¢ tasarim projelerine 6ncelik verilmesi
amaglanmistir. Bu doneminde, kiiclik capli yeni hatlar désenmis, planlanan projeler

gerceklestirilememistir.

Besinci Bes Yilik Kalkinma Plani (1983-1989) déneminde, yiik tasimalarini
karayollarindan demiryolu ve denizyoluna kaydirilmasi, kitle tasimaciligina
yonelinmesi, tek enerji tiiriine bagimliligin azaltilmasi, verimli isletmeciligin 6ne
cikarilmasi belirtilmistir. Sehirleraras1 yiik tasimada demiryollart paymin % 12°den %
18,3’e yiikseltilmesi hedeflenmistir. Yeni hatlarin yapimi planlamistir. Maden
tagimacilig1 (Narli-Toprakkale hatt1 gibi..) ile transit ticaret bakimindan énemli yerlerde
yeni hatlarin  yapilmasi, kararlagtirllmig, demiryolu-liman iligkileri iizerinde
durulmustur. Daha 6nceki donemlerde belirlenen alt yapi, isletme ve sinyalizasyon gibi

caligmalarin en kisa zamanda yapilmasi diger hedeflerdendir.

Tiirkiye’de Besinci Bes Yilik Kalkinma Plan1 doneminde, Bes ve Altinc1 Bes
Yihik Kalkinma Plant donemini kapsayan 10 yillik bir calisma yapilmistir. Bu
caligmanin yapilma neden Avrupa llkelerinin iki petrol krizi sonrasinda ulasima bakis
acilarinin degisimi, kombine tasimacilifi 6n plana cikarip, karayolu biitiinlesmis
demiryolu ulasimini 6nemsemeleri, daha hizli, giivenli ve ekonomik ulasim seklini
benimsemeleridir. Tiirkiye’de yapilan bu 10 yillik ¢aligmada iilke ulasiminda yapisal
degisimleri amaglamistir. BM Avrupa Ekonomik Komisyonu’na {iye iilkeler arasinda
yapilana ve Tirkiye’nin de imzaladig1 Uluslararas1 Ana Demiryolu Hatlar1 Anlagmasi
(AGC) kapsaminda ortaya ¢ikan TER Projesi (Trans-European North-South Railway)
halen uygulanan TEM Projesi ile (Trans-European North-South Motorway) Kuzey ve

Orta Avrupa’dan Ortadogu ile Afrika’ya kadar uzanan genis bir alan {izerinde etkili bir
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kombine tagimacilik sistemine ulasmayir hedeflemistir (Kaynak, 1995; 1423). Bu
nedenle demiryollarinin pay1 bir dnceki doneme gore artmis ( % 16’ya kadar yiikselmis)

ise de, belirtilen projelerin biiyiik kismi faaliyete gecememistir.

Besinci Bes Yilik Kalkinma Plan1 doneminde, demiryollarinda yolcu-km pay1 %
6,6’dan % 4.9, yiik-km pay1 ise % 13,7°den % 9,5’e diismiistiir. Yani yolcu ve yiik
tasimada herhangi bir artis saglanamamis tam tersi bir diisiis yasanmustir. Imalat ve
onarim faaliyetlerine yonelik iyilestirme ¢aligmalar1 yapilmis, daha dncede s6z ettigimiz
demiryolu fabrikalarinda (TULOMSAS, TUVASAS, TUDEMSAS) yeniden
yapilandirmaya gidilmistir. Arag tretimi artmis, 1984’de 240 km.lik yol yenilemesi
yapilarak son yillarin en biiyilkk degerine ulasilmis, toplamda 1751 km.lik yol
yenilenmistir. Yeni bazi hatlarin yapimina baslanmistir (Menemen-Aliaga hatti, Tecer-
Kangal hatt1 gibi...). 1976 yilinda yapimina baslanan Istanbul-Anakara yiiksek hizl1 tren
projesi 1983 yilinda 400 milyon dolar masraf ve 7 yillik ¢aligma sonrasinda iptal
edilmis yerine Istanbul-Anakara otoyolu yapilmustir. Istanbul-Anakara yiiksek hizli tren

projesi giinlimiizde yapim asamasindadir.

Altinct Bes Yilik Kalkinma Plan1 (1990-1994) doneminde, kombine tagimacilik,
konteynir kullanim1 alanlarda hizli ve giivenli ulasima geg¢is i¢in ¢alismalarin yapilmast,
demiryollarim1 AB standartlarina gore verimli ve dengeli hale getirme igin
diizenlemelerin yapilmasi ile daha onceki donemlerde de belirtilen isletmeciligin
gelistirilmesi, nitelikle elemanlarin tahsisi gibi konular ele alinmistir. Bu dénem iginde
yaklasik 2.000 km.lik yolun yenilenmesi, elektrikli hat uzunlugunun 2.300 km.ye,
sinyalizasyon tesislerinde 2.489 km. ulagsma, 74 adet elektrikli ana hat, 50 adet manevra
lokomotifi, 280 adet ¢esitli tipte yolcu ve 9.500 adet yiik vagonunun ara¢ parkina
takilmasi lizerinde durulmustur (DPT, 1990-1994; 273). Demiryollarinin gelisimi i¢inde
cesitli planlar ortaya konulmustur.

Bu donemde, kombine ve konteynir tasimaciliginin lizerinde durulmussa da
ciddi bir uygulama yapilmamistir. Ancak, yol yenilemeleri, elektrikli hat ve
sinyalizasyon tesislerinde gelismeler olmus, toplam 2,038 km.lik hattin elektrikli hale
dontigimii tamamlanmistir (Tablo 14). Bu donemde ayrica GAP bolgesine hizmet
vermek, Tiirkiye-Irak arasinda dogrudan demiryolu baglantisin1 saglamasi amaciyla

toplam 535 km.lik hattin etiit ve proje ¢calismalar1 tamamlanmustir (Ozkal, 2005; 99).
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Altinct Bes Yilik Kalkinma Plani doneminde, demiryollarinin ulagim sektorii
icindeki pay1 azalmis, % 6,2’ye diismiistiir. Demiryollarina yeterli ve gerekli yatirimlar
yapilmadigindan diisiiniilen plan ve projeler gergeklestirilememis, yiik tasimada azalma,
yolcu tasimada ise duraganliga ve ¢ok az bir artis yasanmasina neden olmustur.1990
yilinda demiryollarinin yiik tasima orant % 10 iken 1993’te % 7,9’ a diismiis, yolcu
tagimada ise % 4,5’ten % 4,6’a yiikselmistir.

Yedinci Bes Yilik Kalkinma Plant (1996-2000) doneminde, demiryollarina
gerekli destegin saglanmasi ve kokli degisimlerin yapilmasi iizerinde durulmustur.
Demiryollarinda yasanan sorunlar ve ¢oziim Onerileri belirlenmistir. Bu kapsamda,
demiryollarinda finans sorunu, alt yapisinin nitelik ve nicelik olarak yetersizligi, eski
teknoloji oldugu, Isletmenin modernize edilmesi gerektigi, yogun tasima kapasitesi olan
hatlarin yenilenmesi, Ankara-Istanbul hizli demiryolu hattinin gergeklestirilmesi, yeterli
sayida nitelikli personel alimmin saglanmasi, modern isletmecilik yOntemlerinin
uygulanmasi, gelirin artmasi i¢in gerekli diizenleme ve ¢alismalarin yapilmasi gerektigi

belirtilmistir.

Bu donemde, ayrica AB ulagtirma politikalarina uyum saglanacagr ve bu
baglamda mevcut otoyol, liman ve havayollarinin demiryolu ve karayolu ana akslar1 ile
biitiinlestirecek yollarin yapimina Oncelik verilecegi belirtilmistir (Sultanoglu, 2006;

31).

Bu donemde 139 km. yol ddosenmistir. 820 km. elektrifikasyon, 779 km.
sinyalizasyon tesisi tamamlanmis ve 891 km. yol yenilemesi yapilmistir. Toplam
yatirtmlarin %10 demiryollarina ayrilmistir. Bu dénemde yatirim payr demiryollarina
%7,5 olarak gergeklesmistir. Yedinci Bes Yilik Kalkinma Plan1 doneminde, goriildiigi

tizere istenen hedeflere ulagilamamastir.

Sekizinci Bes Yilik Kalkinma Plan1 (2001-2005) doneminde, diger donemlerde
belirlenen hedefler bu donemde de tekrar edilmistir. Bu donemde {izerinde durulan en
onemli hedef, T.C.D.D.”ye mali ve idari 6zerklik saglayan, kuruluslarin asli faaliyet
alaniyla ilgili ¢caligmalar yliriitmesini esas alan ve 6zel sektor kuruluslarinin sektorde
pay sahibi olmasimi1 saglayan hukuki alt yapmin olusturulmasi olmustur (Sultanoglu,

2006; 33). Ayrica demiryolu hizinin 300 km/saate c¢ikarilmasi, yiiksek hizlhi
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demiryollarinin 400-600 km. uzakliktaki sehirlerarasinda yapilmasi ve bdylece zaman

bakimindan avantaj saglanmasi hedeflenmistir.

Avrupa-Asya transit tagimaciliginda Tiirkiye’nin konumu ve bu baglamda
Tiirkiye-Giircistan demiryolu baglantisin1 saglayacak Kars-Tiflis demiryolu hattinin
yapilmasi, bu hattin yapilmasiyla Azerbaycan ve Tiirkmenistan iizerinden Cin’e kadar

uzanan en kisa yol olacagidir.

Kombine tasimacilikta demiryolu tasimaciligina agirlik verilmeli, ozellikle

limanlar dikkate alinarak demiryolunun bu tasimacilikta payi arttirilmalidir.

Tiirkiye-Giircistan arasinda yapilmasi hedeflenen Kars-Tiflis demiryolu hatti
kredi yetersizligi nedeniyle bu donemde gerceklesememistir. Bu donemde yiik ve yolcu

tasimada demiryollar1 karayollarinin gerisinde kalmistir.

Sekizinci Bes Yilik Kalkinma Plan1 doneminde, hizli tren projeleri uygulamaya
gecirilmig, AB iilkeleri ile demiryollarinda uyumu saglamaya yonelik c¢aligmalara
agirlik verilmistir. Asya ve Avrupa arasinda kesintisiz ulagimi saglayacak olan
Demiryolu Bogaz Tiip Ge¢idi (Marmaray Projesi) ve Gebze-Halkali Banliyd hattinin
tyilestirmesi projesindeki tlip gecis kisminin finansmani i¢in Japon kredi Kurulusu ile

gerekli anlagmalar yapilmastir.

SBYKP doéneminde ulusal olarak, demiryolu aginin kuzey-gliney yonlii
gelisimini saglamak amaciyla Samsun-Iskenderun demiryolu hatt1 fizibilite etiidii ile

Doguda demiryolunun gelisimini saglamak amaciyla projeler yapilmistir.

Dokuzuncu Bes Yilik Kalkinma Plant (2001-2013) doneminde, demiryolu
isletmeciliginin modernlestirilerek, rekabet¢i yap1 kazandirilmas: hedeflenmistir. AB ve
Asya tlkeleri ile yakin gelecekte ekonomik gelismeyi saglayabilmek icin hizlh

demiryolu ve ana hatlar {lizerinde yeni tali yollarin devam karar1 alinmistir (Akbulut,

2010; 236).

AB Trans —Avrupa Ulastirma Aglarinin (TEN-T) Tiirkiye ile biitiinlesmesini
saglayacak projeler basta olmak lizere Kafkas iilkeleri, Orta Asya ve Ortadogu ile

baglantilar1 giiglendiren projelerin ger¢eklesmesine, biiyiik ulastirma projelerinin yapim
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ve isletiminde finansman ihtiyacina cevap vermek ve Ozel sektdriin verimli igletme
yapisindan yararlanmak tiizere kamu-6zel sektor isbirligi modelinin uygulanmasina

oncelik verilmesi lizerinde durulmustur (DPT, (2007-2013), DBYKP; 70).

Yik tagimaciligmin agirlikli olarak demiryolu ile yapilmasi 6zel sektor tren
isletmeciliginin gelistirilmesi hedeflenmistir. Ozel sektdriin dzendirilmesiyle T.C.D.D.
yeniden yapilandirilarak devlet {izerindeki mali yiikli siirdiiriilebilir seviyeye
cikartilacaktir. Sanayi bolgeleri olmak iizere yani alanlara demiryolu hatlar1 yapilacak,

ara¢ yatirimlar 6zel sektore birakilacaktir.

Dokuzuncu Bes Yilik Kalkinma Plan1 doneminde, yapilmasi hedeflenen normal
hatlar vardir. Bunlardan en 6nemlisi {ilkenin kuzey-giiney yonlii baglantisin1 saglayacak
olan Trabzon-Tirebolu-Erzincan-Diyarbakir-Kurtalan-Cizre Demiryolu Hatti
Projesidir. 630 km.lik hattin 103,5 km.si ¢ift hat seklindedir. Bu hat ile Karadeniz
Gilineydogu Anadolu Bolgesine baglanacak ve Dogu Karadeniz Boéliimiine ilk olarak

demiryolu hatti kurulacaktir.

Tiirkiye-Irak arasinda baglant1 saglamasi ve GAP bolgesine hizmet vermesi gibi
nedenlerden dolayr dnemli olan diger bir proje ise Giiney Demiryolu Projesidir.546
km. uzunlugundaki hat Birecik-Sanliurfa-Mardin-Nusaybin-Cizre-Irak sinir1 arasinda

cift hat seklinde planlamistir.

Dokuzuncu Bes Yilik Kalkinma Plan1 doneminde, hizli tren uygulamasina
gecilmistir. 13 Mart 2009 yilinda 245 km. uzunlugundaki Ankara- Eskisehir YHT
hatti, ilk hizli tren hatt1 olarak hizmete agilmistir. 23 Agustos 2011 tarihinde 212 km.
uzunlugundaki Ankara-Konya YHT hatti, 23 Mart 2013 tarihinde ise 355 km.lik
Eskisehir-Konya YHT hatti hizmete girmistir. Son yillarda birgok hizli tren projesi
hazirlanmistir. ' YHT planlar1 icindeki, Bandirma-Bursa-Ayazma-Osmaneli YHT
hattinin ihalesi yapilmis ve ¢alismalar baslamistir. Ankara-Yozgat, Yenikdy’den ayrilan
bir hat ile Kayseri-Malatya-Diyarbakir YHT hatt1 ise diger YHT planlar1 arasinda yer

almaktadir.

Bu donemki en 6nemli proje ise Marmaray Projesidir. Demiryolu Bogaz Tiip
Gegisi (Marmaray Projesi) Tiinel ve Istasyonlar Insaat1 BC-1 Tasarim Hizmetleri Proje,

Avrupa yakasinda bulunan Halkal1 ile Asya yakasinda bulunan Gebze ilgesi arasindaki
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kesintisiz, modern ve yiiksek kapasiteli banliyd demiryolu sisteminin iyilestirilmesine

dayanmaktadir.

[stanbul Bogazi’nin altindan gegerek, Istanbul Bogazi’nin her iki yakasini
demiryolu hatlari, bir demiryolu tiinel baglantis1 ile birbirine baglanacaktir. Hat,
Yedikule’de yeraltina girecek, yeni yeralti istasyonlari olan Yenikapt ve Sirkeci
boyunca ilerleyecek, Istanbul Bogazi’nin altindan gececek ve diger bir yeni yeralti

istasyonu olan Uskiidar’a baglanacak ve Ayrilikgesme’de tekrar yiizeye ¢ikacaktir.

Giiniimiizde diinyadaki en biiyiik ulasim altyap: projelerindendir. lyilestirilmis
ve yeni demiryolu sisteminin tamami yapilacak iyilestirilmelerle yaklasik 76 km
uzunlugunda olacak bir hattir. Ana yapilar ve sistemler, batirma tiip tiinel, delme
tiineller, ac-kapa tiineller, hemzemin yapilar, iic yeni yeralt1 istasyonu, 37 yeriistii
istasyonu (yenileme ve iyilestirme), isletim kontrol merkezi, sahalar, atdlyeler, bakim
tesisleri, yeriistiine insa edilecek olan yeni bir iigiincii hat dahil olmak iizere, mevcut
hatlarin iyilestirilmesi, tamamen yeni elektrikli ve mekanik sistemler ve temin edilecek

olan modern demiryolu arag¢larini kapsayacak olan 4 bdliimden olusacaktir.

Marmaray’da ilk ray kaynagi 15 Ocak 2012 Ayrilikgesme'de yapildi. Yalnizca
Istanbul’un iki yakasini birbirine baglamakla kalmayip, Pekin ile Londra arasinda
demiryolu ile kesintisiz ulagim saglayacak olan Marmaray Projesi'nde ilk test siiriisii

donemin Bagbakani Recep Tayyip Erdogan tarafindan 4 Agustos 2013 tarihinde yapildu.

Dokuzuncu Bes Yilik Kalkinma Plani doneminde de ele alinan politikalarin
gerceklesmesinde  sorunlar devam  etmistir.  Politikalarin ¢ogu  uygulamaya

gecememistir.

T.C.D.D.’nin 2016 yil1 sonu verilerine gore giiniimiizde Tiirkiye’nin, 11.319
km.lik konvansiyonel demiryolu hatt1 bulunmaktadir. Bu demiryolu hatlarindan 3.137
km.si elektrikli, 4.249 km.si sinyalli hattir. 1.213 km.lik yiliksek hizli tren hatti da
eklendiginde Tiirkiye nin toplam 12.532 km.lik demiryolu hatti mevcuttur (Tablo 5).
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Tablo 5: Yiiksek hizli ve Konvansiyonel Hat Uzunlugu

2008-2010-2016)

Hatlar 2008(km) | 2010(km) | 2016(km)

Konvansiyonel hat 11.005 11.052 11.319
Elektrikli 2.282 2.273 3.137
Sinyalli 3.029 3.020 4.249
Yiiksek hizhi tren hatlari - 888 1.213
Elektrikli 888 1.213
Sinyalli 888 1.213
Genel Toplam 11.005 11.940 12.532

Kaynak: T.C.D.D. Istatistik Y1llig1 (2007-2011 ve 2012-2016)

1.5.6. T.C.D.D’de Teskilat Sistemi ve Ulasim Bolgeleri

Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demir Yollar1 Isletmesinin teskilat semasima
bakildiginda (Sekil: 4) ne kadar biiylik bir kurulus oldugu goriilmektedir. Genel
Miidiirliige bagh Ozel Kalem Miidiirliigii, Hukuk Miisavirligi, Basin Yaym ve Halkla
lliskiler Miisavirligi, Teftis Kurulu Baskanligi, I¢ Denetim Daire Baskanligi, Ekay
Daire Bagkanligt ve 5 Genel Midiir Yardimciligt bulunmaktadir. Ayrica 4 bagh
ortaklikta direk Genel Miidiirliige baglidir (Sekil 4).
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TCDD ORGANIZASYON SEMASI

YONETIM KURULU BASKANI

YONETIM KURULU

YONETIM KURULUY

el NODURLIGD

DAIRES] BASKANLIGH

BASIN YAYIN VE HALKLA
ILISKILER MOSAVIRLICI

GENEL MUDUR

OZEL KALEM
MUDURLUCU

TCoD
[ TAsIMACILIKAS:

EKAY DAIRES]
- $

TEFTIS KURULY
BA?_WIJ(':I

ALT YAPI BAKIM
GENEL MUDOR YARDIMCISI

ALT YAPI YAPIM
GENEL MODUR YARDIMCISI

SEREKE YONETIMI
GENEL MUDUR YARDIMCISI

5 1
BAGLI ORTAKLIKLAR

IDARI HiZMETLER
GENEL MUDUR YARDIMCISI

TODEMSAS
Sivas

i
I

: TULOMSAS

\ ESKISEHIR

I

I

I

I

TIVASAS

ADAPAZAR|

MALI HiZMETLER
GENEL MUDOR YARDIMCIS|

DEMIRYOLU BAKIM
DAIRES] BASKANLIG!

ETUT VE PROJE DAIRES]
BASKANLIGI

DEMIRYOLU MODERNIZASYON
DAIRES| BASKANLIGI

TRAFIK VE [STASYON YONETIMI
DAIRES| BASKANLICI

DEMIRYOLU YAPIM KAPASITE YONETIM

EMLAK DAIRESI
BASKANLIGI

INSAN KAYNAKLARI
DAIRES] BASKANLICI

MUHASESE VE FINANSMAN

SATIN ALMA VE STOK KONTROL
DAIRES| BASKANLIC!

BILGI TEKNOLOJILERI
DAIRES| BASKANLIGH

ULUSLARARASIILISKILER

DESTEK HiZMETLERI
DAIRESi BASKANLIGI

LIMAN VE FERIBOT YONETIMI
DAIRES! BASKANLICI

DATEM ISLETME

MODURLOGD

DAIRES] BASKANLIC DAIRES] BASKANLICI DAIRES] BASKANLIGI

DAIRES] BASKANLIG!

STRATEJi GELISTIRME
DAIRESi BASKANLIGI

Sekil 4: T.C.D.D. Organizasyon Semasi (URL 5)

TULOMSAS, TUDEMSAS, TUVASAS ve en son kurulan TCDD Tasimacilik
A.S, olmak iizere T.C.D.D Genel Miidiirliige bagl olan 4 adet ortaklik bulunmaktadir.
Bunlardan, T.C.D.D. Tagimacilik A.S. (Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollari
Tasimacilik A.S.) TCDD’nin dordiincii Bagli Ortakligi olarak en son kurulan sirkettir.
6461

Ulastirmasinin Serbestlestirilmesi Hakkindaki Kanun™u kapsaminda Demiryolu

Tiirkiye’de, 2013 yilinda yiirtirliige giren, sayitll “Tiirkiye Demiryolu
Sektoriiniin Serbestlesmistir. Bu kapsamda T.C.D.D. Tasimacilik A.S. lokomotif ve
vagonlarin bakim-onarimlari ile yolcu ve yiik tasimaciligi yapmak {izere kurulmustur.
Diger bagl ortaklik olan TULOMSAS( Tiirkiye Lokomotif ve Motor Sanayii
A.S.) 1894 yilinda Eskisehir’de kurulmustur. TULOMSAS’1n temel isi, TCDD’nin

lokomotif ve vagon ihtiyacini karsilamaktir. Farkli tipte lokomotif, bojili ylik vagonu,
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demiryolu bakim araci, ¢esitli tipte dizel motor, , cer motoru, alternatdr, celik ve pik
dokiim iretim kapasitesiyle Tirk Agir Sanayiinin lokomotifi olarak hizmet
vermektedir.

Bagli kuruluslardan TUDEMSAS (Tiirkiye Demiryolu Makinalar1 Sanayi A.S.)
ise, buharli lokomotif ve ylik vagonlarinin tamirini yapmak iizere "Sivas Cer Atolyesi"
adiyla 1939 yilinda kurulmustur. Her tiirlii yiik vagonu ve yedek parga iiretiminin yani
sira ylik ve yolcu vagonu tamiri yapmaktadir.

TUVASAS (Tiirkiye Vagon Sanayi A.S.) T.C.D.D’nin yiikk ve yolcu
vagonlarini, tamir amaciyla “Adapazar1 Cer Atdlyesi” adiyla 1951 yilinda isletmeye
acilmistir. Yolcu vagonu, ray otobiisii, elektrikli metro ve banliyo setleri ile dizel tren

setleri iiretilmekte olan T.C.D.D.’ye bagh kurulustur.

Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demir Yollarmin teskilat semasinda Ulke bolgelere
ayrilmigtir. Tirkiye Cumhuriyeti Devlet Demir Yollarinin teskilat semasinda da
goriildiigli gibi toplamda 8 bolge bulunmaktadir. Ancak bunlardan 8. Bolge, Yiiksek
Hizli Bolge olarak belirtilmistir. Bu bolge diger bolgelerinde sinirlart icinde yer aldigi
icin bu bolgeye 8. Bolge denilmemis, YHT Bolge (Yiiksek Hizli Tren Hatlarinin
bulundugu) adi verilmistir. Bu sebeple Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demir Yollarinin da
Ulkemizi 7 bolge olarak ayrrdigini ifade etmek daha dogru bir ifade sekli olacaktir.
Ancak bu bolge ayrimi smurlari cografi bolge ayrimindan farkli sekilde yapilmigtir
(Harita 2-3).  Tirkiye’nin Cografi Bolge ve Boliimlerini goOsteren harita ile

T.C.D.D.’nin Bolge ve Yol Haritas1 karsilastirildiginda bu net bir sekilde goriilmektedir.
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Harita 2: T.C.D.D. Biﬂge ve Yol Haritas1 (URL 5).
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Harita 3: Tiirkiye nin Cografi Bolge ve Boliimleri (Atalay, Mortan, 2003;10).

Bu bolgelerin hepsinin bir Bolge Midiirliikleri vardir. Kontrol is ve islemleri
belli hiyerarsi icinde yapilmaktadir. Calisma alanimiz olan Diyarbakir-Kurtalan
Demiryolu hattt 5. Bolge smurlari i¢inde kalmaktadir (Tablo 6 ). 5.Bdlge Miidiirliigii
Malatya ilindedir. Malatya ili cografi Bolge ayrimina gére Dogu Anadolu Bdolgesinde
kalmaktadir. Ancak ¢alisma alan1 olan Diyarbakir-Kurtalan hattt Giineydogu Anadolu
Bolgesinde kalir ki, bu durumda T.C.D.D’nin bélge ayrimin1 cografi bélge ayrimindan

farkli yaptiginin géstermektedir.
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Tablo 6: T.C.D.D.’de Bolge Ayrim

Bolge Miid. | Bélge Miid. Merkezi Kapsadig iller Toplam Hat
uzunlugu
(km)

1. Bolge Haydarpasa-istanbul | Haydarpasa-Adapazar1 ve Trakya Bolgesel Treleri 1.389
Ankara-Kirikkale-Ankara,Zonguldak-Karabiik- 1.721

2. Bolge Ankara-Ankara Zonguldak,Ankara-Sincan-Polatli Bolgesel Trenleri ve
Karabiik-Cankiri-Karabiik Karaelmas Ekspresi
Basmane-Torbali-Catal-Tire-Odemis,Basmane, 1.388

3. Bolge Alsancak-izmir Basmane-Soke-Aydin-Denizli-Basmane, Alsancak-
Manisa-Alasgehir-Usak-Alsancak, Alsancak-Balikesir-
Bandirma Bolgesel Trenleri
Amasya-Havza-Amasya, Amasya-Samsun-Amasya, 1.919

4. Bolge Sivas-Sivas Erzincan-Divrigi-Erzincan, Sivas-Divrigi-Sivas,Sivas-
Samsun-Sivas ve Kars-Akyaka-Kars arasinda calisan
bolgesel trenler

5. Bolge Malatya-Malatya Tatvan - Elaz1g — Tatvan Bolgesel Trenleri 1.480
Batman - Diyarbakir - Batman Bolgesel Trenleri
Mersin-Aglana—Mersin,Karaman-KQnya- 1.727

6. Bolge Adana-Adana Karaman,islahiye-Mersin-Islahiye,iskenderun-Mersin-
Iskenderun,Nusaybin-Gaziantep-Nusaybin Bolgesel
Trenleri

7. Bolge Afyon-Afyon Afyon-Eksisehir-Afyon,Kiitahya-Eskisehir-Kiitahya 1.428
Bolgesel Trenleri

TOPLAM 11.052

Kaynak: T.C.D.D. istatistik Y1ll1§1-2016, (URL 5)

Tiirkiye Cumbhuriyeti Devlet Demir Yollarinda Merkezde bulunan 19 Ihtisas

Daire Baskanliklar1 bulunmaktadir (Tablo 7). Bunlardan o6zellikle Yol Isleri Daire

Bagkanlig1 tez alanimiz ile ilgili olan baskanliktir.
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Tablo 7: T.C.D.D. Merkezde Bulunan Ihtisas Daire Bagkanliklar1

Ihtisas Daire Baskanhg

Sorumluluk Birimi

I-Yol Dairesi Baskanhg

Mevcut sebekemizde bulunan tiim yol ile ilgili alt ve iist

yapidan sorumlu birim.

II-Cer Dairesi Baskanhg

Kurulusumuzda bulunan tiim lokomotif ve vagonlardan

sorumlu birim.

III-Yolcu Dairesi Baskanhgi

Yolcu tasimalarindan sorumlu birim.

IV-Mali Isler Dairesi Baskanhig

Kurulusumuz mali iglerinden sorumlu birim.

V-Yiik Dairesi Baskanhg:

Yiik tasimalarindan sorumlu birim.

VI-Saghk Dairesi Baskanhg:

Kurulusumuzun saglik igleri ile ilgili birim.

VII-Das iliskiler Dairesi Baskanhgi

Kurulusumuzun uluslararasi iliskilerinden sorumlu birim.

VIII-insan Kaynaklar Dairesi Baskanhg

Kurulusumuz personeli ile ilgili birim.

IX-Malzeme Dairesi Baskanhgi

Kurulusumuz birimlerinin ihtiyact olan malzemelerin

temininden sorumlu birim.

X-Limanlar Dairesi Baskanhg1

Bagli bulunan limanlarimizdan sorumlu birim.

XI-Demiryolu Yapim Dairesi Baskanhg:

Kurulusumuz insaat isleri ile ilgili birim

XII-APK Dairesi Baskanhgi:

Kurulusumuzun ARGE'den sorumlu birimi.

XIII-Fabrikalar Dairesi Baskanhgi

Kurulusumuza bagli fabrikalarimizdan sorumlu birim.

XIV-Egitim ve Ogretim Dairesi Bagkanhig

Kurulusumuz i¢i egitimlerden sorumlu birim.

XV-Tesisler Dairesi Baskanhg:

Kurulusumuz elektrifikasyon, sinyalizasyon,

telekominikasyondan sorumlu birim.

XVI-Bilgi Islem Dairesi Baskanhg

Kurulusumuzdaki bilgi islem agindan sorumlu birim.

XVII-Emlak ve insaat Dairesi Bagkanhg

Kurulusumuzda bulunan taginmazlardan sorumlu birim.

XVIII-Pazarlama Dairesi Baskanhgi

Kurulusumuz pazarlama faaliyetlerinden sorumlu birim.

XIX-Trafik Dairesi Baskanhg:

Kurulusumuz tren trafiginden sorumlu birim.

Kaynak: T.C.D.D.

[statistik Y1ll1g1-2016, (URL 5)




IKiNCi BOLUM
2. DIYARBAKIR-KURTALAN DEMIRYOLU HATTININ OZELLIiKLERIi

Giiniimiizde Diinyada demiryolu ulasimi 6nemli bir yere sahip olmasina ragmen
tilkemizde eski dnemini kaybetmistir. Son yillarda yapilan Yiiksek Hizli Tren hatlar1 ve
yapilmas1 planlanan bazi yeni projeler ile demiryolu ulasimi giindeme gelmis ise de

karayolu ulagimi ile kiyaslanamayacak derecede geri plandadir.

Bu boliimde, Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hattinin yapiminda etkili olan
cografi faktorler tek tek ele alinarak anlatilmigtir. Yapilis amaci, kimler tarafindan, ne
zaman ve nasil yapildig1 anlatildi. Yapildigi giinden (1938-1944) giiniimiize kadar olan
tarihgesi, yapilan degisikler ve yenilikler agiklandi. Ayrica demiryolu hatt1 ile ilgili

giindemde olan projeler ve hattin su anki fiziki durumu istatistiki verilerle anlatilmistir.

2.1. Diyarbakir- Kurtalan Demiryolu Hattinin Tarihcesi

Giineydogu Anadolu Bolgesinde ilk demiryolu yapimima II. Abdiilhamit
doneminde Almanlarin destegi alinarak 1850 yilinda baslanmistir (Cagliyan, Bozkurt
Yildiz, 2012; 330). Ancak Diyarbakir’a demiryolu hatti Cumhuriyetin ilanindan sonra

gelmistir.

Fevzipasa-Narli-Gaziantep-Karkamis  demiryolu  hatti, smir  degisikligi
nedeniyle, Suriye'de kalan demiryolu boliimiinii devre dis1 birakmak i¢in yapilmis bir
hattir. Bolgedeki i¢ kesimlerin demiryolundan mahrum kalmamasi i¢in, 1935 yilina
kadar Narli-Malatya-Y olgati-Ergani-Diyarbakir hatti, alternatif baska bir hat olusturmak
amaciyla yapilmistir (Yolgati'dan ayrilan diger bir hat ise Elazig-Bingol-Mus-Tatvan
baglantisin1 saglar) (Aring, 2011; 415). Cumhuriyetin ilk yillarinda yurdun yeralti
zenginliklerinin ¢ikartilip isletilmesine c¢ok ©Onem verilmistir. Bu amagla yapilan
demiryolu hatlarindan biride Fevzipasa-Ergani-Diyarbakir hattidir (Harita 4). “Bakir
Hatt1” olarak tanimlanan Fevzipasa-Ergani-Diyarbakir hattinin son istasyonu olan
Diyarbakir’a ilk demiryolu hatti1 1935 yilinda gelmistir. Ergani-Diyarbakir hatti,
23/11/1935 yilinda isletmeye agilmistir (Tablo 8). Bu demiryolu hatti ile Ergani-Mersin
limam1 arasinda baglanti saglanmis, bdylece Ergani’deki bakir madeninin

taginmasindaki maliyet azaltilmis, iiretim ise artmistir (Akbulut, 2010; 189).
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Tablo 8: Fevzipasa-Diyarbakir Demiryolu Hatlarinin Isletmeye Acilis Yillarina Gore Gelisimi

Hattin Ad1 Hattin Devletin Devletce Satin Aciklama
Uzunlugu | Yaptigi Hatlar | Alman Hatlar
(km) Isletmeye isletme Tarihi
Acildig1 Tarih
Adana-Fevzipasa 40 27/04/1933 1904°de insa
edilmistir.
Fevzipasa-Golbast 143 09/09/1929 Isvec ve
Danimarka
Grubu Insa
etmistir
Golbasi-Malatya 110 15/03/1931 “o
Malatya-Firat 30 01/02/1932 “o
Firat-Yolgati 63 01/04/1934 “o
Yolgat-Ergani Maden 75 30/08/1935 “o
Ergani-Diyarbakir 84 23/11/1935 “o

Kaynak: Tekeli, Ilkin, 2001, Kebikeg, ;136-137

Isvec-Danimarka

grubu
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ayrrarak  Tiirk
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yaptirmistir. Bunlarin 6nemli bir boliimii Nuri Demirag tarafindan yapilmistir. Yaklasik

6 yil gibi bir zaman i¢inde toplam 505 km’lik yol yapilmistir (Tablo 8).
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Harita 4: Fevzipasa-Ergani-Diyarbakir Demiryolu Giizergahi (Bakir Hatti)

Demiryolu hatt1 1935’de Diyarbakir’a ulagmasina ragmen Kurtalan’a demiryolu

hattinin ulasimi 1944 yilinda olmustur. Kurtalan’a ilk tren 29/10/1944 tarihinde

gitmistir (Tablo 9). 6 Yil i¢inde sadece Fevzipasa-Ergani-Diyarbakir hattinda 505
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km’lik demiryolu hatt1 yapilmigken, yaklasik 9 yilda ancak 159 km’lik Diyarbakir-
Kurtalan demiryolu hatt1 yapilabilmistir.

Demiryolu ulagimiin Diyarbakir’dan Kurtalan’a bu kadar ge¢ ulasmasinin en
o6nemli nedeni 1939 yilinda baslayan II. Diinya savasidir. II. Diinya savasi nedeniyle

tilkenin ekonomik olarak daralmaya gitmesidir.

2.Diinya savasi nedeniyle yavaglayan demiryolu yapimi, 2. Diinya savasindan
sonra tekrar baglamis, bazi yeni hatlar insa edilmistir. Ancak bu dénemde yani 2.Diinya
savagindan sonra ana demiryolu hatlar1 biiyiik 6l¢lide tamamlandigi i¢in uluslararasi
ulasima agirhik verilmistir. Rusya, Iran ve Irak ile ticari iliskileri gelistirmek igin
demiryolu hatlar1 planlanmistir. Planlanan bu hatlardan biri de Diyarbakir-Iran sinirma
uzanacak 520 km.lik demiryolu hattidir. O dénemde yapilmasi planlanan Diyarbakir
lizerinden Batman’a uzanacak ve buradan iki kola ayrilarak bir kolunun Irak’a diger
kolunun Bitlis {izerinden Iran’a yoneldigi kiiciik ve Londra-Hindistan ulasiminda
koridor olmay1 hedefleyen biiylik 6l¢ekli uluslararast demiryolu projesi idi (Akbulut,
2010; 197). Bu proje kapsaminda yapilmasi planlanan hatlarin giizergahlarinda zaman
icinde cografik kosullarin zorlugu, beseri ve ekonomik nedenlerden dolay1 degisikler

yapilmistir.

Proje ilk yapildiginda, Diyarbakir-Irak tizerinde yapilan etiitlere gore, demiryolu
hatti Diyarbakir’dan itibaren Dicle nehrinin sol sahilini izleyerek, Botan ¢aymnin
Dicle’ye dokiildiigii noktaya kadar nehirle birlikte gidecek, sonra bu noktadan Irak’a
yonelip tekrar Dicle nehrini izleyerek, Cizre’ye ve oradan Irak sinirini olusturan Tabur
cayimna kadar devam edecekti. Ancak bu alanlarin ¢ok sarp olmasi ve giizergah tlizerinde
yerlesme olarak, biiyiik kasaba ve kdylerin bulunmamasi nedeniyle daha sonra baska bir

giizergah aranmasi kararlagtirilmistir.

Belirlenen bagka giizergahlardan ilki Diyarbakir-Bismil-Siirt demiryolu hattidir.
Calisma alanimiz olan Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hatti bu proje kapsaminda
yapilmis bir hattir. Hattin Diyarbakir-Kurtalan kismi 1944 yilinda tamamlanmistir.
Diyarbakir-Kurtalan hattinin giizergahi belirlenirken Batman’daki petrol kaynaklarina

dikkat edilmistir. Ayrica hattin Kurtalan’a yonelmesinde petrol kaynaklarinin yani sira



56

genis tarim arazilerinin varligi, niifus yogunlugunun fazla oldugu yerlerde goz oniinde

tutulmustur. Bu nedenle hat Sinan-Besiri yoniinde devam ettirilmistir.

Diyarbakir-Kurtalan hatti boyunca olan 6nemli istasyonlar ve bunlarin ne zaman
isletmeye acildig1 Tablo 9°da verilmistir. Tablo ‘de de goriildiigii gibi Diyarbakir-Bismil
arasindaki hattin yapimi isletmeye acgilmasi 5 yil gibi zaman almistir. Hattin yapilmaya

baslanmasindan sonra daha hizli bir ilerleme oldugu goriilmektedir.

Tablo 9: Diyarbakir- Kurtalan Demiryolu Hatlarmin Isletmeye A¢ilis Yillarina Gére Gelisimi

Hattin Ad1 Hattin Uzunlugu | Devletin Yaptig1 Hatlar Aciklama
(km) Isletmeye Acildigi Tarih
Ergani-Diyarbakir 84 23/11/1935 Isvec ve Danimarka
Grubu Insa etmistir.
Diyarbakir-Bismil 47 01/09/1940 T.C.D.D. tarafindan
Bismil-Sinan 28 01/01/1942 “o
Sinan-Batman 15 01/07/1943 “o
Batman-Besiri 33 15/05/1944 “o
Besiri-Garzan 23 14/08/1944 “o
Garzan-Kurtalan 13 29/10/1944 ‘o

Kaynak: Tekeli, Ilkin, 2001, Kebikeg, ;137-138

Hem II. Diinya savasina bagli olarak ortaya ¢ikan ekonomik sebepler, hem de
bolgedeki zor cografik sartlara ragmen tilke demiryolu hattin1 Kurtalan’a en kisa siirede
ulastirmak icin ¢ok capa sarf etmistir. Diyarbakir- Kurtalan demiryolu hattinin tamami

devlet tarafindan yapilan bir hattir.

Istanbul Haydarpasa tren istasyonundan hareket eden Kurtalan istasyonuna
kadar kesintisiz ulasabilmektedir. Ulkenin batisi ve dogusunu birbirine baglayan
Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hattinin yapimi, bolge halki tarafindan o donemde ¢ok
biiyiik bir seving ile karsilanmistir. Yapildigi donemde bolge i¢in ¢ok onemli olan
demiryolu ulagimi, ticareti canlandirdigi i¢in ayrica 6neme sahipti. Demiryolu, tarim ve
hayvancilik ile ugrasan bolge halkinin trettigi fazla iiriinii satmasi i¢in o donemde
onemli bir ulasim arac1 olmustur. Ozellikle sabah treni ile yogurdun diger istasyonlara
gotiirliliip buralarda satilmasi ve aksam treni ile tekrar evine geri donebilmek o donem
icin muazzam bir olay ve kolaylikti. Bu nedenle, boélge halki tarafindan bugiinkii adi
Bolgesel Tren olan trene “Yogurt Treni” veya “Yogurcu Treni” denilmekteydi. Halen

giiniimiizde belli bir yasin iistiinde olan kisiler Yogurt Treni tabirini kullanmaktadirlar.
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Ayrica Ozellikle Bismil-Batman arasinda halen trende koy {irlinleri satan kisiler

bulunmaktadir.

Bolgesel Tren (Yogurt Treni), 2011 yilina kadar Diyarbakir-Kurtalan arasi her
giin bir gidis, bir doniis seklinde sefer yapmaya, yiik ve yolcu tasimaya devam etmistir.
Bolgesel Tren (Yogurt Treni), sabah saat 03:45°de Kurtalan’dan hareket edip, 08:30°da
Diyarbakir’a varmakta, Aksam 18:00’de Diyarbakir’dan kalkis yapip, saat 22:00’de
Kurtalan’a varis yapmaktaydi. Ancak T.C.D.D’de yasanan 6zellestirme ve ayrigmalar
sonucunda, yik ve yolcu tagima T.C.D.D.A.S.’ye baglandig1 i¢in, 2011 yilindan
itibaren Bolgesel Tren (Yogurt Treni), sadece Diyarbakir-Batman arasinda sefer
yapmaktadir. Giinlimiizde, Bolgesel Tren, Diyarbakir- Batman arasinda her giin 2 gidis,
2 gelis seklinde sefer yapmaktadir. 2011 yilindan itibaren, 6zellestirme sonucu, sadece
Bolgesel Tren degil, Diyarbakir-Aydin arasi tren seferleri gibi, iilkenin farkli yerlerinde

birgok hattaki tren seferleri kar eksiginden dolay1 kaldirilmistir.

Giineydogu’daki son istasyon olan Kurtalan Istasyonu, Kurtalan Ekspres trenine
de admi vermisti. Giintimiizde “Kurtalan Ekspres” ismi kullanilmamakta olup, “Giiney
Eksperi” ad1 kullanilmaktadir. istanbul-Haydarpasa’dan hareket trenin Kurtalan’a kadar
kesintisiz ulagimi saglamasi, Tiirkiye’de bati ile dogu arasindaki baglantiy1 da temsil

ettigi i¢in, adeta bir simge haline gelmistir.

Giliniimiizde Gliney Ekspres Diyarbakir-Kurtalan arasinda 5 giin  sefer
yapmaktadir. Diyarbakir’dan Kurtalan yoniine, pazartesi ve ¢arsamba hari¢ haftanin
diger giinleri seferler var iken, Kurtalan’dan Diyarbakir yoniine Sali ve Persembe
giinleri hari¢ tren seferleri yapilmaktadir. Diyarbakir’da Kurtalan’a giden Giiney
Ekspres diger giin donmektedir. Ayni giin donilis demiryolu ile yoktur. Buda ulasim

bakimindan olumsuz bir durumdur.

Diyarbakir-Kurtalan Demiryolu hatti cografi bolge ayrimina goére Giineydogu
Anadolu Boélgesinin, Dicle Boliimiinde yer almaktadir. T.C.D.D’nin bdlge ayrimina
gore ise, 5. Bolge’de, 51. Kisim’da yer alan Diyarbakir-Kurtalan Demiryolu hatti,
konvansiyonel tek hat olup, toplamda 159 km uzunluga sahiptir (Harita 5).
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Harita 5: Diyarbakir-Kurtalan Demiryolu Haritasi (URL 6)

Hat boyunca gerekli yerlerde dolgu ve kazi ¢alismalar1 yapilmistir.159 km’lik
demiryolu hatti boyunca sinyalizasyon ve elektrikli hat yoktur. Ayrica hat boyunca

drenaj sistemi de bulunmamaktadir.

Bu hat iizerinde sirasiyla Diyarbakir, Bismil, Coltepe, Batman, Besiri ve
Kurtalan olmak iizere toplam 6 tane istasyon ile Bozdemir, Ugur, Arzuoglu, Ulam,
Ambar, Seyithasan, Salat, Sinan, Kiradag, Yaylica, Merci ve Yanarsu olmak iizere 12

tane de durak bulunmaktadir.

Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hatti ilk yapildiginda trafik yogunlugu, yolcu ve
yiik miktarinda artig olacag diistiniilerek, Bozdemir, Kiradag ve Yanasu istasyon olarak
yapilmistir. Ancak diisiiniilen yogunluk hi¢bir zaman olmadigi i¢in bu istasyonlar, hep
durak olarak kalmis ve istasyon olarak hi¢ hizmete agilmamistir. Daha 6nce durak
konumundaki bazi yerlerde yine yolcu ve yilik azligindan durak olmaktan ¢ikartilmig
olup, giinlimiizde trenler bu noktalarda artik durmamaktadir. Bu duraklardan bir tanesi
130-131. Km’ler arasinda yer alan Bozhdyiik koyilindeki duraktir (Harita 10). Merci-
Yanarsu duraklar1 arasinda yer alan durak, gliniimiizde artik kullanilmamakta, tren

burada durmamaktadir.
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Sekil 5: Yukar1 Dicle Havzasi’nin Topografik ve Morfografik Yapisint Gosteren 3 Boyutlu
Blok Diyagram (Karadogan, Kozbe, 2013; 540)

Ulam, Sinan istasyonlari 1990’11 yillarin sonlarina kadar istasyon olarak hizmet
vermistir. Ancak yasanan terdr olaylari, glivenlik sorunlari, yolcu ve yiikk azligr ve
buralarda yerlesmenin gelismemesi gibi nedenlerden dolayr da bu iki istasyon
kapatilmistir. Binalarin bakim masraflar1 ve illegal insanlarin bos kalan istasyon ve
duraklar1 kullanmasindan dolayi, tiim duraklar ile Ulam ve Sinan istasyon binalari,
T.C.D.D’de tarafindan hizmet satin alma yontemiyle, ihale edilerek verilen firmalar

tarafindan 2000 y1l1 6ncesi, yikilmistir.

[k yapildiginda dénemin sartlarinda, ahsap traversler kullanilarak yapilan hattin,
daha sonraki zamanlarda belli kisimlar1 demir traverslerle degistirilerek yenilenmistir.
2013 yilina kadar hat boyunca Diyarbakir-Bismil aras1 ahsap travers, Bismil-Yanarsu
aras1 demir travers, Yanarsu-Kurtalan arasi ise yine ahsap traverslerden olusmaktayd.
Ancak tam yenileme 2013-2016 yillar1 arasinda yapilmistir. Bu yillar arasinda
Diyarbakir-Kurtalan Demiryolu Hattindaki tiim traversler BS8 Beton Hasem Baglantili

(gergi-kiskag) traverslerle degistirilerek, yenilenmistir.

Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hatti, Diyarbakir, Batman ve Siirt ili ile beraber
toplam 3 ilin smirlar i¢inde yer alan bir demiryolu hattidir. Ayrica Kurtalan istasyonu

Tiirkiye nin dogudaki son istasyonudur.
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Dokuzuncu Bes Yilik Kalkinma Plant déneminde, demiryolunu tekrar
canlandirmak i¢in yeni demiryolu hatlar1 giindeme getirilmistir. Bu donemde yapilmasi
hedeflenen hatlar genel olarak normal hatlardir. Bu projelerden su ana kadar faaliyete
gecen tek proje Diyarbakir-Mazidagi arasindaki demiryolu hatti projesidir. Bu projenin
tim ihale is ve islemleri tamamlanmistir. Diyarbakir-Mazidagi arasinda, 54 km
uzunlugunda, konvansiyonel tek hat seklinde yapilacak olan demiryolunun, 2019 yili
icinde ingasina baglanmistir. 3 yil i¢inde bitirilmesi 6n goriilen demiryolu hattinin yapim
nedeni, Mazidagi’ndaki fosfat madeninin tasinmasidir. Bu hat ayrica Diyarbakir-Mardin
demiryolu hattina da entegre edilecektir. Bu hattin yapilmasiyla 1944 yilindan bu giine
kadar ilk defa Diyarbakir’dan bagka bir yere demiryolu hatt1 yapilmis olacaktir.

Dokuzuncu Bes Yilik Kalkinma Plan1 doneminde planlanan projelerden en
onemlisi, lilkenin kuzey-giliney yonlii baglantisin1 saglayacak olan Trabzon-Tirebolu-
Erzincan-Diyarbakir-Kurtalan-Cizre Demiryolu Hatti Projesidir. 630 km.lik hattin
103,5 km.si ¢ift hat seklindedir. Bu hat ile Karadeniz Gilineydogu Anadolu Bolgesine
baglanacak ve Dogu Karadeniz Boliimiine ilk olarak demiryolu hatti kurulacaktir.
Ayrica, Trabzon-Diyarbakir arasinda 630 km uzunlugundaki demiryolu hatti planladigi,
bu proje ile Karadeniz'in GAP, Irak ve Suriye ile baglantisinin saglanmis olacagi
yetkililerce ifade edilmistir. Bu hattin yiiksek hizli tren olarak planlanmasi ayrica éneme

sahiptir. Ancak bununla ilgili bir ¢alisma yoktur. Sadece bir plandir.

Demiryolu hatti icin planlanan yeni projelerinden diger 6nemli proje ise
Erzincan-Giimiishane-Trabzon demiryolu hatt1 projesidir. Bu proje ile Tunceli’den
Palu-Diyarbakir-Sanliurfa-Mardin - baglantilarinin  olmas:  beklenmektedir. Bdylece
iilkenin kuzey ve glineyi arasinda da baglanti saglanmis olacaktir. Ancak bu baglanti

yollart ile 1lgili tam bir ¢aligma yoktur.

Diger bir proje, Kurtalan-Siirt demiryolu hatt1 projesidir. Boylece doguda en son
istasyon artik Kurtalan olmayacak ve 75 yildir bekleyen Siirt iline demiryolu ile
baglant1 saglanmis olacaktir. 36 km hat uzunlugu ve 17 km tiinel uzunlugu olan projenin
tamamlanmasiyla, 2019 Mart’inda giizergéah tizerindeki sondaj ¢aligsmalarina baglanmasi
beklenmektedir. Hat iizerinde istasyonlar Kurtalan, havalimani, Siirt Universitesi ve

kent merkezidir. Ayrica hattin Sirnak iline baglanmasi ve boylece Siirt’in adeta bir
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¢itkmaz sokak olmasindan kurtarilmasi hedeflenmektedir. Heniiz bir ¢alisma

yapilmamigtir.

Diyarbakir-Kurtalan hatti i¢in diisiinlilen bir diger proje ise Raybiis’diir.
Uzerindeki elektrik motoru veya dizel motor tarafindan, iiretilen tahrik giiciiyle hareket
eden, ¢ekme ve tagima iglemini ayni anda gergeklestiren rayli sistem tasitlarina raybiis
(ray otobiisii) veya otomotris denilmektedir. Boylece hem lokomotif hem de tasima
gorevini ayn1 anda ve bir arada gergeklestiren araclardir. Raybiis; tek olarak
calistirilabilecegi gibi yolcu fazlaligina bagli olarak birden ¢ok arag birbirine baglanarak
da ¢alistirilabilmektedir. Raybiislerin yolcu trenlerinden en 6énemli farki 100-200 km’lik
kisa tagimasidir. Raybiisler dizel motorla tahrik ediliyorsa DMU (Diesel Multiple Unit -
Dizel Coklu Unite), elektrik motoruyla tahrik ediliyorsa EMU (Elektrical Multiple Unit
- Elektrikli Coklu Unite) olarak adlandirilir (Foto 12). Raybiisler iilkemizde; Sivas-
Divrigi, Izmir-Denizli, Eskisehir-Afyonkarahisar Konya-Karaman, Karabiik-Zonguldak,
Adana-Mersin, gibi birbirlerine mesafe olarak yakin sayilabilecek yerlesim merkezleri

arasindaki ulagimi saglamakta kullanilmaktadir (URL 6).

Fotograf 12: Raybiislerin I¢ ve D1 Goriiniimleri (URL 6).

Diyarbakir-Batman aras1 90 km’lik kismin raybiise uygun oldugu, az bir maliyet
ile projenin hayata gecirilebilecegi ifade edilmektedir. 2 set seklinde olup, ayni anda
Batman ve Diyarbakir’dan hareket eden rayl araglarin Bismil’de karsilagsmasi ve sonra
yola devam etmesi seklinde planlanmistir. Aragta en az 250, ayakta 1000 yolcu
tasinabilecegi, Raybiis ile Diyarbakir-Batman arasi yolculuk siiresinin 40 dakikaya
diisecegi belirtilmektedir. Zaten aktif bir hat oldugu i¢in dizelle calisan Demorayli

Sistem kurulabilir.


https://3.bp.blogspot.com/-NxHvKAlvobU/WJoPXJ_BxZI/AAAAAAAABEU/lTnpuFOzkngbAqwu_tde9C5n1fMULQzqACLcB/s1600/raybus,sivas,unesco-dunya-mirasi,unesco-dunya-kultur-mirasi-listesi,divrigi-ulu-camii,3.jpg
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Diyarbakir-Bismil arasindaki tarim alanlarindan elde edilen {iirtinlerin demiryolu
ile ulagim1 taginabilir. Son déonemde hizli yayginlasan ve 6zellikle Tiirkiye-Avrupa yiik
trafiginde Onemli bir pay alan yar1 romork trenleri bu hatta kullanilarak, Mersin

Limanina ulastirilan {iriinler buradan diinya pazarlarina ulastirilabilir.

Bunun i¢in karayollar1 ve demiryollarinin birbirine entegre edilmesi, tirlinlerin,
degisen dis ortam kosullarindan etkilenmeden, 6zel frigorifik kasalar i¢inde, karayolu

ile belli istasyonlarda yar1 romorklu trenlerle tasinabilir (Foto 13-14).

Demiryolu ve denizyolu kombinasyonun, karayolu tasimalarina entegre
edilmesiyle egzoz emisyonlariin saliniminda da 6nemli oranda diisiis saglanacagi i¢in
hem c¢evreye yararli olacak, hem iiriinler hizlica satildigi i¢in iilke ekonomisi katki
saglayacaktir. Ayrica yart romorklu trenler ¢ok pahali olmayip, uzun vadede

bakildiginda ekonomik olmaktadir.

ogf 14: Yar1 Romorklu Trene Bindirilmesi ( URL 7)
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2.2. Diyarbakir-Kurtalan Hattinda Sefer Yapan Lokomotif ve Vagonlarin Durumu

Diyarbakir-Kurtalan Demiryolu Hattinda, Giiney Ekspresi treni calismakta
olup; Bolgesel tren ise sadece Diyarbakir-Batman arasinda sefer yapmaktadir. Bu
trenler yolcu ve yiik tasimaktadir. Bunun disinda cesitli is makinalari, petrol ve tiirevleri

ile ¢esitli maden rezervlerini tastyan yiik vagonlar1 ve lokomotiflerde caligmaktadir.

Hatta calisan tiim lokomotifler dizel olup, 1974 ve 1982 yilinda alinan
lokomotiflerdir. Bu lokomotifler egimim % 0 (sifir) oldugu yerde 900 ile 1600ton arasi
yiikk c¢ekebilen lokomotiflerdir. Lokomotifler ABD ve Fransiz menseilidir. Elektrikli
lokomotiflerin ¢ekeri dizel lokomotiflerden fazladir. Ancak Diyarbakir-Kurtalan

Demiryolu Hatti elektrikli olmadigi i¢in bu lokomotifler kullanilamamaktadir.

Giiney (Kurtalan) Ekspresi Treninde alt1 tipte vagon bulunmaktadir. Bunlar;

Pulman (normal koltuklu) yolcu vagonlarinda, koltuk dizilimi 2+1 otobiisler
gibidir. Ancak otobiis koltuklarina oranla, koltuklar arasindaki mesafe daha genis ve
uyumak veya dinlenmek i¢in sirt kismi geriye yatabilir, kendi ekseni etrafinda 180
derece donebilecek ozellikte tasarlanmistir. iki ve tek sira (2+1) veya ikiserli iki sira

(2+2) yan yana olacak bigiminde siralanmaktadir. Vagonlar klimalidir (Foto 15).

Fotograf 15: Pulman Yolcu Vagonu (Bozkurt Yildiz, 2019)
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Kompartimanh yolcu vagonlari, ortak koridora agilan yana kiiciik odalar
seklinde olup, bu odalara kompartiman denilmektedir. Her bir kompartimanda karsilikli
ticer kisi, toplamda 6 kisi oturabilecek bigimde dizany edilmis yolcu vagonlaridir (Foto

16).

Fotograf 16: Kompartimanl Yolcu Vagonu (Bozkurt Yildiz, 2019)

Ortiilii kusetli yolcu vagonlari, dort kisilik oda halindeki kompartimanlardan
olusan vagon tipidir. Karsilikli ikiser koltuk bulunup; bu koltuklar asagr dogru
cekildiginde ve iist kisimdaki kemerlerle bagli olan yataklar asagi indirildiginde 4

kisilik yatak olmaktadir (Foto 17).
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Fotograf 17: Ortiilii Kusetli Yolcu Vagonu (Bozkurt Yildiz, 2019)
Yatakh yolcu vagonlari, trenin en konforlu odalari olup, iki kisilik oda

bi¢imindedir. Odada, koltuklar, masa, masanin alt kisminda g¢ekmeceler ve mini

buzdolab1 bulunmaktadir. Odada ayrica lavabo da bulunmaktadir (Foto:18).

Acilir Kapanir Yatak

Yemekli vagonda ise restoranlarda oldugu gibi karsiliklt masalar bulunmaktadir.

Burada mentiide bulunan yemekler yenilip, i¢ilebilmektedir (Foto 19).
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Fotograf 19: Yemekli Vagonu (Bozkurt Yildiz, 2019)

Bagaj vagonu, bagajin1 yaninda tasimak istemeyen Kkisilerin, bagajlarinin

tagindig1 vagondur (Foto 20).

A
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Jlll|ml'
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Fotograf 20: Bagaj Vagonu (Bozkurt Yildiz, 2019)

Diyarbakir-Kurtalan hattinda ¢alisan yolcu vagonlart konforlu oldugu goériilmiistir.
Tiim vagonlar klimali, koltuklar, otobiis ve ugaklara oranla, oldukca genis ve rahat, lavabolar
genel olarak temiz, ses ve giiriiltiide oldukc¢a azdir. Ayrica artik tren igindeki pencere camlari
acilmayan tiirden oldugu i¢in daha giivenlidir. Vagonlar aras1 kapilar otomatik kapanmakta
ve butonla a¢ilmaktadir.
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Bolgesel (Yogurt) Trende bu vagon cesitlerinden sadece pulman ve kompartiman
vagonlar bulunmaktadir. Pulman, yatakli ve yeni klimali vagonlar 2000 yilinda
giincellenmis ve hatta ¢alismaya baglamistir.

Tren yolculugunda evcil hayvanlar sadece pulman denilen (normal koltuklu)
kisma alinabilmektedir. Onun disinda bilet alinsa dahi kusetli bolime veya yatakli

boliime evcil hayvan alinmamaktadir.

Demiryolu ulasiminda belli yas ve meslek guruplarina indirimler de
uygulanmaktadir. Bunlar;

-Ayn bir yer istendigi siirece ise 7 yas altindaki ¢ocuklar iicretsiz, 7-12 yas
arasindaki ¢ocuklara %50 indirim,

-13-26 yas arasindaki kisilere % 20 indirim,

-60-65 yas arasindaki yolculara %20 indirim,

-65 yas ve lstiindeki yolcular i¢in %50 indirim,

-12 kisi ve daha kalabalik gruplara %20 indirim,

-Milli Egitim Bakanligi onayli tim resmi-6zel okullarda g¢alismakta olan
Ogretmenlere, yiiksekogretim kuruluslarinda ¢alisan 6gretmenlere ve Tirkiye uyruklu
olup yabanci iilkelerde calismakta olan 6gretmenlere %20 indirim,

-Tiirk Silahli Kuvvetlerinde ¢alisan subay, astsubay, askeri memurlara; Nato’nun
askeri gorevlilerine %20 indirim,

-Calismakta olan TCDD personeli ve ailelerine(esi ve cocuklarl), TCDD
emeklilerine ve esine % 20 indirim,

-Yerli veya yabanci basin kart sahipleri kartlarini gostererek % 20 indirim,

- Gidig-doniis biletleri ayn1 ¢ikis ve varis istasyonlar1 arasinda aliniyorsa %20
indirim (Ornegin; Ankara-Batman, Batman-Ankara gidis doniis bileti aldiginizda.)

uygulanmaktadir.

2.3. Diyarbakir-Kurtalan Hattinin Giivenlik Problemleri

Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hatt1 bulundugu alan, terdr olaylarmin yasandig:
bir bolgede yer almaktadir. Bu nedenle demiryollar1 gerek alt yap1 gerekse list yap1 ve

tasimacilik olarak bir¢ok alanda teror saldirilarina maruz kalmistir.
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2000 yili oncesinde, Diyarbakir-Ulam arasinda 1 defa yolcular indirildikten
sonra, yolcu treni yakilmis, 2 defa da Sinan istasyonunda yine yolcular indirilerek yolcu

treni yakilmistir. Ayrica 2 defa Sinan istasyon binasi yakilmistir.

1994-1995 yillar1 arasinda Batman-Besiri arast demiryolu hattina defalarca
bomba yerlestirilmistir. Yerlestirilen bombalarin patlamasi sonucu 1 yol ¢avusu hayatini
kaybetmistir. Trenler zarar gormistiir. Yine teror saldiris1 donucu 1 yol bekgisi hayatini
kaybetmis, 1 yol iscisi de yaralanmistir. Bu hatta bircok bomba ihbar sonucu infilak

ettirilerek onlenmistir.

Besiri-Kurtalan arasinda yer alan Ikikoprii tarihi kemerli karayolu kopriisii
bombali saldir1 sonucu patlatilarak yikilmigtir. Giiniimiizde oraya yeni bir karayolu

kopriisii yapilmistir. Karayolu kopriisii ve demiryolu kopriisii yan yana bulunmaktadir.

Diyarbakir-Bismil arasina 2 defa tuzaklama bomba konulmustur. 2015 yilinda
Bismil’de yol bakim araci yakilmis, terdr olaylarindan dolayr 2015°de 3 giin tren seferi
yapilamamis, 2017 yilinda yola yerlestirilen bombanin patlamasi sonucu yiik treni
yoldan ¢ikmistir. Tiim bunlar Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hattinin giivenlik

bakimdan nasil bir alandan gegtigini gostermektedir.

Bu nedenlerden dolayi, demiryolu ulagimu ile ilgili olumsuz fikirler olusmustur.
Ancak karayollarinda da giivenlik ile ilgili benzer olumsuz durumlar yasanmistir. Bu
nedenle giivenlik problemlerinin demiryolu ulagimina olan talebin azalmasinda fazla

etkisi olmamaistir.



UCUNCU BOLUM

3. DIYARBAKIR- KURTALAN DEMiIRYOLU HATTININ YAPIMINDA
ETKILIi OLAN COGRAFi FAKTORLER

Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hatti, Cumhuriyetin ilk yillarinda, uzak sehirlerin
merkeze baglanmasi ¢ergevesinde, tamamen devlet tarafindan yapilmis bir hattir. Yani
hattin yapiminda etkili olan en 6nemli unsur iilkenin i¢inde, sehirlerarasinda baglantinin
saglanmasidir. Devlet bu hat ile hem yoredeki halka ulasmayi, hem halkin istedigi yere
ulagmasini saglamayi, hem de alandaki yeralti, yeriistii tim kaynaklardan en verimli

sekilde yararlanmay1 hedeflenmistir.

Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hattinin yapiminda birden fazla faktor etkili
olmustur. Hat ilk olarak, komsu {ilkelerle ticari iliskileri 1iyilestirmek icin
Diyarbakir’dan iran sinirma uzanacak 520 km.lik demiryolu hatt1 olarak planlanmustir.
O donemde yapilmasi planlanan Diyarbakir {izerinden Batman’a uzanacak ve buradan
iki kola ayrilarak bir kolunun Irak’a diger kolunun Bitlis iizerinden iran’a yoneldigi
kiigiik ve Londra-Hindistan ulagiminda koridor olmayi hedefleyen biiyiik olcekli
uluslararast demiryolu projesi idi (Akbulut, 2010; 197).

Diyarbakir-Irak {izerinde yapilan caligmalara sonucunda, yapilan ilk planlamada
demiryolu hatti, Diyarbakir’dan baglayip, Botan ¢aymin Dicle Nehrine dokiildigii yere
kadar, Dicle nehrinin sol kiyismni takip ederek gidecekti. Once Cizre’ye buradan da Irak
sinirin1 olusturan Tabur ¢ayina kadar etmesi planlanmistir. Ancak bu alanlarda 6nemli
ve biiyiik bir yerlesmenin bulunmamasi ile arazinin ¢ok sarp olmasi nedeniyle bu
giizergdhtan vazgecilmis, Yeni bir glizergah belirlenmesi kararlastirilmistir (Akbulut,

2010; 197).

Belirlenen bagka giizergahlardan ilki Diyarbakir-Bismil-Siirt demiryolu hattidir.
Calisma alanimiz olan Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hatti bu proje kapsaminda
yapilmis bir hattir. Buda gostermektedir ki, hattin yapiminda yer sekilleri, niifus ve

yerlesme etkili olmustur.

Genel olarak ele alacak olursak; Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hatt1 insa

edilirken beseri ve ekonomik unsurlar olarak, niifus yogunlugu ve madenlerin taginmasi
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on planda yer alirken; fiziki unsurlar olarak, gilizergdh secimi yapilirken, en uygun
alanlar dikkate alinmistir. Demiryolu hatti, egimi, yiikselti en az olan yerlerden olan

akarsu yataklari, depresyon alanlari, senklinaller ve oluklardan gegirilmistir.

Diyarbakir- Kurtalan demiryolu hattinin yapiminda, cografi konumun ve yer

sekillerinin, en 6nemli fiziki faktorler oldugu goriilmektedir.

3.1. Konum Ozellikleri

Tiirkiye’nin 6zel konumu itibariyle ii¢ tarafi denizlerle ¢evrili olmasi, limanlarin
bulunmasi deniz ticareti yapmasin1 saglamaktadir. Deniz ticaretinin diinyanin en ucuz
ticareti oldugu g6z Oniine alindiginda 6zellikle madenlerin bu yolla tasinmasi ¢ok
ekonomiktir. Caligma alanimiz olan Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hattinin ilk
istasyonu olan Diyarbakir’a demiryolunun yapilma nedeni, Ergani Maden’deki bakir
madenin Mersin limanina taginmasini saglamaktir. Mersin limani1 konumuyla buraya en
yakin limandir. Eger Mersin limani olmastydi, bu hat belki yapilmayacak veya bu
durumda en yakin liman Samsun limani olacagindan, bakir madeni, Samsun limanina
cok farkli bir giizergahtan gotiiriilecekti. Buda konumun giizergahta etkili oldugunu

gostermektedir.

3.2.Yeryiizii Sekilleri

Diyarbakir-Kurtalan Demiryolu  giizergahinin, Diyarbakir’dan  Bismil’e,
Bismil’den de Batman’a kadar olan kismi, Yukar1 Dicle Boliimiinde ve i¢inde Dicle
nehrinin oldugu, akarsu vadisinde ilerlemektedir. Buralar, ayrica aliivyal ovalar olup;

egimin en az oldugu yerlerdir (Harita 6).

Diyarbakir Havzasi, Mardin Blogu ile Bitlis metamorfik kiitlesi arasindaki
siibsidans havzasini Neojen birimlerin doldurmasiyla olusmustur (Ardel, 1961;

141).Bismil ilgesinin kurulu bulundugu alanin yiizey sekilleri ulasima uygundur.
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Harita 7: Yukan Dicle Havza'sinin Jeomorfoloji Haritas: (Karadogan, Kozbe, 2013

Diyarbakir-Bismil arasindaki alanda demiryolu, Dicle nehri boyunca, nehrin

olusturdugu sekilerden gegmektedir. Bismil’den Batman’a kadar olan giizergahta da
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yine Dicle nehri takip edilmistir. Coltepe, Salat ve Sinan arasinda demiryolu hattinin
gectigi alanlar oOrtiilii karst alanlar olup, buralar egim ve yiikseltinin gevresine gore az
oldugu yerlerdir. Sinan’dan itibaren demiryolu hatt1 kuzeydoguya yani Batman’a dogru
yonelmistir. Sinan’da Batman ¢ay1 {izerinden bir koprii ile yoluna devam eden
demiryollari, Batman’a kadar Batman ¢ayina paralel olarak, ¢aymn olusturdugu sekiler

boyunca ilerlemistir (Harita 7).

Batman’dan Kurtalan’a kadar olan hat boyunca da yine akarsu vadileri ve dag
etekleri tercih edilmistir. Batman- Besiri arasinda demiryollar1 Kira Dagi’na kadar
Batman cayinin olusturdugu sekiler {izerinde ilerlemis, Kurtalan’a gidecek olan hat
burada doguya yonelerek, yiikselti ve egimin en az oldugu Kira Dagi’nin eteklerini

takip etmistir (Harita 8).

Kira Dagi, KB-GD dogrultusunda uzamakta olup; Dicle Nehri’nin en biiyiik
kollar1 olan Batman ve Yanarsu (Garzan) ¢ayl havzalarini birbirinden ayirmaktadir.
Kira Dagmin yapisi biiyiik 6l¢iide Kuvaterner bazaltlardan olustugu icin, daglik alandan
ziyade volkanik plato 6zelligi gostermektedir (Tonbul, Sunkar, 2011; 40) Kira dag
ortalama 900-1000 m ytikseltilerinde yer alip, havza tabani ile arasindaki yiikselti farki
200-300 metredir. Havza tabani ile Kira Dag1 arasindaki nispi farkin 400 metreyi gectigi
yer ise kuzeydogu yer alan Yanarsu Cay1 vadi tabanidir (Tonbul, Sunkar, 2011; 48).

Kiradag Duragina yaklasildiginda bir tiinel, ¢ikisinda yine tiinel bulunmaktadir.
Kiradag duragi cevresine gore yiiksekte yer almaktadir. Trenin hizindan da bu net
olarak anlasilmakta ve hissedilmektedir. Kiradag Duragindan Besiri Istasyonuna kadar

egimli ve sarp arazi olup, pek fazla tarim alan1 bulunmamaktadir (Harita 8).

Kiradag’dan sonra demiryolu hatti Yaylica Duragina, oradan da Ikikdprii
Beldesindeki Besiri istasyonuna ulagmaktadir. Yaylica’da demiryolu hatti,
Degirmendere suyuna paralel bir sekilde devam ederek Ikikdpri’ye dogru

ilerlemektedir. Bu dere ikikdprii’de Garzan suyuna baglanmaktadir.

Demiryolu hatt1 Besiri ilge merkezinden gegcmemekte, Besiri istasyonu, Besiri
Ilgesinin Ikikoprii Beldesinde bulunmaktadir. Bunun temel nedeni yiikseltidir. Besiri
ilce merkezi 700-850 metre arasinda yiikseklige sahip iken, Ikik&prii 400-600 metre

yiikseltileri arasinda yer alir (Harita 6). Kiradag Duragindan sonra, Yaylica’dan gegen
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demiryolu hatti, Degirmendere’yi takip ederek, Besiri ilge merkezinin kuzeyinden, Kira
Dag1 eteklerinden Ikikoprii’ye gelir. Kiradag-Ikikoprii arast killi arazi olup, heyelan
riski tasimaktadir. Demiryolu hatti, Ikikoprii (Besiri Istasyonu) yakinlarinda, Garzan

cayinin olusturdugu vadi boyunca ilerlemektedir (Harita 8).

Ikikdprii civarma kadar dogrultusu KD-GB olan Garzan Cay1, bogazdan itibaren
tektonik hatlara uyum gostererek yoniinii glineydoguya ¢evirmistir (Karadogan, 2018;
240). Garzan Bogazi’'nin kuzeyinde Kozluk ile Ikikdprii arasindaki genis vadisinde

orgiilii drenaj yaparak Garzan Cay1 akmaktadir (Karadogan, 2018; 248).

Ikikoprii Bogaz1 ile Memikan Kopriisii arasinda daha ¢ok akarsuyun asindirici
yani erozyonal siiregler ve sekiller hakimdir (Karadogan, 2018; 263). Kuvaterner’de
meydana gelen siddetli yarilma sonucu Asagi Garzan vadisi cevresinde 600-800
metreleri arasinda Pliyosen ve Pliyo-Kuvaterner asinim diizliikleri yayilis gosterir. Bu
diizliikleri Ikikdprii Bogazi’nin her iki tarafinda, Kira Dag1 kuzeydogu yamagclarinda ve
Ridvan dogusunda gozlemlemek miimkiindiir. Besiri yerlesmesi askida kalmis bir

asinim sekisi gibi goriinen Pliyosen taban diizliigii tizerinde kurulmustur.

Ikikdprii Beldesinden gegen demiryolu hatti, Kurtalan’a, Garzan gay: iizerinden,
tarihi demiryolu kopriisiinden, gegerek gitmektedir. Ikikoprii-Kurtalan arasinda arazi
Pliyo-Kuvaterner plato yiizeyidir. Ikikoprii-Merci arasinda Garzan dagmin eteklerinden
gecen demiryolu hatti, Yanarsu duragindan itibaren Kendalan Dagmnin kiyisindan

gecerek Kurtalan’a ulagmaktadir (Harita 8).
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Kuvaterner plato yiizeyidir. Harita 6

Pliyo-

3

gu arazi de
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saglanabilmesi i¢in yeryiizii sekillerine bagli olarak en uygun giizergdhin segildigi
goriilmektedir. Burada, Kira Dagi, Garzan Dagi, Kendalan Dagi, Resan Dagi arasinda
bir gilizergah belirlenmistir. Kira Dag’dan gecen demiryolu, Garzan Cayini gegmekte,
daha sonra Garzan Daginin kuzeyinden ilerleyerek Yanarsu’ya gelmektedir. Buradan da
Kurtalan’a Kendalan Dagi’nin kuzeyinden gegerek ulasmaktadir (Harita 8). Kurtalan’in
kuzeyin de ise Resan Dagi yer almaktadir. Demiryollari, daglar arasinda vadiler

boyunca ilerlemistir.

Demiryolu ulasiminda en etkili ve en Onemli jeomorfolojik faktér egimdir.
Egimin fazla olmasi demiryolu ulagimini olumsuz etkilemektedir (Cagliyan, Bozkurt

Yildiz, 2013; 474).

Diinya standartlarinda yiik ve yolcu trenlerinin birlikte seyrettigi hatlarda kabul
edilebilir en yliksek egim (Buna normal egim denir) %o 10’dur. Fransa disinda kalan
diger Bat1 iilkelerinde binde 10’un bile altindadir. Demiryollarinda egim binde 10’un
tizerine ¢iktiginda tren katarlarmin g¢ekilebilmesi i¢in ranfor denilen ayrica “Destek”
yapilmasi gerekmektedir. Bunun sonucunda olarak trenlerin hizlar1 diismektedir. Ayrica
egim tasmacak yiikiin agirligint siirlandirilmaktadir. Bundan dolay1 enerji sarfiyati ve
genel isletme giderleri artmakta, bu da enerji maliyetini yiikseltmektedir (Ydnder,
2004;40). Egimin fazla olmasit trenin hizlanma ve frenleme mesafelerini de

arttirmaktadir.

Egimin fazla oldugu yerlerde bazen yol uzatilmadir. Buda enerji maliyeti ve
zaman kaybim arttirmaktadir. Egimin c¢ok fazla oldugu yerlerde ise tiineller

yapilmaktadir. Buda ulagim maliyetini arttirmaktadir.

Demiryollarinda yiikk ve yolcu trenlerinin birlikte c¢alistifi konvansiyonel
hatlarda en biiyiik egim degeri %o 25 civarindadir. Kent i¢i demiryollar ile yiiksek hizl
hatlarda ise bu egim %o 40°dir.

Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hattinda egimin %o 25 veya tistiinde oldugu yer
yoktur. Hat boyunca egim %o 0 ile 15 arasinda degismektedir. Egimin en az oldugu
yerler Ulam-Bismil ve Bismil-Coltepe istasyonlar1 arasindaki yerlerdir. Demiryolu hatt1
buralarda Dicle nehrine paralel olarak akarsu vadisini takip etmekte, tarim ovalarindan

gecmektedir (Harita 9).
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Egimin en fazla oldugu yerler ise Diyarbakir-Bozdemir-Ulam istasyon/duraklari
aras1 ve Batman-Besiri-Kurtalan istasyonlar1 arasidir. Buralarda egim %o 15 olup, hattin
en egimli yerleridir. Ozellikle Batman-Besiri arasinda (Egim %o 14,96), Besiri-Kurtalan
arasi, (Besiri istasyonundan ¢ikista egim %o 15) Kiradag’in her iki yamaci egimin
(irmanma ve inis sekline) en fazla hissedildigi yerdir. Bu alanlarda egim %o 10’nun
tizerinde oldugu icin diinya standartlarina gore standart disidir. Ancak demiryolunun

gecmesi i¢in daha uygun alan olmadigi i¢in, en uygun alanlar burasidir ( Harita 9).

Yiikselti ve egimin fazla olmasi kurp (demiryolu viraji) yarigaplarin da disiik
olmasma neden olmaktadir. Kurp yaricaplarinin diigiik olmasi demiryolu ulasiminda
diraya (trenin devrilmesi / trenin ray disina ¢ikmasi) neden olmaktadir. Meylin etkisini
azaltmak i¢in kurp yaricaplan diisiik tutulmaktadir. Kurp yaricapt dar olan yerlerde
trenin siirati diiser, gekme giicii azalir, lokomotifin kullandig1 enerji artar, bakim masrafi
artar ve konfor azalir. Ayrica trenlerin raydan ¢ikmasini 6nlemek i¢in vagonlara daha
fazla yiik yiiklemekte, buda daha fazla gii¢ ve enerji/yakit sarfiyatina neden olmaktadir.
Tiim bu nedenlerden dolayi tren hattinin, kurp yarigapinin genis olacagi yani egimin en

az oldugu alanlardan gecirilmesi gerekmektedir.

Demiryollarinda kurp yarigapi, Japonya ve Fransa’da 4.000 metre, Almanya’da
ise 7.000 metredir. Diinya ortalamasi ise 1.500 metredir. Diyarbakir-Kurtalan demiryolu
hattinin kurp yaricaplart 400 metre ile 2000 metre arasinda degismektedir. 400 ve asagi
degerlerin oldugu alanlarin kurp yaricap dar, 400’{in iistiinde degerlerin oldugu alanlarin
kurp yarigap1 genistir. Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hatt1 boyunca kurp yarigap1 en
dar olan yerler, egimin de etkisiyle, Diyarbakir-Bozdemir ve Batman-Besiri arasindaki
yerlerdir. Bu alanlarda kurp yarigap1 400°diir. 5. Bolge i¢inde, Diyarbakir-Kurtalan
demiryolu hatti, diger demiryolu hatlarina oranla kurp yaricapmin en genis oldugu

hattir. Nedeni ise yerylizii sekillerinin diger alanlara oranla daha sade olmasidir.
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Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hatti boyunca toplam 94 tane makas
bulunmaktadir (Tablo 10). Makaslar trenlerin yan yollara gegmesini, yol degistirmesini

saglayan, demiryolu iizerindeki mekanizmalardir.

Tablo 10: Diyarbakir-Kurtalan Demiryolu Hattindaki istasyon ve Makas Sayilari

S.NO | ISTASYONLAR MAKAS
SAYISI

1 Diyarbakir 40
2 Bismil 9
3 Coltepe 4
4 Batman 16
5 Besiri 4
6 Kurtalan 21
TOPLAM 94

Kaynak: T.C.D.D’de 51. Bolge Kisim Sefligi

159 kilometrelik Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hattinda uzunluklar1 sirasiyla,
293m, 334m, 106m ve 144m uzunlugunda 4 tiinel bulunmaktadir. Bu tiinellerin toplam
uzunlugu 877 metreyi bulmaktadir. Bu tiinellerin tiimii Batman-Kurtalan arasinda yer
almaktadir. Diyarbakir-Batman arasinda hi¢bir tiinel bulunmamaktadir. Buda Batman-

Kurtalan arasinin daha sarp ve egimli bir araziye sahip oldugunu gdstermektedir.

Kiitle Hareketleri; Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hattinin giizergahinda, kiitle
hareketleri olarak, kaya diismeleri, heyelanlar goriilmektedir. Egiminde etkisiyle
Diyarbakir-Bozdemir arasi1 heyelanli bolgedir. Bu alanda yagisinda fazla oldugu
donemlerde toprak kaymasi yaganmaktadir. 2019 yil1 ilkbahar aylarinda yasanan yogun
yagislardan sonra Diyarbakir-Bozdemir arasinda heyelan yasanmis olup; tren hatti 2

giin isletmeye kapatilmistir. Bu alanda ayrica nadiren kaya diismeleri de yasanmaktadir.

Heyelan olaylarinin yasandig1 diger bir alan Kiradag etekleridir. Bu alanda
heyelanlarin olusma nedeni egimin fazla olmasi ve zemin yapisidir. Heyelanlarin temel
nedenlerinden olan altta gecirimsiz tabaka kiltas1 ve ¢amurtas1 yer almakta, iistte ise 20-
30 m arasinda degisen kalinlikta kornis olusturan bazalt ortiisii bulunmaktadir. Kisin
yagan yagislarin bu ortii iistiinde birikmesi veya ilkbaharda asir1 yagislarin yagmasi yer
yer heyelanlarin olusmasina neden olmaktadir. Bu nedenle Besiri-Kurtalan arasindaki
demiryolu hattinda heyelan olayr goriilmektedir. 2019 yili Mayis ayinda asir1 yagis
sonucu heyelan yaganmis, yol 8 saat ulagima kapatilmistir. Su 11/06/2019 itibariyle yol

ulasima agik ancak hiz saatte 10 km’ye diisiilmiis olup, kontrollii gecisler yapilmaktadir.
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T.C.D.D. alt yap1 hizmetleri, heyelanlar1 6nlemek icin c¢esitli caligmalar
yapmaktadir. Bunlar, heyelanl alanlarda, e§imli yamaclara tas duvar 6rmek, zemin
1slah1 yapmak, forekazik ( Sondaj veya delme yolu ile yerinde dokme betonarme kazik)

yapma gibi yontemlerdir.

3.3. iklim

Gilineydogu Anadolu bolgesinin genel iklim 6zelliklerine baktigimiz zaman hem
karasal hem de Akdeniz ikliminin 6zellikleri goriilmektedir. Yazlarin sicak ve kurak,
kislarin ise yagishh olmasit Akdeniz ikliminin o&zellikleri olup, lokal olarak yagis
farkliliklar1 goriilmektedir (Sozer, 1984; 15). Kislart Akdeniz iklimine oranla daha

soguk olup, Karasal iklime oranla daha yumusaktir.

Diyarbakir'da yaz mevsimi c¢ok sicak geger, ancak Giineydogu Toroslarin
kuzeyden gelen soguk riizgar1 engellemesi nedeniyle, kis mevsimi Dogu Anadolu

Bolgesindeki kadar soguk gecmez.

Sicakhik; Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hattinin gegtigi alanlarda, sicaklik
yiiksektir. Buna karsin ¢ok diisiik sicakliklarin olmadigi bir hattir. Yiiksek sicakliklar
raylarin genlesmesine, buda trenlerin yoldan ¢ikmasina yani kazalarin yasanmasina
neden olmaktadir. Yakin zamana kadar, giiniimiizde ise sadece bazi alanlarda, sicaklik
farkindan kaynaklanan raylardaki uzama ve biliziigme sorunu, genlesme boslugu
birakilarak ¢oziilmekteydi. Giinlimiizde demiryolu hattinin bazi 6zel kisimlar1 harig,
genlesme boslugu yerine SKR (Sinirsiz kaynakli ray) denilen 6zel genlesebilen raylar
kullanilmaktadir. Bu yontemle genlesmeye bagl kaza riski, su anki teknoloji ile en aza
indirilmigtir. Ancak, buna ragmen ekstrem sicaklilar da, raylarin hesaplanandan daha
fazla sicaklia maruz kalmasi sonucunda, raylardaki genlesmenin de hesaplanandan
daha fazla olmasina neden olacagindan, trenlerin yoldan ¢ikmasina yani kaza yapmasina

neden olabilecektir.

[Ik donemlerde 10-12 metrelik, daha sonra sirastyla 18metrelik, 24 metrelik, 36
metrelik ve gliniimiizde ise artik 72 metrelik raylar iiretilip kullanilmaktadir. Eskiden
sicakliga bagli genlesmeden dolayr ray arasma bosluk birakilmaktaydi. Gelisen
teknolojiyle birlikte baz1 6zel alanlar hari¢ artik ray arasi bosluklar birakilmamaktadir.

Diyarbakir-Kurtalan Demiryolu Hatt1 boyunca, 60 km’lik kisim harig, ray arasi bosluk
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yoktur. 72 metre uzunlugundaki raylar SKR (sinirsiz kaynakli ray) denilen yontemle
kaynak edilmektedir. Demiryolu hattinin gececegi bdlgenin yaz ve kis aylari sicaklik
degerleri ile ortalama sicaklik degerleri alinarak raylarin genlesme oran1 hesaplandiktan
sonra, minimum 25, maksimum 31, optimum 28 derecede kaynak islemi gergeklestirilir.
Kaynak islemi dogal sicaklikta, 1sitmali ve gerdirme kaynak olmak iizere 3 sekilde

yapilmaktadir.

*Dogal Sicaklik Yapilan Kaynak: O bolgenin dogal sicakliginda, istenilen

degerlere ulasilinca yapilan kaynaktir.

*Isitmali Kaynak: Propam denilen aletle ray isitilarak, istenilen sicaklik elde

edildikten sonra yapilan kaynaktir.

*Gerdirmeli Kaynak: Gerdirme cihaziyla mekanik olarak raylar gerilerek, raylar

istenilen uzunluga getirildikten sonra yapilan kaynaktir.

Bu islemler iginde en iyisi dogal sicaklikta yapilan kaynaktir. Kaynak islemi
asirt yiiksek sicaklikta ve eksi sicaklikta yapilmaz/yapilamaz. Diyarbakir-Kurtalan
demiryolu hattinda da 72 metre uzunlugundaki raylar, genel olarak, dogal kaynak
yontemiyle kaynak edilerek kullanilmaktadir. Bolgenin sicaklik degerlerine gore ray
boslugu 5mm olarak hesaplanmis olup; bu bosluga gore raylar gerildiginde yada
gerdirildiginde kaynak islemleri yapilmis ve yapilmaktadir. Tiim raylar 2013-2016
yillar1 arasinda yenilenmistir. Tren yolculugu sirasinda ortaya ¢ikan ses, raylar
arasindaki genlesme boslugundan kaynaklanmaktadir. Demiryollarinda sinirsiz kaynakh
raylarin  kullanilmas1 sesi bliylik oranda azaltmakta, hatta tamamen ortadan
kaldirmaktadir. Ozellikle YHT lerde (Yiiksek Hizli Tren) bu sesin olmamasinin nedeni

siurs1z kaynakli raylar ve alt yapinin ¢ok saglam olmasinda kaynaklanmaktadir.

Diyarbakir-Kurtalan hattindaki trenlerin hizi azami saatte 70 km’dir. Belli bir
donem saatte 100 km hizla da trenler yol almis, ancak alt yapidaki sikintilar ve

yetersizlikten dolayi, hiz sinir1 tekrar saatte 70 km’ye diistirilmistiir.

T.C.D.D.’nin belirledigi ve “Livre” denilen listede trenlerin demiryolu
hattindaki hangi kilometreler arasinda, saatte ka¢ km ile gidecekleri, yani siiratleri

belirlenmistir (Tablo 11). Boylece trenlerin kalkis ve varis saatleri de belirlenmis
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olmaktadir. Makinistler (Treni kullanan kisi), bu listedeki hizin disina ¢ikamazlar. En

fazla %5’lik hiz degisimi yapabilmektedirler.

Tablo 11: Diyarbakir-Kurtalan Kisimlar1 Trenlerinin Kalkis-Variglarin1 Gosterir Tarife (1552 Yolcu)

Istasyonlar N
= - - «
' T2 | -2 - 2 g
< <z | =2 > M &
Diyarbakar 30 7.13 7.28 53009V
52603X
Km 000+400 30
Km.11+000 70 10 11 7.39
Bozdemir 70 3 4 7.42
Ugur 70 3 4 7.45
Arzuoglu 70 5 5 7.50
Km.26+500 70 3 4 7.53
Ulam 70 3 3 7.56 7.58
Km.030+000 70
Km.032+600 60
Ambar 70 5 6 8.03
Seyithasan 70 5 6 8.08
Km.047+000 70
Bismil 30 7 8 8.15 8.17 52013X
Km.047+800 30
Km.052+200 70
Coltepe 55 12 13 8.30 8.32
Km.060+400 55
Salat 70 7 8 8.40 8.42
Sinan 70 7 8 8.50
Km.77+400 70 2 2 8.52
Km.80+000 70 2 3
Km.090+000 70 8.55
Batman 30 9 10 9.05 9.18 52013X
Km.091+000 30
Km.96+700 70 6 7 9.25
Km.102+600 70 5 6 9.31 9.32
Kiradag 70 3 4 9.36
Yaylhica 70 3 4 9.40 9.41
Km.112+600 70
Km.115+800 60
Km.122+800 70
Besiri 30 12 13 9.54 9.55
Km.123+600 30
Bozhiik 70 6 7 10.02
Merci 70 6 7 10.09
Km.139+500 70 2 2 10.11 10.12
Yanarsu 70 6 7
Km.158+200 70
Km.158+305 30 11 12 10.31 10.32
Kurtalan 30 2 1 10.35

Kaynak: T.C.D.D Kapasite Yonetim Daire Baskanlig1, 2017; 7
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Sekil 6: Giineydogu Anadolu Bolgesinin Yillik Ortalama Sicaklik Haritasi (Giirgen, 2002°den
Alinarak, Inceleme Alaninin Sinirlar1 Eklenmistir).

Sekil 6°de de goriildiigi gibi Diyarbakir’dan Bismil’e kadar olan alanin yillik
sicaklik ortalamasi 14-16 °C arasinda degismekte, Bismil-Batman-Besiri arasi sicaklik

16-18°C, Besiri’den Kurtalan’a kadar olan alanin sicaklig1 yine 14-16°C arasindadir.

Diistik sicaklik degerleri de demiryolu ulasimini olumsuz etkilemektedir.
Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hattinin gectigi alanlarda sicaklik degerlerinde ¢ok fazla
diisiis olmadig1 i¢in, hat genel olarak bolgedeki en uygun sicaklik degerlerine sahip

giizergahtan gecirilmistir.

Tablo 12: Sehir Yerlesmelerine Ait Aylik Ortalama Sicaklik Verileri

istasyonlar :

- AEIEIERE AR ERERE R E
QD ot [5) an > -~ (-] fa =|
=) =z | = = | < | & |& [21<{ >

Ort. 16 36 83 138 192 262 31.1 304 249 173 95 39 1538
Diyarbakir 8T
°C)

Ort. 25 42 85 146 189 258 304 29.1 236 167 93 42 157
Sic.

(°C)

Ort. 26 50 9.6 146 198 266 312 302 249 17.7 98 46 164
Sic.

(°C)

Ort. 19 38 8.7 142 195 258 307 302 252 17.6 98 44 16
Sic.

(°C)

Kaynak: https://www.mgm.gov.tr/veridegerlendirme/il-ve-ilceler-istatistik.aspx?m Erigim Tarihi

23/01/2019
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Tablo12‘de Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hatti boyunca bulanan sehir
yerlesmelerinin aylik ortalama sicaklik verileri de incelendiginde ¢ok diisiik sicaklilar
gorilmemektedir. Sicakliklar yaz aylarinda sicakliklar yiliksek olup; demiryolu hatti
yapilirken ray genlesmesini onlemek i¢in bu veriler dogrultusunda SKR (Sinirsiz

kaynakli ray) yapilmistir.

35
30
25

15
10

Sicakhk

Aylar

=—¢—Diyarbakir =fll=Bismil Batman ==><=Kurtalan

Sekil 7: Sehir Yerlesmelerinin Aylara Gore Sicaklik Degigimi

Yiiksek sicaklilardan dolayr alinan tiim Onlemelere ragmen sicakligin fazla
oldugu yaz aylarinda ray genlesmesi yasanabilmektedir. Ray genlesmesine bagli olarak
“Yol Kagmas1” olarak tabir edilen yolun ekseninden c¢ikmasi yasanmaktadir. Yol
kagmasi olay en fazla Batman-Kurtalan arasinda goriilmektedir.

Sis, Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hatti boyunca yer yer sis olayl
goriilmektedir. Dicle vadisi boyunca sis olay1 yasanmaktadir. Ancak bunlar ¢ok siddetli
ve ulasimi aksatacak diizeyde degildir.

Bismil ve c¢evresinde sis olay1 ki mevsiminde goriilmektedir. Bu sisler yeryiizii
sekilleri ve mevsimsel sicaklik durumuna gore olusmaktadir. Sicaklik terselmeleri
sonucu olusan sisler goriilmekte olup, bununda nedeni ¢anak alanlar yani yiizey
sekilleridir. Aralik ve ocak aylar1 Bismil’de sislerin en ¢ok goriildiigii dénemdir (Ozgen,
2007; 106-107).

Sisin goriildiigii bir diger yer Batman’dir. Batman’da bir depresyon alaninda yer

aldig1 i¢in 6zellikle kis aylarinda sis olay1 goriilmektedir.
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Sisin etkili oldugu zaman ve alanlarda trenin hizi azaltilarak bu alandan
kontrollii sekilde gec¢is saglanmaktadir. Sise bagli olarak demiryolu ulagimina ara
verilmemistir.

Yagis, Diyarbakir’in Yillik yagis ortalamas1 483.5 milimetre olan sehirde, bu
yagisin %2'lik kismi yaz aylarinda diigmektedir. Kuzeydeki daglarin eteklerine dogru
gidildik¢e yagislar da artar. Diyarbakir’da giinliik toplam en yiiksek yagis miktart 20
Mart 1976 tarihinde 71.6 milimetre ile, giinliik en hizli riizgar 01 Ocak 1987°de 126.0
km/saat ve en yiiksek kar 16 Ocak 1973 giinii 65.0 cm ile yaganmustir.

Diyarbakir, Bismil, Batman ve Besiri istasyonlarinin bulundugu alandaki yillik
ortalama yagis miktar1 400-600mm’dir ( Tablo 13) Besiri’den Kurtalan’a kadar alanin
yillik ortalama yagis miktart 600-800mm’dir (Sekil 8).

DIYARBAKI
° PS)\‘( N@B J f

! s.URFA

G.ANTE

_L‘_dHI:l':' R

MM +0o0 mm- soo-soo mm L a0mm< Y /] e
E v [[[Jeosom% 5 o wm

Sekil 8: Gilineydogu Anadolu bolgesinin yillik ortalama yagis haritas1 (Giirgen, 2002°den

almarak, inceleme alaninin siirlart eklenmistir).

Tablo 13: Sehir Yerlesmelerine Ait Ortalama Yagis Verileri

i ‘a o o S : E
g 'S = g <
) 7 2

Ort.  70.1 67.8 657 685 428 80 0.7 31.7 538 7
Yagis

(mm)

glf 579 686 621 50 378 96 35 03 0.6 324 56.7 684 4474
agis

(mm)

gl’f 612 668 750 728 473 7.1 06 06 3.7 333 550 660 4894
agly

(mm)

gl’f 779 982 958 944 589 80 1.7 03 3.8 386 819 884 6479
agly

(mm)

Kaynak: https://www.mgm.gov.tr/veridegerlendirme/il-ve-ilceler-istatistik.aspx?m Erisim Tarihi
23/01/2019
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Sekil 9: Sehir Yerlesmelerinin Aylara Gore Yagis Degisimi

Batman’da sel taskinlar olusumunda, kisa siireli siddetli yagislar etkili olup,
giinlik maksimum yagislarin fazla etkisi bulunmamaktadir (Tonbul, Sunkar, 2011;
237).

Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hatti boyunca bazi alanlarda yiiksek yagislara
bagl kii¢iik su baskinlari yaganmistir. Demiryolu ulagimini ¢ok ciddi sekilde sekteye
ugratmamis, sele bagl kiigiik ¢apli bir hasar olmustur. Batman’da 1996 yilinda yasanan
sel olayinda demiryolu hatt1 1 giin isletmeye kapatilmigtir.

Demiryollarinda yagisa bagli olarak olusan ve yola en ¢ok zarar olaylardan
biride “Teressiibatlar’dir. Sel meydana geldigi zaman kayag¢ parcgalar1 gibi malzemeyi
de beraberinde siiriikler, siiriikleyip yerde biraktigi bu malzemeye Teressiibat denir
(MEB, 2011; 52). Yani, aliivyal malzemenin yagisla veya sonrasinda yolu kapatmasiyla
olusur. Ozellikle Yaylica-Besiri arasindaki 115 + 117 km.’leri arasi, teressiibat riski
fazla olan yerlerdir. Buralarda akarsu yataklarimin tahrip edilmesi, bilingsiz tarim bu
riski arttirmaktadir. Yine Yanarsu-Kurtalan arasinda Yanarsu duragi yakinindaki
149.km’de yolun kodunun, normal yoldan ¢ok diisiik olmasindan dolayi teressiibat riski
fazladir. 2019 Mayis ayinda asir1 yagislar nedeniyle teressiibat yasanmustir. Yol
yaklasik 8 saat ulagima kapatilmig, yogun g¢alisma sonucu yol ulasima acilabilmistir.
2019 haziran ay1 itibariyle, caligmalar devam ettigi i¢in, yol heniiz tam olarak

yaptlmamistir. Bu nedenle s6z konusu alanda trenin hiz1 ¢ok diisiiktiir. Yaklasik saatte
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10 km’nin dahi altindadir. Buralarda ki tlinellerin agiz kisimlar1 yine heyelan ve

teresstibat riski olan yerlerdir.

Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hatti boyunca 346 tane menfez bulunmaktadir
(Tablo 14). Hat boyunca olan menfezlerin agiklig1 (sanat yapisi) 0,50m ile 4m arasinda
degismektedir. Menfez acikligi, Devlet Su isleri (DSI) tarafindan, demiryolu hattin
gececegi alandaki yagis miktari, yagisin cinsi, yillara gére dagilisi, maksimum degerler
ile yapilan hidrolik hesaplamalar sonucunda belirlenmekte ve yapilmasina izin

verilmektedir. T.C.D.D. D.S.I’nin yapacag1 ¢alisma sonucunda menfez yapabilmektedir.

Tablo 14: Diyarbakir-Kurtalan Demiryolu Hattindaki Istasyonlar Aras1 Menfez Sayis1

S.NO | ISTASYONLAR MENFEZ
SAYISI

1 Diyarbakir-Bismil 100

2 Bismil-Batman 51

3 Batman-Kurtalan 195

TOPLAM 346

Kaynak: T.C.D.D’de 51. Bolge Kisim Sefligi

Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hattinda, menfezlerde, yapildig: ilk giinden beri
hicbir degisiklik ve gilincelleme yapilmamistir. Ancak gegen zaman iginde erozyon ve

tarimsal faaliyetler gibi faktdrlerden dolay1 birgok menfez atil duruma gelmistir.

Kar, Diyarbakir- Bismil-Batman arasinda kar tutan yerler yoktur. Bu alanda kar
yagist az ve kisa siireli olup, genelde ayni giin yerden kalkar veya nadiren sonraki
giinlere kalir. Besiri-Kurtalan arasinda kar tutan yerler vardir. Ancak buralardaki kar

tutma orani ulagimi aksatacak diizeyde degildir.

Don, Diyarbakir-Kurtalan demiryolu gilizergdhinda don olay1 c¢ok az olup,

demiryolu ulasimina etkisi bu hat iizerinde etki géstermemektedir.

Riizgar, Diyarbakir’da hakim riizgar yonli kuzeybatidir. Yilin biiylik bir
boliimiinde etkili olan bu riizgirlar sadece Temmuz ayinda birka¢ derece yon

degistirmektedir (Glirgen, 2002; 62).

Bismil ve ¢evresinin dogu ve bati yonlii riizgarlar hakim olup, genel olarak

alanda kuzeydogu ve kuzeybati yonlii riizgarlar baskindir (Ozgen, 2007; 95-96).
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Batman’da hakim riizgar yoni giiney olup, bélgedeki diger alanlardan farklidir.
Genel olarak riizgar, giineybati ve giineydogu sektorliidiir (Ozgen, 2007; 97).

Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hatti dogu-bati yoniinde uzanan bir demiryolu
hattidir. Genel olarak alandaki riizgarlarin hakim yonii kuzey, kuzeydogu, kuzeybati,
giiney yoniinde esmektedir. Riizgarin esis yonil trenin gidis-doniis yoniinde olmadig:
icin hiz1 etkilemektedir. Ayrica esme hiz1 da demiryolu ulagimini herhangi bir sekilde

olumsuz etkileyecek diizeyde degildir.

3.4. Hidrografya

Akarsularin varligi demiryolu gilizergdhinin olusturulmasinda belirleyici bir
faktor olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hatti Dicle nehri ve
Garzan havzasinda yer almaktadir. Egimin etkili oldugu demiryolu ulagiminda, egimin
az oldugu akarsu vadileri, sekileri, eski vadi tabanlar1 6nemli alanlar olup, demiryolu

hattinin giizergahinin belirlenmesinde etkilidir (Cagliyan, Bozkurt Yildiz, 2013; 484).

Diyarbakir sehrinin en Onemli akarsuyu Dicle nehri kaynagini Elaz1g’daki
Hazarbaba daglarindan almaktadir. Nehir Diyarbakir’daki akarsularin hemen hemen
hepsini toplamaktadir. Sadece Ilin kuzeybatisindaki kiigiik bir alanin suyu Firat nehrine
gitmektedir. Dolucan’da birlesen, Maden Suyu ile Birklin Suyu Dicle Nehri
olusmaktadir. Birklin Suyu Birklin Magaralarindan ¢ikar ve Dibni Suyu buna karisir.
Maden (Ergani) Suyu Golciik’ten ¢ikar. Dicle Nehri Devegecidi Suyu, Havar, Yenice,
Karasu dereleri ile Anbar, Kuru, Pamuk, Sinan ve Batman ¢aylarin1 alir. Daha ilerde
Goksu ve Asagr Hanik ¢aylar1 Dicle’ye katilir. Uzunlugu 100 km olan Batman Cayi
Dicle’nin 6nemli bir koludur. Githermi Dagindan ¢ikan Kulp Suyu, Mus’tan gelen bir
kolla birlesir. Melul Dagindan ¢ikan Sakiram Cayini alarak, Sason Daglarindan gelen
ikinci kolla birlesir. Diger kiigiik akarsular ise Sinan Suyu, Ciinglis Suyu, G6z Suyu,
Medrap Suyu ve Kalhane Suyu ile Meda Cay1 ve Sinek Cayidir.

Batman sehrinin, asag1 c¢igirinda kuruldugu iluh Deresi'nin Havza yapisin
piramidal sekli dolayr sel ve tagkinlarin olusumunda etkili olmaktadir. Bu yap:
nedeniyle yiizeysel akisa gecen sular ana yatakta es zamanli olarak toplanmakta ve sehir

merkezinde tagskina neden olmaktadir. Batman Sehrinde sel ve taskin riskini arttiran en
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onemli unsur, [luh Deresi’nin Batman Cayr’na baglandig alanda, akarsu havzalarinin

asagi ¢igirlarinda, kurulmus olmasidir (Tonbul, Sunkar, 2011; 237).

Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hattinda, betonarme, ferbeton, demir, kargir gibi
farkli cinslerde yapilmis, toplam 14 koprii bulunmaktadir (Tablo 15). Ilisu barajindan
dolayr Sinan’da 6 km’lik deplese yol (Giizergah degisikligi nedeniyle mevcut yolun
tasinmasi) ve 1453 metrelik viyadiik yapilmistir. 2014 yilinda yapimina baslanan Sinan-
Batman arasindaki 1453 metre uzunlugunda viyadiik 2017 yilinda tamamlanmis olup;
ayni yil hizmete ge¢mistir. Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hatt1 yapildig: ilk giinden bu
giine kadar hattin giizergahinda yapilan tek degisiklik, Sinan-Batman arasinda yapilan
bu 6 km’lik deplase yol ve 1453 metrelik viyadiiktiir.

Tablo 15: Diyarbakir-Kurtalan Demiryolu Hattindaki Kopriilerin Cinsleri ve Agikliklar

S.NO | CINSi ACIKLIGI

1 Betonarme 2 x 25,00

2 Ferbeton + Demir + Ferbeton 2x8,00+2x60,00+4x8,00
3 Ferbeton 8,00

4 Ferbeton 8,00

5 Betonarme 2x5,00

6 Kemerli Kargir 8,00

7 Demir Koprii 4x60,00

8 Demir Koprii 60,00+2x8,00

9 Demir Koprii 3x60,00

10 Betonarme 2x4,00

11 Betonarme + Kemerli 8x24,00

12 BK 1453

13 Ferbetom 2x8

14 Kemerli Kargir (4x4,00)+45,00+(5x4,00)

Kaynak: T.C.D.D’de 51. Bolge Kisim Sefligi

3.5. Ekonomik Faktorler

Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hattinin yapiminda yeralti ve yer {sti
kaynaklarin (maden ve tarimsal iiriin‘hammadde), ticaret, uluslararasi yollarda s6z

sahibi olma diisiincesi gibi unsurlar etkili olmustur.

Calisma alanimizin ilk istasyonu olan Diyarbakir’a demiryolu, Fevzipasa-
Ergani-Diyarbakir hatti kapsaminda yapilmistir. Cumbhuriyetin ilk yillarinda yurdun
yeralt1 zenginliklerinin ¢ikartilip isletilmesine ¢ok 6nem verilmistir. Bu amacla yapilan
Fevzipasa-Ergani-Diyarbakir demiryolu hatti ile Ergani-Mersin limani arasinda baglanti

saglanmis, bdylece Ergani’deki bakir madeninin taginmasindaki maliyet azaltilmus,
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iretim ise artmistir. Bu nedenle Fevzipasa-Ergani-Diyarbakir demiryolu hattina “Bakir
Hatt1” denilmistir. Yani Diyarbakir’a demiryolu hattinin yapiminda ekonomik

faktorlerden hammaddenin etkili olmustur.

Diyarbakir-Kurtalan hattinin  glizergdh1  belirlenirken, hattin Batman’dan
gecirilmesinde, Batman’daki petrol kaynaklar: etkili olmustur. TUPRAS ve TPAO’da
iltisak hatlar1 bulunmaktadir. Bu hatlar Batman’daki demiryolu hatlarina baglanmakta,

akaryakit ve bos borular taginmaktadir.

Kirikkale-Batman arasinda karsilikli blok trenlerle akaryakit tasimalart 2007
yilindan itibaren yapilmaktadir. TUPRAS iginde yer alan demiryolu hatlarmin hepsi
yenilendi. Ayrica T.C.D.D.A.S. ile TUPRAS arasinda protokoller imzalanarak akaryakit

tagima islemi devam etmektedir.

Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hatti, 2. Diinya savasindan sonra, komsu
iilkelerle ticaret iligkilerinin iyilestirmesi igin planlanan Diyarbakir’dan Iran sinirma
uzanacak 520 km.lik demiryolu hattinin, ilk giizergdhi arazinin ¢ok sarp olmasi ve yol
lizerinde yerlesmelerin bulunmamasi nedeniyle iptali sonrasi, en uygun giizergah olarak
belirlenmis ve yapilmis bir hattir. Buda giizergdh secilitken niifus ve yerlesmenin
oldugu yerlerin goz oniinde bulunduruldugunu, ayrica ticaretin de 6nemli bir faktor

oldugunu gostermektedir.

3.6. Niifus ve Yerlesme

Hattin Kurtalan’a yonelmesinde petrol kaynaklarmin yani sira, Sinan-Besiri
yoniinde devam ettirilmesinde, buralardaki genis tarim alanlar1 ve niifusun yogun

olmasi etkili olmustur.

Demiryolu hattinin  gececegi gilizergdhta istimlak 10-12 km arasinda
degismektedir. Diyarbakir-Kurtalan hattinda da bu istimlakler olmus, devlet tarafindan
odemeleri o dénemde yapilmustir. Ilk yapildiginda sehirlerin disina kalan demiryolu
hatlar1 zamanla yerlesme alanlar1 i¢inde kalmis, demiryollarina ¢ok yakin konutlar ve
isyerleri olusmustur. Ozellikle Diyarbakir, Bismil ve Batman’da bazi yerlerde
demiryollar1 sehrin tam ortasinda kalmaktadir. Bu nedenle giiniimiizde T.C.D.D. bu

istimlak alanlarini satmaktadir.
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Demiryolu hatlarinin yerlesme i¢inde kaldigmni gosteren bir diger veride
hemzemin gegcitlerdir. Giiniimiizde Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hatt1 boyunca toplam
59 resmi hemzemin ge¢it bulunmaktadir (Tablo 16). Bir¢ok da kagak hemzemin gegit
vardir. Kacak hemzemin geg¢it olduklar1 herhangi bir demiryolu levha veya isaretinin

olmamasindan anlasilmaktadir.

Tablo 16: Diyarbakir-Kurtalan Demiryolu Hattindaki istasyonlardaki Hemzemin Gegit Say1si

S.NO | ISTASYONLAR MENFEZ
SAYISI

1 Diyarbakir (Bismil Dahil) 33

2 Batman 18

3 Kurtalan 8

TOPLAM 59

Kaynak: T.C.D.D’de 51. Bolge Kisim Sefligi

Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hatti, ilk olarak, Diyarbakir iizerinden Batman’a
uzanacak ve buradan iki kola ayrilarak, bir kolunun Irak’a, diger kolunun Bitlis
lizerinden Iran’a yonelmesi planlanmistir. Boylece kiiciik ve Londra-Hindistan
ulasiminda koridor olmay1 hedefleyen biiylik 6l¢ekli uluslararasi demiryolu projesiydi.
Yani, hattin yapiminda uluslararasi ulasimda s6z sahibi olma, bdylece, stratejik
bakimdan 6nem kazanma ve ayrica transit ticareti saglamada hedeflenmistir. Ancak hat

Kurtalan istasyonunda son bulmustur.



DORDUNCU BOLUM

4. DEMIRYOLU HATTININ YERLESMELERE ETKISI

Yerlesmelerin gelisebilmesinde bir¢ok faktor etkilidir. Bunlardan en etkili
olanlardan biri de ulasimdir. Dogal kosullarin elverisli oldugu bir alanda kurulan
yerlesmelerin  6nemli ulagim agina sahip olmast gelismelerine olumlu katki
saglamaktadir. Malin, hizmetin, insanin bir yerden baska bir yere aktarilmasini,

gonderilmesi, gitmesini saglayan ulagim ve ulastirma hayatin degismez bir pargasidir.

Yerlesmelerin sekli ve tipi birbirinden farkli kavramlar olmasina ragmen,
genelde ayni anlamdaymis gibi kullanilmaktadir. Yerlesme tipi daha ¢ok fonksiyonel
ozelliklerini veya stirekli/gecici yerlesme olup/olmadigi ile ilgili bir kavramdir.
Yerlesme sekli ise toplu, daginik, yar1 daginik ile yol boyu (Cizgisel/linear) seklinde
yerlesmeyi meydana getiren ev/mesken vb. unsurlarin bir araya gelerek olusturdugu

sekli ifade etmektedir (Cagliyan, 2002;101).

Diyarbakir-Kurtalan demiryolu gilizergdhinin yerlesme {iizerindeki etkileri,

yerlesme sekli bakimindan, her yerlesmede i¢in tek tek ele alinip incelendi ve agiklandi.

Calismamizda yerlesme tipi olarak, yerlesmelerin fonksiyonel 6zelliklerine gore
simniflandirma yapildi. Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hattinin yerlesme tizerindeki
etkileri, sehir, kasaba, mahalle ve koy yerlesmeleri seklinde fonksiyonel 6zellikleri

dikkate alinarak, kategorize edilip, ele alinarak anlatild:.
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4.1. Diyarbakir-Kurtalan Demiryolu Hattimmn Sehir Yerlesmeleri

Uzerindeki Etkileri

Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hatti, Diyarbakir, Batman ve Siirt il sinirlart
icinde kalmaktadir. Ancak Siirt il merkezine ulasmamakta, Siirt ilinin Kurtalan

ilgesinde son bulmaktadir.

Bu calismada, Diyarbakir-Kurtalan demiryolu giizergdh1 boyunca yer alan,
Diyarbakir, Bismil, Batman ve Kurtalan fonksiyonel 6zellikleri dikkate alinarak, sehir

yerlesmeleri olarak ele alindi.
4.1.1. Diyarbakir-Kurtalan Demiryolu Hattinin Diyarbakir’a Etkileri

Diyarbakir, Gilineydogu Anadolu Bodlgesi'nin orta kisminda, El Cezire'nin
(Mezopotamya) kuzeyinde yer almaktadir. Diyarbakir’in, dogusunda Batman ve Mus,
batisinda Sanlhurfa, Adiyaman, Malatya, kuzeyinde Elazig ve Bingdl, gilineyinde
ise Mardin illeri bulunmaktadir. 674 metre rakima sahip olan Diyarbakir ilinin toplam

yiiz 6l¢tiimii 15.355 km?’dir.

Diyarbakir Ilinin, Doguda Batman Cayi, batida Karacadag ve Firat irmagi,
kuzeyde Glineydogu Toroslarin dis siralar1 ve giineyde Mardin esigi, dogal sinirlarini

meydana getirmektedir.

Diyarbakir ili olduk¢a sade yiizey sekillerine sahiptir. Cevresi yliksekliklerle
cevreli, ortas1 cukur bir havza olan seklinde olan Diyarbakir havzasinin eksenini bati-
dogu dogrultulu genis Dicle Vadisi olusturur. Dogu Anadolu Bolgesi ile Giineydogu
Anadolu’yu birbirinden ayiran Giineydogu Toroslar, kuzeyde yer almakta ve bir yay

seklinde li gevrelemektedir (guneydoguanadolu.bolgesi, 2008).

Diyarbakir, Dicle havzasinin ortasinda ¢ukurlasmis bir alanda yer almakta ve
etrafi daglarla gevrilidir ve yiizey sekilleri bakimindan diizenli bir yap1 gosterir.
Gilineydogu Toroslarin kuzey kesimi batidan doguya dogru, boydan boya engebelidir.
Diyarbakir’in Kuzey batisinda Malatya daglarinin bir siras1 olan Maden daglar (2.230
m.), Kuzey dogusunda ise Ince burun ve Mus giineyi daglar1 uzun siralar biciminde
uzanir. Bu siralarin biraz daha gilineyinden baslayan uzunca eski dag (1.576 m.) i¢

kesimlere dogru devam eder (Diyarbakir Il Tarim Miidiirliigii, 2011).
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Cevresi Giineydogu Toroslarin kollariyla ¢evrilen sehrin ortasi ¢ukur bir havza
konumundadir. Diyarbakir havzasinin ekseninde kuzey-giiney dogrultulu uzanan Dicle
nehri, giineybatisinda Karacadag kiitlesi bulunmaktadir. Batisinda Maden Daglar1 yer

alir.

Dogu ve batiy1 birlestiren noktada Dicle vadisine hakim bir tepe iizerinde
konumlanan Diyarbakir, Karacadag’dan Dicle’ye kadar uzanan genis bazalt platosunun
dogu kenarinda; Karacadag lavlariin bittigi Dicle Vadisinin batisinda yer alir
(Bedirhanoglu, E. Diyarbakir Kiiltir Envanteri). Diyarbakir, Dicle Vadisi’nden 100
m kadar yiikseklikteki bir diizliik tizerinde bulunmaktadir.

Diyarbakir ilinin niifusu, TUIK 2018 verilerine gore (Kdy ve Ilgeler
Dahil) 1.732.396’dir. Diyarbakir ilinin Baglar, Kayapinar, Sur ve Yenisehir olmak tizere
4 tane merkez il¢esi bulunmaktadir. Diger ilceleri ise, Bismil, Cermik, Cinar, Ciingiis,
Dicle, Egil, Ergani, Hani, Hazro, Kocakdy, Kulp, Lice, Silvan’dir. Ayrica Diyarbakir’a
bagl 24 Bucak, 693 kdy bulunmaktadir. Ilgelerin 2017 TUIK verilerine gore toplam
niifusu ve yillik niifus aris1 binde seklinde Tablo 17°de verilmistir. Diyarbakir’a bagh
merkez ilgelerin, Sur Ilgesi harig, niifuslarinda artis oldugu goriilmektedir. Sur
ilgesindeki niifusun azalma nedeni hem kentsel doniisiim projesi kapsaminda evlerini

satan niifusun buralardan ayrilmasi hem de terdr olaylaridir.

Tablo 17: Diyarbakir li ve Ilgelerinin Toplam Niifusu ile Y1llik Niifus Artis Hiz1 2017

Yerlesim Yerinin Ismi Toplam Niifus Yilhk  Niifus
Artis Hizt %o
Diyarbakir 1.699.901 15,9
Baglar (Merkez Ilge) 386.578 22,9
Kayapinar (Merkez Iice) 342.977 50,3
Sur (Merkez Iice) 113.447 -29,6
Yenigehir (Merkez Iice) 204.284 3,6
Bismil 116.171 5,9
Cermik 50.886 5,9
Cinar 72.682 14,0
Cilingiis 11.836 -18,8
Dicle 38.450 -9.8
Egil 22.600 -6,0
Ergani 128.642 14,2
Hani 32.573 0,2
Hazro 16.709 -7,2
Kocakoy 16.675 11,1
Kulp 35.723 21,9
Lice 24.412 -28,4
Silvan 85.256 9,1

Kaynak : TUIK
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Tablo 18: 1927-2018 Yillar1 Aras1 Diyarbakir Sehir Niifusu ve Niifus Artist

Sayim Yih Sehir Niifusu Artis Hiz1
%0
1927 194.183 --
1935 214.142 12.29
1940 257.321 36.73
1945 249.949 -5.81
1950 293.738 32.28
1955 343.903 31.53
1960 401.884 31.16
1965 475.916 33.81
1970 581.208 39.97
1975 651.233 22.75
1980 778.150 35.61
1985 934.505 36.61
1990 1.094.996 31.69
2000 1.362.708 21.87
2010 1.528.958 11.51
2018 1.732.396 15.61

Kaynak : TUIK

Diyarbakir Anadolu’nun en eski sehirlerinden biridir. Dicle kiyisinda kurulmus
olan kent Ticaret yollar1 lizerinde yer almistir. Bu nedenle Diyarbakir, ticaret ve kiiltiir

merkezi olmustur.

Diyarbakir ve ¢evresindeki magaralarda yapilan yiizey arastirmalarinda, paleolitik
ve neolitik bircok eski doneme ait bulguya ulasilmistir. Ergani yakinindaki Hilar
Magaralar1 ve Silvan yakinindaki Hassuni Magara Kenti ile Egil ve Cermik

ilgesindeki Sinag Cay1 kabartmalar bunlara ornektir.

Yapilan arkeolojik kazilarda, gilinlimiizden yaklasik 10 bin yil Oncesine ait
tarimct koy topluluklarinin yerlesmelerinden biri olan Diyarbakir’in Ergani ilgesindeki

Cayonii Hoytigii bu alanlarda yerlesmelerin ne denli eski oldugunu gostermektedir.

Kent merkezinin tarihinde ise Diyarbakir surlarinin kuzeydogu kisminda yer
alan  Ickale  yerleskesinin énemi  biiyiiktiir. ~ Yerleskenin  iginde  bulunan
Amida (Virantepe) Hoyiigii'nde yapilan arkeolojik kazilarda, M.O. 3. bin yilda kente
Hurriler’in, 2. bin yilda ise Mitanniler’in egemen oldugu ortaya ¢ikmistir. M.O. 1260’a
dek egemenliklerini siirdiiren Hurri ve Mitanniler’den sonra kentte sirasiyla;
Asurlular, Aramiler (Bit-Zamani Krallig1), iskitler, Medler, Persler, Makedonyalilar,
Selevkoslar, Partlar, Ermeni Tigran Kralligi, Romalilar, Sasaniler,

Bizanslilar, Emeviler, Abbasiler, Seyhogullari, Hamdaniler, Mervaniler, Selguklular,
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Inalogullari,  Nisanogullari, Artuklular,  Eyyubiler, — Akkoyunlular,  Safeviler
ve Osmanlilar egemenliklerini silirdiirmiistiir. Farkli inan¢larin, dillerin ve kiiltiirlerin
besigi Diyarbakir, kendisine egemen olan tiim uygarliklara ev sahipligi yaparak,

diisiinenlerin ve iiretenlerin kenti olmay1 bagarmistir.

Diyarbakir sehrinin ilk kurulusunda su kaynagi ve verimli tarim alanlari,
gelismesinde ticaret yollar1 ilizerinde yer almasi son derece 6nemli olmustur. Sehir
merkezindeki tarihi kervansaray ve hanlardan bu anlasilmaktadir. Kale sehri
ozelligindeki kent zaman iginde silirekli olarak gelismistir. Diyarbakir sehrinin ilk
kuruldugu, ilk yerlesmelerin oldugu alan “Sur i¢i” denilen, tarihi surlarla gevrili olan
alandir (Harita 11). Yerlesme olarak uzun yillar boyunca sadece sur iginde kalan kent,

Cumbhuriyetin ilk yillarinda sur disina ¢ikmaya baslamistir.

SURICl TESCIL HARITASI
1 DIYARBAKIR KALES!
B ARKEOLOUJIK ALANLAR
I sivie Mimar]
I cAmI MESCIT VE TORBELER
1 HANLAR
I HAMAMLAR
[ CESMELER
KAMU YAPILARI
77, KILISELER
1 TESCILLI GARSILAR

BASKALASMIS OLAN YAPILAR

Harita 6: Diyarbakir Surici Tescil Haritas1 (Diyarbakir Biiyliksehir Belediyesi)
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Fotograf 21. Bugiinkii Yenisehir mahallesinde Diyarbakir Valiligi, Tekel i¢ki fabrikasi idari
binasi, Karayollar1 9. Bolge Miidiirliigii ve SGK idari binasinin kuruldugu tarim arazilerinden
bir goriiniis (Beysanoglu, 2001;1068)

Sur disinda ilk yerlesmelerin yapilmasi, yani sehrin sur disina ¢ikmasi, 1930°1u
yillarda ¢ikan belediyeler yasasi ile olmustur. Belediyeler yasasi ile sur disinda

imarlasma hareketi baglamstir.

1930-1960 aras1 dénemle ilgili olarak, Diyarbakir Biiyiiksehir Belediyesi imar
ve Sehircilik Daire Baskanliginin 2011 yilinda hazirlamis oldugu raporda “Sur iginde
gelisen kentin, planl olarak sur disina, Yenisehir bolgesine, dogru yayilimini saglamis;
bolgeye diisliniilen demiryolu aginin insasi ile istasyon caddesi, Elazig yolu ve sur
disina acilan kapilardan dagilan 1sinsal yollar boyunca gelisme devam etmistir.”
denilmektedir. Buradan da anlasilacag {izere, Diyarbakir sehrinin sur disina ¢ikmasi,
yerlesmelerin sur disinda yapilmasi planli bir sekilde, belediyeler yasasi gercevesinde,

imarlagma ile demiryollar1 ve istasyon baz alinarak yapilmistir.

Diyarbakir'in genel goriiniisiinde, o doneme kadar yapilan yerlesim birimleri
catisiz evlerden olusuyordu. Ancak yeni yapilan binalara c¢at1 eklenmesi kenti gelistiren
etkenlerden biri olmustur. 1946’da yapilmaya baslayan betonarme memur evleri buna
bir 6rnek olmustur. Ayrica yapilmaya baglayan parklarla kent, sosyal alan gereksinimini
gidermeye baslamistir. 1950°li yillarda kat miilkiyeti kanunun ¢ikmasi ve hizlhi
kentlesmenin yasanmasi kente hem sur ig¢inde hem sur disinda Onemli imar
uygulamalara yol a¢mustir. Kent yeni yerlesim bdolgeleri nitelikli ve niteliksiz
(gecekondu) yerlesmelerden olusmustur (Izmir Yiiksek Teknoloji Enstitiisii, Mimarlik
Fakiiltesi, Sehir Ve Bolge Planlama Boliimii, Cp, 302 Planlama Tasarimi-3 Analitik
Etiit Staj1 Raporu Diyarbakair).
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Diyarbakir’a ait 1939 yili hava fotografini inceledigimizde, surun disinda hemen
hemen higbir yerlesme yoktur (Foto 22). Su anda sehir merkezi olan bu alanlarin tarla
oldugu gériilmektedir. Ozellikle demiryolu hattinin batis1 tamamen tarim alanidir.
Sadece surlara yakin askeri lojmanlar ile istasyon binasi, demiryolu hatt1 ve
demiryollarinin hemen yaninda yer alan Toprak Mahsulleri Ofisi bulunmaktadir.
Toprak Mahsulleri Ofisi, gliniimiizde Diyarbakir’in en aktif semti olan Ofis semtine de
isim vermistir. Ofis semti, cadde diikkanlari, yeralt1 ¢arsisi, is hani/pasajlari, bankalari,

lokanta, kafeleri ve sanat sokagi ile sehrin en aktif semtidir.

Demiryolu
Hatti
istasyon / Gar
Binasi

Fotograf 22: Diyarbakir’in 1939 Yili Hava Fotografi (Diyarbakir Biiyiiksehir Belediyesi)

1952 yil1 hava fotografinda istasyon ve sur arasinda yerlesmelerin arttig1 acikca
gorilmektedir (Foto 23). SGK, Karayollar1 9. Bolge Miidiirliigli, Valilik Binasi, askeri

alan ve lojmanlarin oldugu bu alan gilinlimiizde de aktif bir alan olup, bu binalar halen
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ayn1 amagla kullanilmaktadir. Ayrica Baglar’da da tek tek miistakil yerlesmeler oldugu

da goriilmektedir.

Demiryolu
Hatt

Istasyon / Gar
Binas

Fotograf 23: Diyarbakir’in 1952 Yili Hava Fotografi (Diyarbakir Biiyiiksehir Belediyesi).

1960-1985 arast1 donemde, 1950’li yillarda kirsal bolgeden kentlere dogru
yasanan goge bagli olarak, hizli niifus artis1 yasanmistir. Bu go¢ ve niifus artigini
yerlesme iizerinde de etkili olmustur. Ozellikle Baglar dedigimiz alanda bu niifus yogun
olarak yerlesme gostermistir. Demiryollarina paralel, istasyon binasi merkez alinarak
yapilan bu yerlesmeler plansiz, denetimsiz, yeterli alt yapiya sahip olmayan
yerlesmelerdir. Planli ve plansiz yerlesme hareketi ile ¢arpik kentlesmenin mekanlarda

gorildigl donemdir (Sekil 10-11).

1985-2000 aras1 donemde, Diyarbakir sehrinde yerlesme yerlerinin se¢iminde
farkli unsurlar ortaya ¢ikmistir. Yasama mekanlari, kamu alanlari, ¢aligma alanlar1 gibi
unsurlar yer se¢iminde etkili olmaya baslamistir. Bunlara bagli olarak yerlesme ve

sehrin gelisme yonii yeniden belirlenmistir. Sehir 6zellikle Elazig yolu ile Urfa yolu
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arasinda Kayapinar bolgesine dogru ilerledigi ve yogunlasmaya baslamistir (Sekil 10-

11).

/1:8lge Tarihi Cekirdek (1 Py . s
2.Bélge 1950-1980 R
3.Bélge 1980-2000 \ K
4.Bslge 2000-2019 b ‘é
s.h"ln T:: ; M
| &

Sekil 10: Diyarbakir Sehrinin Tarihsel Olarak Gelisim Y 6niinii Gosterir Harita (Uydu
goriintiisiinden elde edilmistir).
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Sekil 11: Diyarbakir Sehrinin Tarihsel Ge
Harita (Diyarbakir Biiyiiksehir Belediyesi).
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Glinlimiizde, Diyarbakir sehrinde planli kentlesme vardir. Artan niifusla birlikte
yerlesmeler 6zellikle Kayapinar ilgesinde yogun ve hizli bir sekilde artmaktadir (Foto
21). Yeni kentsel mekanlarin planlanmasina paralel olarak kentsel makroformda
yerlesmelerin  dogu-batt (Elazig yolu) ile kuzey-giiney (Urfa yolu) oldugu

goriilmektedir.

Fotograf 24 Dlyarbaklr Hava Fotograﬁ 2013 111 (URL 8)

Diyarbakir’da demiryolu hatti, yerlesmelerin gelisim yoniinii etkilemistir. Sur
disindaki ilk yerlesmeler demiryolu hatti ve istasyon etrafinda yapilmustir. ilk
zamanlarda yol boyu linear yerlesmeler seklinde olan bu yerlesmeler zaman iginde
sehrin blyliylip gelismesiyle demiryollarint merkeze alan toplu yerlesmelere
dontigmiistiir. Giliniimiizde Diyarbakir’da demiryolu hatlar1 sehir iginde kalmis, hatta en
merkezi yerinde bulunmaktadir (Foto 24-25). Buda trafik bakimindan cesitli sorunlara
neden olmaktadir. Karayolu ile aynm diizeydeki gecitler olan hemzemin gegitler, bu
sorunlarin basinda gelmektedir. Sehir disinda demiryolu hatlari (seyri-sefer) ile ilgili
giivenlikte oldugu gibi, hemzemin gegitlerde de sagli-sollu 5 metrelik alanda giivenligin
saglanmast T.C.D.D’ye aittir. Ancak bazi alanlarda giivenligin saglanmasinda karayolu,

demiryolu ve belediyeler arasinda sorunlar yaganmaktadir.
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Bajar/Kaynary
Mahallesi

Fotoga 5: iral’d emlryo u Hattinmn Sehir glnd a 1g Alanlardan (Bozkurt
Yildiz, 2019

T.C.D.D. hemzemin gegitlerin giivenligi ile ilgili; levha, sinayalizasyon, gecitler
vb. 6nlemler alinmasina ragmen bu alanlar da trafik kazalar1 yaganmaktadir. Demiryolu
hatt1 boyunca bir duvar ve benzeri bir koruma sinir1 olmamasi da kazalarda etkili olan

bir diger etkendir (Foto 26).

Fotograf 26: Dlyarbaklr da Trenin Gegmesini Bekleyen Insanlar (Bozkurt Yildiz, 2019)

Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi’nin Demiryolu Hemzemin
Gegitlerde Alinacak Tedbirler ve Uygulama Esaslar1t Hakkindaki yonetmelik 3 Temmuz
2013 tarih ve yaymlanmistir. Bu yonetmelikte hemzemin gecitlere yaklasim yollarinin

trafik isaretleri, korunma sistemleri, fiziki standartlar1 detayli bir sekilde aciklanmstir.
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Bu dogrultuda gerekli diizenlemeler yapilmasina ragmen en biiyiikk sorun kagak
hemzemin gegitlerdir. S6z konusu ydnetmeligin Madde 8-5.¢’ye gore “Iki demiryolu
hemzemin gecidi arasindaki en az mesafe yerlesim yeri disinda 5000 metre, yerlesim
yerlerinde 1000 metreden az olamaz. Bu mesafelerde ikinci bir demiryolu hemzemin
gecit acillamaz.” denilmektedir. Bu nedenle 1000 metrenin altindaki mesafelerde
hemzemin gecit acilamadigindan, halk daha kisa yoldan gidebilmek icin, kacak
hemzemin gecitler yapmaktadir. Bu sadece Diyarbakir’da degil demiryolu hattinin sehir
icinde kaldig1 diger yerlesim yerinde yasanmaktadir. Ayrica yerlesim yeri disindaki
alanlarda da aynmi sikinti yasanmakta olup, bircok kazanin yasanmasina neden
olmaktadir. Belediyelerin bu konu ile ilgili gerekli onlemleri almasi, demiryoluna
paralel sagli/sollu alternatif yollar, hemzemin gegitlerin oldugu yerlerde iist/alt gecit
yapmast gerekmektedir. Ayrica T.C.D.D’den yazili olarak kagak hemzemin gegcitlerin
oldugu yerlerde, ihtiyaca gore, resmi hemzemin gegit yapilmasmin istenmesi, bazi
alanlarda da demiryollarina koruma sinir1 olusturulmalidir. Yerlesim merkezi disindaki
alanlarda da Karayollar1 Genel Miidiirliigii veya Il Ozel Idare’nin gerekli calismalari

T.C.D.D. ile ortak olarak yapmas1 gerekmektedir.

Fotograf 27: 1960’lar Diyarbakir Tren istasyonu (URL 9)
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Fotograf 28: 2019 Y1l Diyarbakir Tren Istasyonu (Bozkurt Yildiz, 2019)

Diyarbakir sehrinin sur ig¢inden ¢iktiktan sonra ilk gelisme yoniiniin (batiya)
demiryollarina ve istasyona dogru olmasinin nedenleri, sehrin dogusunda Dicle nehri ve
diger yakasinda Dicle liniversitesinin, kuzeyine dogru ise askeri binalarin bulunmasinin
etkili oldugu sdylenebilir. Ancak bu nedenlerin, sehrin yayilis alanindaki etkisi azdir.
Her seyden Once sehrin sur disindaki ilk yerlesmeleri belediyeler yasast dogrultusunda
planli olarak yapilmistir. Bunun yani sira, Dicle Vadi projesi gibi yillardir giindemde
olan projelerle, Dicle nehri sehrin tam ortasina alinarak, sehir gelisimi saglanabilir, sehir
daha giizel yapilabilirdi. Ancak bdyle bir ¢alisma yapilmamistir. Ayrica nehrin diger
yakasina Dicle {liniversitesinin yapilmasi ve arazinin kamulastirilmasi ise 1974 yilinda
yapilmustir. Bu tarihe kadar zaten yerlesmelerin biiyiik bir kismi istasyonu g¢evrelemis
ve daha da batiya dogru ilerlemistir (Sekil 9, 10). Dicle nehrinin kiyilarinin tarim arazisi
olmasindan dolay1 sehrin bu yonde (dogu) ilerleyemedigi fikri de yine yetersizdir.
Ciinkii sehrin ilerledigi bat1 kesimi ve 6zellikle istasyonun bulundugu alan, (Dicle nehri
sekileri kadar verimli olmasa da) tarim alanidir. Su anda Diyarbakir’in en biiyiik ilgesi
olan Baglar ilgesi bu alanda yer almaktadir ve adini, o donemde araziyi kaplayan

“Uziim Baglarindan” almaktadir.

Demiryolu hatti, semtlerin sinirlarinin belirlenmesinde de etkili olmustur. Sur ile
istasyon arasinda kalan kalan alan Yenisehir olarak belirlenmis iken, demiryolu hattinin
hemen diger tarafi (batisinda kalan alan) Baglar semti olarak belirlenmistir
(Diyarbakir’in biiyiiksehir olmasi ile bu semtler ilge statiisiine ge¢mis ve bazi ¢evre

koyler de buralara baglanmistir.)
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Diyarbakir’da yerlesmelerin sur disina ¢ikmasinda; niifusun artmasi, konut
azlig1, kentin bolgede en etkili ticaret merkezi olmasi nedeniyle yeni ticaret alanlarina
ihtiya¢ duyulmasi, ordu ve idari personel i¢in yapilan lojman ve diger yapilar ile Devlet
Kurumlarmin (SGK, Karayollar1 Boélge Miidiirliigli gibi) sur disina yapilmasi, 1935
yilinda Diyarbakir’a gelen demiryolu hatti ve istasyon etkili olmustur. Diyarbakir
sehrinin sur digina ilk ¢ikisinda, gelisme ve yerlesme yoniinde demiryollart ile istasyon
en etkili ve belirleyici unsurdur. Demiryolu hatti mekansal gelisim ve yerlesme sekli

bakimindan Diyarbakir sehrini etkilemistir.
4.1.2. Diyarbakir-Kurtalan Demiryolu Hattinin Bismil’e Etkileri

Bismil bagl oldugu Diyarbakir Iline 55 km, Batman iline ise 45 km uzaklikta
yer almaktadir. Bismil sehri, Bismil depresyonu dedigimiz alanda dogu-bati
dogrultusunda ve Dicle nehrinin kuzey kiyisinda yer almaktadir. Rakimi 543 metre olan
Bismil, 1737 km? alami ile yiizol¢iimii bakimindan Cinar’dan sonra Diyarbakir’in en

biiyiik 2. Tlgesidir.

Giineydogu Anadolu bolgesinin Dicle boliimiinde yer alan Bismil, Mardin Esigi
Platosu ile Giineydogu Toroslarin kenar kivrim kusag1 arasindaki depresyonda yer alir.
Bir senklinal olan Bismil depresyonunda, Dicle nehri akmaktadir. Kuzeyinde Silvan
Platosu, giineyinde ise Mardin Esigi Platosu yar alan Bismil, bu platolar arasina dogu-

bat1 yéniinde yer uzamir (Ozgen, 2007; 1).

Bismil il¢esinin batisinda Diyarbakir Merkez ilge, dogusunda Batman merkez
ilge, kuzeyinde Silvan, gilineyinde Savur, giineydogusunda Gerciis ve giineybatisinda

Cinar ilgesi bulunmaktadir (Ozgen, 2007; 1).

Bismil ilgesinin merkezinin idari yapisi, ilgenin tarihi ge¢misinin yakin
olmasindan dolay1r pek eski degildir. Ancak Bismil’in i¢inde bulundugu alanin eski
donemlerden beri yerlesme alant olarak kullanildigi yapilan arkeolojik kazilar
sonrasinda anlamistir. Bunda verimli tarim alanlari, su kaynaklari, iklimin elverisli

olmasi gibi bir¢ok faktor bulunmaktadir.
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Bismil’in kisaca yerlesme tarihine bakacak olursak, bundan 4.000 yil 6nce
(M.0.2000) Asurlular ile Huriler arasindaki savaslar sirasinda yapilan yapilardir. Bu

savaglarda buralara yapilan yapilar, ilk yerlesmeleri olusturmaktadir.

Bismil ve g¢evresinde bir¢ok hoyiik bulunmaktadir. Bunlarin bazilarinin biiyiik
kismi toprak halen toprak altindadir. Asurlular tarafindan Uctepe’de yaptirilan saraym
kalintilar1 ve burada bulunan, Asurca yazili dikili taslar, Biritish Miizesine gotiiriilmiis
ve halen orada sergilenmektedir (http://www.bismil.gov.tr/bismil-tarihcesi Erisim

Tarihi:27/02/2019).

Once koy statiisiinde olan Bismil, bir ddnem nahiye olmus, Mermer (Diyarbakir-
merkez) koyii de buraya baglanmistir. Sonra bu teskilat dagitilarak adi1 Sark olarak
belirlenen Bismil nahiyesi merkezden idare edilmeye baslanmistir. 1926 yilinda yapilan
idari boliimlemede Sark nahiyesi’nin merkezi bu kez Bakacak (Seyithasan) kdytli olmus
ve Bismil kdyii buraya baglanmistir. Bakacak nahiyesine bagli bir kdy (eski sOyleme
gore kariye) olan Bismil, 1932 yilinda tekrar bucak merkezi olmustur. 1936 yilinda

3197 sayili yasa ile ilge statiisiine ge¢en Bismil, Diyarbakir ilinin altinci il¢esi olmustur.

Bismil, Diyarbakir iline bagli, merkez ilgeler dahil, 17 ilge arasinda niifusu en
fazla olan 5., merkez ilgeler hari¢ (4 merkez ilge bulunmaktadir.) 2. ilgedir. Hatta Bismil,
Merkez Sur ilgesinden daha fazla niifusa sahiptir.1940-2018 yillar1 aras1 Bismil il¢e niifusu ve
niifus artisina bakildigi zaman 1955-1960 yillar1 arasinda en diisiik niifus artigina sahip oldugu
goriilmektedir (Tablo 19). Bu dénem, Tiirkiye Cumhuriyetinin genel niifus artigina bakildiginda
niifus artis hizinin en diisik oldugu donemdir. Diinya savasi, yasanan kithk ve saglik
hizmetlerindeki aksakliklar nedeniyle iilkenin genelinde niifus artig hizinda yavaslama olmustur.

flgenin niifusunu 1960’dan sonra siirekli olarak artmustir.


http://www.bismil.gov.tr/bismil-tarihcesi
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Tablo 19: Yillara Gore Bismil’in Niifus Miktar1 ve Artigt (1940-2018)

Sayim Yih Sehir Niifusu Artis
Hiz1 %o

1940 2.521 —
1945 2.049 -41.46
1950 2.527 41.93
1955 3.596 70.55
1960 3.472 -7.01
1965 4.444 49.36
1970 9.403 149.89
1975 12.775 61.29
1980 19.059 80.00
1985 24.862 53.16
1990 39.834 94.52
2000 61.182 42.78
2010 108.948 57.70
2018 117.674 9.63

Kaynak: TUIK

Diyarbakir biiyiiksehir oldugundan dolayr Bismil Diyarbakir’a bagl ilge
durumdadir. 6 Aralik 2012 tarihinde, 28489 Sayili Resmi Gazetede yayinlanarak
yasalagan 6360 Sayili Kanun maddesine goére niifusu 2.000’in altinda olan belde
belediyelerinin, yapilacak ilk mahalli secimle (2014) birlikte mahalle veya kdoy
statlisiine doniistiriilmesi karari nedeniyle, daha 6nce belde olan Ambar Belediyesi
lagvedilerek, mahalle statiisiine gectigi i¢in, su anda Bismil Ilgesine baglh Yukar: Salat
ve Tepe Beldesi olmak iizere 2 Belde yer almaktadir. Ayrica biri belediye orgiitlii 109
koy ve bu koylere bagli 90 mahalle bulunmaktadir.

Bismil, Dicle nehrinin tasidigi aliivyal malzeme ile denizel, golsel geng
tortullarin depolandigi bir alanda kuruldugu icin verimli tarim topraklarina sahiptir.
Buradaki alanda, en verimli topraklardan olan (azonal topraklardan), aliivyal topraklar
olmasi, su kaynagina yakinligi, makinali tarirma uygun diizliiklerden olusmasi,
bulundugu cografi konum nedeniyle giinesli giin sayisinin fazla olmasindan seraciliga
elverisli olmasi, instantif tarim yontemlerinin kullanilmas: ve devlet desteklemeleri ile
tarrmin gelistigi bir yerdir (Foto 29). Ozellikle bolgede énemli bir tarim alam olan
Bismil i¢in ulasim ¢ok daha 6nemlidir. Son yillarda seraciliginda gelismesiyle birlikte
kis aylarinda da yogun bir sekilde tarim yapilmaktadir (Foto 30). Yapilan bu tarimin
faaliyet sonucu elde edilen tarimsal iriinlerin pazara ulastirilmasi gerektigi icin

ulagim/ulastirma ilge i¢in ¢ok daha fazla 6neme sahiptir.
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Fotograf 29: Diyarbakir-Bismil Demiryolu Hatti Boyunca Tarim Alanlart
(Bozkurt Yildiz, 2019)

Demiryolu hattinin Bismil’den ge¢irilmesinde buradaki tarimsal faaliyetin etkili
oldugunu daha oOncede belirtmistik. Diyarbakir’dan Bismil’e kadar genel olarak
demiryolu hatti, (Bozdemir hari¢) diiz tarim alanlarindan ge¢mekte, buralarda tarim

faaliyeti (baz1 alanlarda da seracilik) yapilmaktadir.

Fotograf 30: Diyarbakir-Bismil Demiryolu HattByunca Sera Alanlari (Bozrt Yildiz, 2019)



110

Tarim alanlarinin yani sira, bazi alanlarda da demiryolu hattinin hemen yaninda
hayvancilik yapildigi da goriilmiistiir. Biiyiikkbas hayvanciligin yapildigi bu alanda,

hayvanlar bu tarim alanlarinda ekim-dikim sonras1 donemde otlatilmaktadir (Foto 31).

Fotograf 31: Diyarbakir-Bismil Demiryolu Hattt Boyunca Hayvancilik Alanlari(Bozkurt
Yildiz, 2019)

Bismil’den Sinan Duragimin c¢ikisina kadar (Zilek Kopriisii) yine demiryolu
hatlar1 tarim alanlari i¢inden ge¢mektedir. Yol boyunca demiryolu ve karayolu birbirine
yakin ve paralel sekilde devam etmektedir. Bismil sehir merkezinde de bu yan yana ve
paralel demiryolu-karayolu hatti devam etmektedir. Bismil ¢ikisinda demiryolu kopriisii

bulunup, yine bu kopriiye paralel bir de karayolu kopriisii bulunmaktadir.

Bismil tren istasyonunun hemen yaninda Toprak Mahsulleri Ofisinin bina ve depolari
bulunmaktadir (Foto 32-33). Buda bugday, arpa, mercimek vb. tarimsal iriinlerin trenle

tagindi@inin gostergesidir.
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(Bozkurt Yildiz, 2019)

Fotograf 32: Bismil Tren stasynu

i m—

Aotograf 33: Bismil Tok'Mahsulleri Oﬁsi“ ep61r1 (Bozkurt Yildiz, 2019)

Bismil’in bulundugu alan, sahip oldugu yeryiizii sekilleri ve su kaynaklar
nedeniyle tarih Oncesi yerlesmelerden gilinlimiiz yerlesmelerine kadar toplu
yerlesmelerin goriildiigi bir alandir. Giintimiizde toplu yerlesmelerin goriilmesinde

topografik ve hidrografik unsurlarin yani sira ulagimda son derece etkili olmustur.

Bismil’in ilk kuruldugu alan Dicle Mahallesidir. Dicle Mahallesi Dicle nehrinin
hemen kuzey kiyisinda yer almaktadir. Ilk yerlesmenin kurulmasinda su kaynag: (Dicle
nehri) ile Dicle nehrinin getirdigi aliivyonlarin biriktigi depolar olan verimli tarim
alanlar1 temel faktordiir. Ancak demiryollarinin Bismil’den ge¢mesiyle yerlesmede de
degisikler olmustur. 1935-1940 yillar1 arasinda Diyarbakir-Bismil hatti yapilmig ve
01/09/1940 tarihinde ilk tren seferi yapilan ilcede yerlesme demiryollarina gore
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sekillenmigtir. Demiryolu hattinin yapimi devam ederken, 1937 yilinda Bulgaristan’da
gelen Tiirkmenler yerlestirildigi Altiok Mahallesi tam demiryolu hattinin yaninda hatta
tizerinde kurulmustur. Firat (Bozkurt) mahallesi ve Akpinar mahallesi kurulmustur. Bu
iki mahalle Dicle Mabhallesi ile Altiok Mahallesi arasinda yer almaktadir. Yani
demiryolu hatti ile Dicle Nehri arasinda kurulmus mahallelerdir. 1952 yilinda Dicle
nehrindeki tagkinlardan, nehir yatagina yakin evlerin zarar gérmesinden dolay1 yeni bir
mahalle olarak, Kurtulus mahallesi kurulmustur. Kurtulus mahallesi de yine tam
demiryollarmmin hemen yaninda, istasyon binasinin hemen arkasinda, Altiok
mahallesinin batisina kurulmustur. Dicle nehrindeki tagkinlarin devam etmesi ve evlerin
zarar gormesinden dolay1 1963 yilinda Fatih Mahallesi adinda bagka yeni bir mahalle
daha kurulmustur. Bu mahallede yine demiryollarinin hemen yaninda, Altiok
Mabhallesinin hemen dogusuna kurulmustur. Demiryolu hatlarina paralel yerlesmeler
¢izgi halinde meydana gelmeye baslamistir. Daha sonraki donemlerde gerek dogal
niifus artig1, gerekse goglerle artan niifusa bagl olarak sirayla Dumlupinar, Sentepe,
Esentepe, Sanayi, Tekel ve Seyrantepe adinda mahalleler olusmus ve gelismistir.
Bunlardan Dumlupmar Mabhallesi de demiryolu hattinin tam yaninda, Kurtulus
Mabhallesinin tam yanma kurulmustur. ilk kurulus yeri olan Dicle Mahallesi disindaki
Altiok, Kurtulus, Fatih ve Dumlupinar mahallerinin hepsi tam demiryolu hattinin hemen
yanina, Firat ve Akpinar Mahalleri ise Demiryolu ve Dicle nehri arasinda kurulmustur.
Genel cergevede baktigimizda tiim mahallelerin demiryolu ile Dicle Nehri arasinda
kaldig1 acik¢a goriilmektedir. Sentepe ve Esentepe mahalleri ise yine demiryollarina

paralel ve hemen yaninda kurulmustur.

Demiryollari ile Dicle arasinda sikisan yerlesmeler, demiryolu hattinin kuzeyine
gecerek genisleme saglanmis ve boylece demiryollar1 sehrin ortasinda kalmaya
baslamistir. Yine Sanayi, Seyrantepe ve Tekel mahalleri de demiryollarina paralel
kurulmustur. Son olarak yaklagik 12 yil 6nce mahalle statiisiine gecen Ulutiirk

Mahallesi de yine demiryolu hattina paralel bir yerlesmedir (Sekil 12).
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( Bismil Sehrinin Tarihsel

= ot 8 Gelisim ve Mekansal Yayilis
- Alanlari
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Sekil 12: Bismil Sehrinin Tarihsel Gelisim ve Mekéansal Yayilis Alanlarini Gosteren Harita
(Musa Celebi'den Diizenlenerek)

Sehrin kuzey-giiney ve dogu-bat1 yonlii gelismesinde demiryolu ulasimi etkili
olmustur. Kuzey- giiney yonlii olarak ilk yerlesme Dicle nehri ile kuzeyindeki
demiryolu hatti arasinda gerceklesmistir. Dogu-bat1 yonlii yerlesmelerde ise yine
Diyarbakir-Kurtalan demiryoluna hattina paralel olarak meydana gelmistir. Dogu-bati
yonli yerlesmelerde 1990’11 yillarda tam olarak faaliyete gecen karayolu hatti da etkili
olmustur. Ozellikle karayolu ulasiminin da etkisiyle Firat (Bozkurt), Akpinar ve Sanayi
mabhalleleri basta olmak lizere dogu-bati1 yonlii yerlesmeler is ve ticaret sektoriiniin

gelistigi ve merkez haline geldigi saptanmustir (Sekil 12, 13).

Bismil ilgesinin yerlesme tipine bakildiginda dogu bat1 yoniinde yaklasik 4- 5
km ve kuzey giiney yoniinde ise ortalama 1- 1,5 km’lik bir yayilis gostermektedir.
Alansal planlama ve fonksiyonel 6zellikler bakimindan diizensiz bir yapiya sahip olan

ilgede ulasimin yerlesme iizerindeki etkisi agik olarak goriilmektedir (Sekil 12).
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Sekil 13: Bismil sehrinin fonksiyon alanlar1 (sehir i¢i) haritasi (Ozgen, 2007; 261)

1944 yilinda yapilan Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hattina bagl olarak eski
mahallelerin demiryolu istasyonuna ve demiryolu hatlarina bagli olarak kurulup
gelistigi goriilmektedir. Linear (gizgisel) yerlesme, ulasimin yerlesme tizerindeki
etkisini acikta gostermektedir. Daha once de belirttigimiz gibi 1950’1 yillardan sonra
Tiirkiye’de demiryollar1 ulasitminin ikinci plana atilmasi ve karayolu ulagiminin 6n
plana alinmasiyla, bu yerlesmelerde demiryolu ulagimi disinda yine demiryollarina

paralel olarak yapilan ve 1997 yilinda agilan karayollarinin etkisi de son derece fazladir.

[k yapildig1 dénemde yiik ve yolcu tasimda oldukga énemi olan demiryollari,
zaman i¢inde gerek hiz dusiikliigii, gerekse tarimsal iirlinlerin (6zellikle sebze-meyve)
tasinmasinda belli sicaklik degerlerine sahip 6zel araclarin gerekliligi, demiryollarinin
ikinci plana alinip, karayollarina agirlik verilmesi gibi bir¢ok nedenden dolayi, yolcu
tasimada oldugu gibi, tarimsal {iriin tasimada istenilen hedeflere ulagamamistir.
Ozellikle koydeki halkin kendine arag almasi ve istedigi yere istedii zaman
gidebilmesi, tren saatlerine bagli kalmamasi, dolmus ve minibiis hatlarmin
olusturulmasi, Bismil-Batman, Bismil-Diyarbakir arasinda giin i¢inde belli saatlerde ve
siklikla sefer yapilmasi, aym giin i¢inde gidig-doniisiin daha hizli saglanmasi da
demiryollarina olan ilgiyi azaltmistir. Glinlimiizde demiryollar yiik ve yolcu tagimada

karayolu ile kiyaslanamayacak kadar geridedir. Ulke genelinde oldugu gibi bu alanda da
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karayolu ulagimi ilk sirada yer almaktadir. Demiryolu ulagimina gerekli onemin
verilmesi, tagimaciligin karayollarina oranla daha giivenli, ucuz ve cevre dostu olan
demiryollarina yonlendirilmesi i¢in gerekli ¢alismalar ve yatirnmlar yapilmali, projeler

en kisa zamanda hayata gecirilmelidir.

Bismil’de yeni yerlesim birimlerinin kurulmasinda en 6nemli faktér ulagim
olmustur. flgede demiryolu hatti mekansal gelisim bakimindan etkili olup; yerlesmeler

ilk kuruldugu Dicle nehri kiyilarindan demiryolu hattina dogru gelismistir.

Bismil’de demiryolu hatt1 yerlesme seklini de etkilemistir. ilcede demiryolu
hattina paralel yol boyu linear yerlesmeler olusmustur. Gilinlimiizde Bismil’de
demiryolu hatlar1 ve istasyon sehrin tam ortasinda kalmistir. Bu nedenle bir¢ok
hemzemin ge¢it bulunmaktadir. Buda cesitli kazalarin yasanmasina neden olmaktadir
(Hemzemin gegitlerle ilgili yapilmasi gereken calisma ve alinmasi gereken Onlemler
“Diyarbakir-Kurtalan Demiryolu Giizergahinin Diyarbakir’daki Yerlesmeler Uzerindeki

Etkileri” baslig1 altinda verilmistir).
4.1.3. Diyarbakir-Kurtalan Demiryolu Hattinin Batman’a Etkileri

Gilineydogu Anadolu Boélgesinin Dicle Boliimiinde yer alan Batman sehri,
Raman ve Kira daglar arasinda yer alir. Raman Daginin kuzeyinde, Batman ¢ayinin
dogusunda yer alan Tilmis Ovasi’nin batisinda, K-G yoniinde akan Batman Cayi’nin
eski menderesleri ve sekileri iizerinde kurulmustur. Sehir gelisimi yerlestigi depresyon
icinde kuzey ve dogu yoniindedir. Verimli Batman ovasi iizerinde kurulan Batman

sehri, 565 m rakima sahiptir.

Kentin batisinda verimli tarim alanlarinin varligi ve gevresindeki daglik alanlar
alansal gelismeyi bu yonde desteklemektedir. Ancak ozellikle son yillarda yerlesme
ovaya dogru kaymaktadir. Batman sehrinin bati, kuzeybati ve kuzeyinin belli bir
kisminda Diyarbakir ili kuzeydogusunda Kozluk, dogusunda Besiri, glineydogusunda
Hasankeyf ve giineyinde Gerclis ilgeleri yer almakta olup, idari sinirlar1 olugmaktadir.
10.5 km giineyinde Dicle Nehri batisinda ise merkeze 4.8 km mesafede bulunan Batman
Cay1 yer almaktadir. Sehrin en énemli akarsuyu Iluh dersi olup, yakin gevresinde birkag

kiiciik akarsu da bulunmaktadir. Batman sehri, 1950’lere kadar “Iluh” adinda kiigiik bir
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koy yerlesmesi iken, 1950’11 tarihlerden sonra petroliin bulunmasi ile hizli bir gelisme

gostermistir (Alaeddinoglu, 2010; 21).

Batman'in tarihi hakkinda en eski bilgiler halk hikayeleri, mitler ve Heredot
tarihinde verilmektedir. Ortak verilere gore MED krali Abtyagestin'in torunu Kyros
karsiti Erpagazso M.O. 550 yilinda yenilince MED asilzadeleri arasindaki utancindan
dolay1 MED'lerin yasadig1 Media bdlgesinin kuzey bati ucundaki topraklarina ¢ekilmek
zorunda kalmistir. Bagka bir goriise gore de Kyros Pers egemenligi altinda kalmamak
icin bu bolgeye yerlesmistir. Karacgali, sazlik ve batakliktan olusan bu bdlgenin
ortasinda yapay bir adacik olusturup, adina han obasit anlaminda olan "Elekhan"
denilmistir ( M.O. 546 ). Elekhan 194 yil bagimsiz ve mutlu bir dénem gegirerek 352
yilinda Biiyiik Iskender'in istilasina ugramustir. Daha sonra Lesepkoslar, Partlar,
Romalilar, Sasani ve Bizans’in hakimiyetine girmistir. Artuklular, Mogollar, Ilhanlilar,
Celaliler, Karakoyunlu (Pezrese) Akkoyunlular ve 1500 yilinda Savefilerin eline

gecmistir.

1515 yilinda, 4. Murat'n Bagdat seferi sirasinda kendisine biiyiik yararliklar
gosteren Turhan oglu Mahmut Pasa'ya Elekhan’1 i¢ine alan Batman suyu ile Botan suyu
arasinda kalan bolgenin tamamin1 vermis, bundan sonra Elekhan telaffuz degisikligine
ugrayarak halk dilinde Elah zamanla "iluh" ismini almistir. iluh, Siirt Vilayetinin,

Elmedin kazasina bagli kdy olarak kayitlara gegmis ve varligini siirdiirmiistiir.

Elmedine yerlesim birimi 1926-27 yili ilkbaharinda bugiinkii Batman Cayinin
tasmasi nedeniyle haritadan silinmis ve iluh kdyii, Besiri (Kobin) ilgesine baglanmustir.
Batman isminin nereden geldigi hakkinda goriisler olmayip, bir goriise gore bugiinkii
Batman Caymin ad1 1950'li yillarin basinda Iluh kdyiine verilmistir. Yaygin olan goriise
gore de Iluh koyiiniin asagi kisminda ilk deneme kulesi kuruldugunda TPAO'nun
tesislerinin bulundugu bolgeye bakmaktan gelen “Batman” ad1 verilmistir. Ayrica yore
halki tarafindan bir diger goriis ise bu alanin eskiden bataklik oldugu bu nedenle

“Batman” adinin verildigidir.

1937 yilinda bucak haline getirilen iluh, 1940 yillarin sonlar1 ile 1950'l
yillarm baslarinda bdlgede var olan petrol filizlerinin degerlendirilmesi sonucunda iluh
bucaginda her alanda biiyiik gelisme saglanmustir. 1955 genel niifus sayiminda Iluh

nifusunun 4713 olarak kaydedilmesiyle 2 Kasim 1955 yilinda Belediye teskilati
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kurulmus, 2 Eyliil 1957 tarihinde il¢e teskilat1 olarak kabul edilmistir. 1990 yilina kadar
cok hizli bir gelisme yasayan Batman, 16 Mayis 1990 tarih ve 3647 sayili kanunla

Tirkiye'nin 72. ili olmustur.

Batman sehri, petrole bagli olarak kurulmus yeni bir sehir olup, petrole bagh

olarak hizla gelismis ve niifuslanmistir (Tablo 20).

Batman’da 1945-50 arasindaki niifus artis1 petrol aramalari, ilk rafinerinin
kurulmasi ve demiryolunun yapilmasina baghdir. Bu déonemden sonra niifustaki hizlh
artis petrol ¢ikarimina bagl sanayi yatirnmlarinin devam etmesi ve kirsal kesimlerden

kente olan gdg ile agiklanabilir (Tonbul, Sunkar, 2011; 238-239).

Tablo 20: Yillara Gore Batman’in Niifus Miktar1 ve Artisi1 (1935-2018)

Saymm Y | Niifus Miktarn1 | Niifus Arti
Hizn %o

1935 319

1940 409 49.70
1945 43 1597
1950 915 145.07
1955 4.713 327.83
1960 12401 19349
1965 24.990 140.13
1970 44.991 117.59
1975 64.384 71.68
1980 86.172 58.29
1985 110.036 48.89
1990 147.347 58.39
2000 246.678 51.52
2010 510.200 72.67
2018 599.103 20.07

Kaynak: TC Basbakanlik Devlet Istatistik Enstitiisii (DIE)
Genel Niifus Saymmlar1 (1935-2018) TUIK verileri

Batman sehrinin kurulmasinda ve oOzellikle hizla bir sekilde gelismesi,
niifuslanmasinda beseri ve ekonomik unsurlar 6n planda yer almaktadir. Bunlardan en
onemlisi hi¢ kuskusuz petrol ve buna buna bagl yapilan Batman Petrol Rafinerisi ve
ulagimdir. Daha 6ncede Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hattinin yapiminda etkili olan
beseri ve ekonomik unsurlar bashg: altinda da belirttigimiz gibi, demiryolu hatti
Batman’dan bilingli olarak gecirilmistir. Demiryolunun Batman’dan gegirilme
nedenlerinden en Onemlisi Batman’daki petrolii ve rafinerisindeki yakiti tasimaktir.

Ayrica ham petrolii de buraya getirip rafineride islemektir (Foto 34).



N

Fotograf 34: 1955 Yili Batman Petrol Rafinesi (URL 10)

Fotograf 35: 1970’ler Batman Tren Istasyonu (URL 11 )
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Demiryolu hatt, istasyon binasi, TPAO ve TUPRAS’mn alanlar1 dikkatli bir
sekilde belirlenmistir. Batman’da tren istasyonu (Gar Binas1), TPAO ve TUPRAS yan
yana bulunmaktadir (Foto: 36).

T.C.D.D. GAR BINASI &
»

Batman’da gerek TPAO’nun gerekse TUPRAS’m demiryollar1 ile baglantili
iltisak hatlar1 bulunmaktadir. Iltisak Hatt1, demiryolunu fabrika, depo, antrepo yiik alma

ve verme tesislerini birbirine baglayan hatlardir.

TPAO’da Batman demiryolu hatlarina baglanan 800-900 metre uzunlugunda tek
hat seklinde, bir iltisak hatt1 bulunmaktadir. TPAO ile olan iltisak hatti, Batman sehrinin
girisinden itibaren yaklagik 150 metre sonra istasyona varmadan, demiryolu hattindan
ayrilmaktadir (Foto 37). Bu hat ile 8-10 metre uzunlugundaki bos olan petrol borulari
taginmaktadir. 2006-2007 yillar1 arasinda bu hattin bakim ve onarimi T.C.D.D
tarafindan, kendi personeli ve araglariyla yapilmistir. Halende TPAO’da makinist, tren
teskil memuru (makasci) ve hareket memuru olarak T.C.D.D. personeli gorev

yapmaktadir. TPAO’da yilda 10-15 arasi sefer yapilmaktadir.

Kurtalan'a Giden TPAO Giden
Demiryolu Hatti litisak Hatti

Fotograf 37: TPAO ile Demiryolu Arasindaki Iltisak Hatt1 (Bozkurt Yildiz, 2019)
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TUPRAS’a olan iltisak hatti istasyonun cikisindaki basmakastan ayrilarak,
TUPRAS 1n i¢ine gitmektedir. Yaklasik olarak istasyon ¢ikisindan 400-500 metre sonra
yol ayrim1 yaganmaktadir (Foto 38).

e
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Fotograf 8 TP ile Deiryolu Arasindaki Iltisak Hatt1 (Bozkurt Ylllz, 2 19)

TUPRAS’da Batman demiryollarma bagl iltisak hatti, makaslart ve kendi
vagonlart bulunmaktadir. 2000 yillarina kadar makas kontrolleri ve yol bakimlar
T.C.D.D. personeli tarafindan yapilanmaktaydi. Ancak 6zellesme ve sonrasinda yapilan
thale sonucu kazanan firma tarafindan, 2014-2015 yillar1 arasinda iltisak hatlarinin
yenilemesi yapilmistir. TUPRAS 1 sinirlari icinde 2500 metre uzunlugu olan hatta 5
yol bulunmaktadir. TUPRAS in kendi biinyesinde calistirdigi makinist, tren teskil
memuru (makasg1) ve hareket memuru bulunmakta olup, bu hatta onlar ¢aligmaktadir.
Benzin, mazot, fuel-oil gibi yakitlar vagonlara ytiklenerek bu iltisak hatti ile Batman
garma getirilmekte, Batman istasyonundan trenlerle Kirikkale (Yaksihan) tasinmaktadir.
Bu arada bos vagonlar alinip, dolu vagonlar gara birakilarak, tasima islemi her giin
diizenli olarak yapilmaktadir. Ayrica Kirikkale’den (Yaksihan) diizenli olarak her giin
vagonlarla yakit gelmektedir. TUPRAS 1n iltisak hattindan her giin diizenli olarak yiik
tasimaciligl yapilmaktadir. Demiryolu hatti Batman’a geldiginden beri bu tagima islemi
yapilmaktadir. Sadece 2007 yilinda TUPRAS &zellestirildigi icin, TUPRAS 1in kendi
vagonlart ve personeli artik bu iltisak hattinda g¢alismakta, T.C.D.D. bu hattaki

tagimacilik ve bakim-onarim is/islemlerini yapmamaktadir.
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Bu iltisak hatlar1 ile yapilan hammadde ve enerji kaynagi tasimaciligi,
Batman’in kurulus ve gelisimde hammadde, enerji kaynagi, demiryolu ulagiminin

etkisini ortaya koymaktadir.

1- lluh Mah, 21- Harriyet Mah.
2- Carss Mah. 22- Kargiyaka Mah,
3- Kismet Mah, 23- Petrol Mah,
4- Meydan Mah, 24- Begevler Mah.
5- Akytirek Mah, 25- Yegiltepe Mah,
6- Aydinlikevier Mah, 26+ Huzur Mah,
7- Yeni Mah. 27- Camlica Mah.
8- Site Mah 28- Cay Mah.
9- 19 Mayss Mah, 29- Safak Mah.
10- Raman Mah. 30- Yavuz Sclim Mah,
11- Ziya Gokalp Mah.  31- Fatih Mah.
12- Saghik Mah. 32- Belde Mah.
13- Sirinevier Mah. 33. Petrolkent Mah,
14- Cumhuriyct Mah.  34- Scyitler Mah
15- Prmarbags Mah. 35- Gneykent Mah
16~ Baglar Mah. 36- Hilal Mah.
17- Babgelievier Mah.  37- Baymdir Mah.
18- Gap Mah. 38- Gliltepe Mah.
19- Kiiltir Mah. 39- Camltepe Mah.
20. Pazaryeri Mah. 40- TOKI Konutlan
h 41- Demiryolu
42- Aydinkonak
43- Erkokla
44- [kiztepe
45 Imar Alan
\ 46- TPAO
47- Yesil Alanlar
48- Havaalam

49 Resmi Kurumlar
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Batman Sehrinin Tarihsel
Gelisim ve Mekansal Yayihs
Alanlan

[]1990-2000

[ 1955-1980 [_] 2000-2019
[h9s0-1990 =] pemiryolu

Sekil 14: Batman Sehrinin Tarihsel Gelisimi ve Mekansal Yayilis Alanlarin1 Gosteren Harita

(Tonbul, Sunkar, 2011; 241 Diizeltmedir.)
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Sekil 15: Batman Ilinin Sehirsel Gelisim Haritas1 (Alaeddinoglu, 2010; 27°den Diizeltmedir.)

Demiryolu hattinin Batman’a geldigi 1943 yilinda, heniiz kdy olan iluh,
giiniimiizde bir mahalle olup, demiryolu hattinin hemen kuzeyinde kalmakta ve

Batman’in merkezini olusturmaktadir (Sekil 14-15).

1955-1970 yillar1 arasinda yerlesmeler, TPAO, demiryollar1 ve Iluh mahallesi
arasinda gelismistir. Bunda istihdam ve ulasim etkili olan faktorlerdir. Batman’in
[luh’dan sonra ki ilk yerlesme alan1 olan Carsi Mahallesi, demiryolu Istasyon/Gar

binasinin hemen kars1 tarafinda (kuzeyinde) yer almaktadir. Demiryollart ile
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TPAO’nun yan yana olmasi ve arada sadece bir yol bulunmasi nedeniyle, ilk
yerlesmeler Iluh-Demiryolu-TPAO arasinda meydana gelmistir (Foto 36). Daha sonra
kurulan Kismet Mahallesi, Cars1 ve Iluh Mahalleleri arasinda yer alan bir yerlesmedir.
Bu donemde kurulan ve ayr1 bir mahalle gibi gosterilen Site Mahallesi TPAO ¢alisanlari
ve aileleri i¢in yapilmig, planli bir yerlesmedir. Bulundugu ortamdan ¢ok farkls,
giivenligi olan, sadece TPAO c¢alisanlart ile bazi kurum calisanlarinin girebildigi,
lojman tipi evlerin bulundugu bir yerleskedir. Bu nedenle sekil 14’de her ne kadar farkli

bir yerleske olarak goriilse de aslinda TPAO iginde yer alan bir yerleskedir.

1970-1980 arasindaki yillarda da yerlesmeler demiryolu ¢evresinde
sekillenemeye devam etmistir. Ozellikle Meydan ve Akyiirek Mahalleleri TPAO ve
demiryollarinin yerlesme iizerindeki etkisini daha net ortaya koymaktadir. Demiryolu
lojmanlar1 Akyiirek Mahallesi i¢inde yer almakta olup; demiryolu hatti, mahalle
siirlarinin belirlenmesinde etkili olmustur. Demiryollarinin kuzeyi Carst ve Meydan
Mabhallelerini, glineyi ise Akyiirek Mahallesinin sinirin1 olugturmakta ve demiryollar1 bu
mahalleler arasinda kalmistir. Buda Batman sehrindeki ilk mahallelerin demiryolu
cevresinde olustugunu gostermektedir. Aydinlikevler, Yeni Mahalle, 19 Mayis, Raman,
Ziya Gokalp, Saglik Mahallelerinin hepsi demiryolu ¢evresinde, kuzey yonde kurulmus
mabhallelerdir. Bu donemde kurulan Sirinevler ve Cumhuriyet mahalleleri tam
demiryolu hatti boyunca kurulmus yerlesmelerdir. Bu yerlesmelerin tiimii de c¢arpik

kentlesme seklindedir.

1980-1990 yillar1 arasinda merkezde demiryolu ve TPAO’nun bulundugu
yerlesmeler etrafinda, yeni yerlesmelerin kuruldugu goriilmektedir. Yerlesmeler kuzey
ve bat1 yoniindedir. Bu yillarda kurulan Pinarbasi, Baglar, Bahgelievler, Gap, Kiiltiir,
Pazaryeri Mahalleri diger eski mahallerinin hemen g¢evresinde ve kuzey yonde kurulmus
mabhalleler olup, Hiirriyet, Karsikaya, Besevler, Yesiltepe, Huzur, Camlica, Cay
Mahalleleri ise daha ¢ok batiya dogru kurulmus yerlesmelerdir. Bu yerlesmelerden
ozellikle Hiirriyet, Huzur ve Camlica mahalleri tamamiyla demiryolu giizergahina bagl
olarak kurulmus yol boyu yerlesmelerdir. Karsiyaka Mahallesi ise hem TPAO, hem de
demiryollarinin tam yaninda kurulmustur. Bu dénem kurulan Petrol Mahallesi ise
TPAO’yu merkez almig, adint da buradan almaktadir. Demiryolu giizergahinin

yerlesmelerin sekillenmesinde etkili oldugu bu donemde de agikga goriilmektedir. Bu
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yerlesmelerin de c¢ogu plansiz ve carpik kentlesmedir. Bu c¢arpik ve plansiz

kentlesmenin temel nedeni ise gogtiir.

1990-2000 yillar1 arasinda da niifuslanmaya ve biiyiimeye devam eden Batman
sehri bu donemde il statiisiine gegmistir. Petrol ve devamindaki istthdam, ulasim ve
sagladig yararlar gibi nedenlerden dolay1 zaten go¢ alan Batman Sehri, il statiisiine
geemesi ve bu donemde bdlgede yasanan terdr olaylari, giivenlik sorunlart gibi

nedenlerden dolay1 sehirlere yasanan yogun gocten de fazlasiyla etkilenmistir.

Bu dénemde kurulan Safak ve Yavuz Sultan Selim Mahalleri demiryolu ve
TPAO’nun hemen yaninda kurulmustur. Fatih ve Belde Mahalleri ise sadece demiryolu
giizergah1 boyunca kurulmus, yol boyu yerlesmelerdir. Petrolkent, Seyitler, Glineykent,
Bayindir ve Hilal Mahalleleri de yine bu donemde kurulmus mahalleler olup; Seyitler
ve Hilal mahalleleri plansiz ve c¢arpik kentlesmenin goriildiigii yerlesmelerdendir. Bu
mahalleler demiryolu ve TPAO’ ¢evresinde daha 6nce kurulmus mahallelerin disinda

kurulmustur. Yani merkezde yine demiryolu ve TPAO vardir.

2000 yilindan giinlimiize kadar olan zaman zarfinda o6zellikle Camlitepe
Mabhallesi demiryolu giizergdhinda kurulup, gilineye dogru yayilis gosteren bir
yerleskedir. Batman’da yerlesmeler, belli bir alan i¢inde sikismig durumdadir. Bu
nedenle bilingli olarak sehir yoniinii degistirmek ve diger alanlara dogru agmak i¢in
TOKTI’ler yapilmistir. Demiryolu ve TPAO’dan bagimsiz yapilan TOKI’ler planli bir
yerlesmedir. TOKI ile diger mahalleler arasinda yer alan, araziler imara agilmis olup,
yerlesmeler bu yone aktarilmaya c¢alisilmaktadir (Sekil 14). Ayrica daha 6nce koy
statiisiinde olup, sehrin blyliylip gelismesiyle mahalle statiisiine gecirilip, sehre
baglanan yerlesmeler de bulunmaktadir. Demiryolu, Aydinkonak, Erkéklii ve Ikiztepe
mabhalleleri bu koylerdendir. Bunlar arasinda adinda anlasilacagi gibi Demiryolu
(T1lmerg) Mahallesi, demiryolu giizergahi tizerinde bulunan bir yerlesmedir. Demiryolu,
eskiden koy olan Demiryolu Mabhallesinin i¢inden ge¢mekte, yerlesme adini
demiryollarindan almaktadir. Bu donemde sehirdeki yerlesmeler her ne kadar giiney ve
giineybat1 yoniinde gelistirilmeye calisilmigsa da, sehir, kuzeydogu yoniinde daha fazla
gelisim gostermistir. Bunda hava alaninin da etkisi de vardir. Ancak demiryolu

giizergahinin da kuzeydogu yoniinde devam ettigi goz Oniine alindiginda, Batman
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Sehrinin tarihsel gelisim ve mekansal yayilis alaninda demiryolu gilizergdhinin en

onemli faktor oldugu goz ardi edilemez bir gergektir.

Giliniimlizde Batman’da demiryolu hatlar1 sehir merkezinde kalmis durumdadir.
Sehrin girisinden ¢ikisina kadar demiryolu hatt1 boyunca yogun yerlesmeler mevcuttur
(Foto 39). Sehirde bir¢ok hemzemin gegit olup, bazi alanlarda da kagak hemzemin
gecitler bulunmaktadir (Foto 40). Sehirde bazi alanlarda demiryolu ile yerlesme i¢ ice
geemis durumdadir. Buda c¢esitli kazalarin yasanmasina neden olmaktadir. Daha 6nce
de belirttigim gibi hemzemin gecitlerle ilgili Belediye, Valilik, Karayollar1 Genel
Miidiirligi ve T.C.D.D’nin ortak yeni ¢alismalar yapmalar1 ve bu sorunu ¢dzmeleri

gerekmektedir.

Fotograf 39: Batman’da Demiryollarinin erlese Alam I¢inde Kaldigina Dair
Gorlntii(Bozkurt Yildiz, 2019)
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Fotograf 40: Batman’da Mabhalleleri Birbirine Baglayan Sayisiz Hemzemin Gegit
Bulunmaktadir. Bunlardan Birinin Goriiniimii (Bozkurt Yildiz, 2019)

Batman’in hizla biiyiimesi ve gelismesinde hammadde, enerji kaynagi ve
demiryolu ulasgimi etkili olmustur. Sehrin tarihsel gelisimi ve mekansal yayilisinda da
petrol rafinerisi ve demiryollar1 faktorii yine en belirleyici unsurdur. Yerlesmelerin
kuruldugu alanlarda her ne kadar TPAO etkisi bulunsa da, en etkili etmen demiryolu

giizergahidir.

Batman’da demiryolu hattt ayrica yerlesme seklini de belirlemistir. Sehir,
demiryolu hatti boyunca gelisme gostermis, ilk yerlesmelerde de, gilinlimiizde de
demiryollar1 merkeze alimmistir. Batman’da demiryollar1 ile TPAO’nun yan yana
bulundugu ve niifusun bunlarin g¢evresinde toplandigi goriilmektedir. Zaman iginde
demiryolu ulasimina paralel, yol boyu yerlesmeler dedigimiz linear yerlesmeler
olugmustur. Giiniimiizde Batmanda demiryolu hatt1 sehrin merkezinde yer almakta olup;
Sehirde demiryolu ile yerlesmeler i¢ ice ge¢mis durumdadir. Bu nedenle bircok
hemzemin gecit bulunmakta; buda cesitli kazalarin yasanmasina neden olmaktadir
(Hemzemin gegitlerle ilgili yapilmast gereken calisma ve alinmasi gereken Onlemler
“Diyarbakir-Kurtalan Demiryolu Giizergahinin Diyarbakir’a Etkileri” basgligi altinda

verilmistir).
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4.1.4. Diyarbakir-Kurtalan Demiryolu Hattinin Kurtalan’a Etkileri

Siirt Ilinin Ilgesi olan Kurtalan, 670 metre rakima sahip olup, toplam yiiz
Olctimii 669.25 km?*’dir.

Kurtalan’m dogusunda Siirt 11 merkezi, batisinda Batman ilinin Besiri ilgesi,
kuzeyinde Siirt ilinin Baykan ilgesi, gilineydogusunda Siirt’in Eruh ilgesi ile
giineybatisinda Batman ilinin Hasankeyf Ilgeleri yer almaktadir. ilge’nin idari
siirlarin;, doguda Basur Cayi, batida Garzan Cayi1 ile glineyde Botan Cay1
olusturmaktadir. Ilgenin giiney batisinda ise Kendalan Dag1 bulunmaktadir. Kendalan
Dag1 bir Antiklinal olup en yiiksek noktasi ise 1530 metredir (Giineydilek T.). Buraya
Dilek Tepesi de (Kozdag) denilmektedir.

Kendalan Dagi’nin kuzeydogu yamaclari da faylidir ve burada Kurtalan ilce
merkezi bulunmaktadir (Karadogan, 2018; 264).

flgenin Ilk¢ag tarihine ait herhangi bir bilgi bulunmamaktadir. Bilinen ilk tarihi
Serethan Beyligi ile basladig1 kaynaklarda yazili olmasina ragmen, burasinin da Siirt
ilinde oldugu gibi Medlerin ve Perslerin egemenligi altinda kaldigi sanilmaktadir.
Biiyiik Iskender’in MO.332’de Anadolu’nun biiyiik bir kismini ele gegirmesiyle Pers
hakimiyetine son vermistir. Biiyiik Iskender’in &liimiinden sonra yére Seleukoslarin
egemenligine girmistir. MO.129°da Partlar buraya hakim olmus, ardindan Romalilar ile
Partlar arasinda ydre, birkag¢ kez el degistirmistir. MS.63’te yapilan bir antlagsma ile Siirt
yoresi Arsaklilar tarafindan yonetilmek lizere Romalilara birakilmistir. MS. V. ylizyilda

Sasaniler, 637°de de Araplar buraya gelmistir.

Ilgenin merkezi yeri, 1514 Caldiran Savasi’nda Osmanli topraklarina katilmistir.
1867 yilina ait Vilayet Nizamnamesi Siirt Livasi’nin Diyarbekir Vilayeti’ne bagh
oldugunu gostermektedir. Siirt Livasi’nin, Merkez kaza, Pevvan (Bervade) ve Garzan
(Kurtalan’in eski yerlesme yeri, simdiki Yanarsu Bucagi) olmak iizere toplam 3 kazasi
vardi. 1877’de de Merkez Kaza, Eruh, Sirvan, Rizyan ve Sason’dan olusan Siirt
Sancaginin yine Diyarbekir Vilayeti’ne bagl oldugu goriilmektedir. Siirt, 1880 yilina
kadar bu idari durumunu korumustur. 1892 Devlet Salnamesi ile Siirt Sancagi’nin
Diyarbekir Vilayeti’nden ayrilarak, Bitlis Vilayeti’ne baglandig1 goriilmektedir. Eskiden
Siirt Ili’ne bagl olan Besiri Kazasinin, Diyarbekir Vilayeti, Merkez Sancagi’na baglh
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kaldig1 gortilmiistiir. Bu donemde Bitlis Vilayetine bagli olan Siirt Sancak’inin, Merkez
Kaza, Eruh, Sirvan, Pervari ve Garzan (Kurtalan) olmak {iizere toplam 5 kazasi
bulunmaktadir. 1896 Devlet Salnamesi kayitlarinda daha 6nce Siirt’e baglh iken bugiin
Batman’a bagli olan Sason Kazasi’nin Mug Sancagi i¢inde yer aldig1 gosterilmektedir.
Siirt Sancagi 1892 — 1896’daki yonetsel konumunu 1903’te ve 1916’da da
korumustur.1918’de Siirt Sancagi’nin yonetsel konumunda yapilan tek degisiklik,
Sirnak’in ilave edilmesiyle kaza sayisinin 6’ya cikarilmasidir

(http://www.siirt.gov.tr/tarih, Erisim Tarihi:14/04/2019).

Kurtalan ilge topraklarinda eski medeniyetlere ait yerlesme kalintilar1 (Erzen,
Zokarno, ve Bemheri gibi ) olmasina ragmen, ilgenin tarihi hakkinda net bir bilgi
mevcut degildir. Tarihi kayitlara gore XVI. yy. baslarinda Serethan Beyligi topraklari
icinde olan yore, 1514 Caldiran Savasindan sonra Osmanli topraklarina katilmistir.
Bugiin ilge merkezi olan Kurtalan sehrinin tarihi, idari yonetim olarak pek eskiye
dayanmamakta, ancak bdlge yerlesim olarak c¢ok eski tarihlerden bu yana varligim
stirdiirmiistiir. Giinlimiizden yaklagik olarak 100-150 y1l 6nce Oyacik (Telan)Kdyiiniin
Gedikbas1 (Batas) Mahallesinde ikamet eden Faroogullari Asiretinin {iyeleri tarafindan
kuruldugu sanilmaktadir. Bilinmeyen bir nedenle kdylerinden go¢ eden 3-5 aile, Zengan
Tepesinin etegindeki derenin her iki yakasina yerleserek bugiinkii Kurtalan Sehrinin
temeli olan Misri¢ Koylinii kurmuslardir. Osmanli Devleti zamaninda Misri¢ Kdyiiniin
de icinde bulundugu yore "Garzan" olarak adlandirilmakta; demiryolu hatti buraya
yapildig1 donemde de Garzan isminin kullanildig1 gortilmektedir. Hatta Yanarsu durag,
kayitlarda Garzan olarak ge¢mekte, daha sonraki yillarda isim degisikligi yapilmigtir.
Siirt linin ilgesi olan Garzan’in, ilce merkezinin yeri farkli nedenlerden dolay: bir kag
kez degistirilmistir. 1904 yilinda Bespinar (Alenz) Kdyiine tasinan ilge merkezi, bir yil
sonra bilinmeyen bir nedenle Beykent Koyiine, daha sonra Kayabaglar (Zokayt)
Koyline, oradan da Saipbeyli (Beybo) Kdyiine ve daha sonra da Garzan Beylerinin
etkisiyle Yanarsu (Zok) Kdyiine tasinmustir. 1938 yilina kadar Zok Kdoyilinde bulunan
ilge merkezi; Zok Koyiinlin diger koylere uzakligi, merkezi konumda olmayist ve
demiryolu yapimi sonucunda, bu yolun son duragi haline gelen Misri¢ Kdyiine taginma
istegi gibi nedenlerden dolayr 1 Haziran 1938 tarihinde ¢ikarilan bir kanunla ilce
merkezinin Misri¢ Koyline taginmast ve ilce merkezi ile idari iinitenin isminin

"Kurtalan" olarak degistirilmesi kabul edilmistir. Ayn1 kanunda, eski ilge merkezi olan
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Zok Koyiiniin admin Yanarsu olarak degistirilmesi ve buranin Kurtalan Ilgesine baglh
bir bucak merkezi haline getirilmesi de kabul edilmistir. ilce merkezi fiili olarak
demiryollarinin ~ faaliyete  basladigi, 1944  yilinda Kurtalan'a tasmmistir
(http://www kurtalan.bel.tr/sayfa/kurtalan-tarihi-16/Eririm Tarihi: 01/07/2013)

Kurtalan idari olarak eski bir yerlesme olmamakla birlikte, eski donemlerden
beri bir ¢ok yerlesemeye ev sahipligi yapmistir. Alanda bulunan iki hdyiik bunu
kanitlamaktadir. Kalkolitik Cag koylinilin iizerine kurulmus olan Bozhdyiik (Teliba)
yaklagik 7000 yillik kiiltiir tabakalar1 kdy evlerinin altinda kalarak tahrip edilmistir.
Diger hoyiik ise Cayirli kdyiiniin bulundugu alanda yer almaktadir. Koy evleri hdyiigiin

nerdeyse tiim yamacini kapladigi goriilmektedir.

Kurtalan ilge merkezi, Siirt-Batman-Diyarbakir arasinda baglanti saglayan
karayolu sahiptir. Ayrica ilgenin adinin tiim iilkede duyulmasini saglayan Haydarpasa-
Kurtalan demiryolu hattinin son istasyonda burada yer almak olup, bdylece Kurtalan-

Istanbul arasinda baglant1 saglanmaktadir (Foto 41).

Kurtalan'da Demiryollarinin i
Son Buldugu Nokta | I,

il Lo i
e

Fotograf 41: Gﬁﬁeydogu oélgesinde, (Giiney Ekspresi) Demil Glizergahinin Son
Buldugu Nokta (Kurtalan), (Bozkurt Yildiz, 2019)

Siirt ilinin ilg¢esi olan Kurtalan’in 6zellikle ulasimindan dolay1 niifus yogunlugu
fazladir. Kurtalan kuruldugu diizliikte, Siirt-Batman karayolu iizerinde yer almakta,
ayrica demiryolu ulagimima sahip olmaktadir. Hem demiryolu hem de karayolu
ulagiminin bir arada bulundugu tek ilgesidir. Siirt ilinde dahi demiryolu hatti
bulunmamaktadir. Kurtalan demiryollarinda Giineydogu Bélgesinde son duraktir.

Nitekim, Siirt ilinin ilgeleri i¢inde, dnemli yollar ve ulasim akslarindan uzak olan


http://www.kurtalan.bel.tr/sayfa/kurtalan-tarihi-16/Eririm
http://www.turkcewiki.org/wiki/Haydarpa%C5%9Fa
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Pervari, Sirvan ve Eruh’ta niifus seyrek iken, 6nemli ulagim giizergahlarina ve yollarina
yakin olan Kurtalan ve Baykan ilgelerinde niifus daha fazladir. Giinlimiizde Kurtalan,
hem demiryolu ulagiminda son durak olmasi, hem Batman-Siirt karayolu ulasimi

iizerinde yer aldig1 icin Siirt Ilinin Tillo’dan sonra en kalabalik ilgesi durumundadar.

Kurtalan, 53,8 kisi/ km? niifus yogunlugu ile Siirt’in diger il¢elerine gore niifus
yogunlugu daha yiiksek il¢elerindendir. Bunda Kurtalan’in bulundugu arazinin diger
ilgelere (Pervari, Eruh ve Sirvan gibi ilgceler) oranla daha sade olmasindan

kaynaklanmaktadir.

Siirt ilinin geneline bakildiginda Kurtalan’in niifuslanma bakimindan fazla
oldugu daha net anlagilmaktadir. Siirt ve Kurtalan sehirleri, il niifusunun %55,3 {inii,

sahadaki niifusun ise %65,5’lik kismin1 meydana getirmektedir.

Tiiik’in 2018 yil1 verilerine gore Kurtalan il¢esinin, kdy ve beldelerinin toplam

niifusu 25.258, ilce merkezinin niifusu 34.389’dir (Tablo 21).

Tablo 21: Yillara Gore Kurtalan’in Niifus Miktar1 ve Artis1 (1935-2018)

Sayim Yih Niifusu Niifus Artis
Hizn %o
1935 922 --
1940 399 -167.51
1945 1.591 276.63
1950 2.246 68.95
1955 2.246 0
1960 2.765 41.57
1965 3.422 42.63
1970 6.079 114.92
1975 7.001 28.24
1980 10.442 79.95
1985 12.352 33.59
1990 17.295 67.31
2000 24.865 36.30
2010 28.679 14.27
2018 34.389 22.69

Kaynak: TUIK

Kurtalan il¢esinin kurulusunda ulagim temel faktordiir diyebiliriz. Daha 6ncede
belirttigimiz gibi, eski adi Garzan olan yerlesmenin adinin “Kurtalan”, yerinin de Misrig
Koyl olarak degistirilmesi 1938 yilinda bir kanunla kabul edilmistir. Ancak, 1944

yilinda tren yolu hattinin Misri¢ Kdyii’ne ulasmasiyla ilge Merkezi oraya tagmmustir.
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Buda gostermektedir ki; Kurtalan ilgesi, demiryolu ulasimina bagli olarak yeri

belirlenmis, kurulmus yerlesmedir. Ozellikle istasyon binasi burada belirleyici unsurdur.

- 5

Fotograf 42: Kurtalan saonu (190’1 ( 12)

Besiri-Kurtalan  arasinda  karayolu ve  demiryolu fazla  paralellik
gostermemektedir. Ozellikle Yanasu-Kurtalan arasinda 154. Km’de karayolu demiryolu
arasindaki uzaklik yaklagik 10-15km’dir. Karayollarinin demiryollarina yakin olmasi
bazi durumlarda demiryolu igin olumludur. Ozellikle demiryolunda meydana gelen
kaza, su baskinlari, heyelan vb. durumlarda yol bakim-onarim ekibinin olay yerine
gitmesinde karayolu kolaylik saglamaktadir. Demiryollarinin bdyle durumlarda olay
yerine gitmesi ve miidahale i¢in “Plaser” denilen 6zel araclari bulunmaktadir. Ancak
cok pahali olan bu araglar her istasyonda bulunmamaktadir. Olay halinde
getirtilmektedir. Karayolunun demiryoluna yakin olmamasi durumda, demiryolunda
yasanan Ozellikle heyelan vb. olayda, ekipler demiryoluna yakin bire geldikten sonra
yirlimek ve malzemeleri de tagimak zorunda kalmaktadir. Buda olaya miidahaleyi

geciktirme, demiryolunun ulagima agilmasini geciktirmektedir.

O donemin sartlarinda en onemli ulasim sekli olan demiryollarinin Kurtalan’a
gelmesi ve burada bir istasyon binasinin kurulmasi, temel gecim kaynagi tarim ve
hayvancilik olan yore halki i¢in ekonomik bir degere sahipti. Tarim ve hayvancilik ile
ugrasan yore halkinin iirettigi fazla {iriinii satmasi i¢in o donemde onemli bir ulasim

araclt olmus, ticareti canlandirmistir. Demiryollarinda c¢alisan memurlar ve iscilerin
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aileleri ile buraya gelip, burada yasamasi, istasyonda bekleyen yolculara yeme-igme vb.

alanlarda satis yapma, oraya bir dinamizm kazandirmistir.

Ozellikle sabah treni ile yogurdun diger istasyonlara gotiiriilip buralarda
satilmas1 aksam treni ile tekrar evine geri donebilmek o dénem i¢in ¢ok dnemli bir olay
ve kolaylikti. Hatta bu nedenle, yore halki tarafindan o zaman Kurtalan-Diyarbakir-
arasinda sefer yapan Bolgesel Trene “Yogurt Treni” / “Yogurtgu Treni” denilmekteydi.
Halen giinlimiizde belli bir yasin istiinde olan kisiler yogurt treni tabirini
kullanmaktadirlar. Ancak T.C.D.D’nin tasimacilik bolimi o6zellestirildigi i¢in 2011
yilindan itibaren Bolgesel Tren Kurtalan’a gitmemektedir. Sadece Diyarbakir-Batman
arasinda sefer yamaktadir. Kurtalan’a giden tek yolcu treni Giiney Ekspres’tir. Ayrica

Kurtalan’da yiik trenleri ile maden tagimaciligi faal olarak gerceklestirilmektedir.

Kurtalan ilgesi kiiclik bir yerlesme olmasina ragmen, Gilineydogu’daki son
istasyon oldugu ve Kurtalan Ekspres trenine de admi verdigi igin Ulkece bir iine de
sahiptir. Istanbul Haydarpasa tren istasyonundan hareket eden tren, Kurtalan
istasyonuna kadar kesintisiz ulasabilmektedir. Ulkenin batis1 ile dogusunu birbirine
bagladigi ve dogudaki son istasyon oldugu i¢in, Kurtalan istasyonu simgesel bir 6zellige

de sahiptir.

Ancak 1950’11 yillardan sonra demiryollarinin ikinci plana alinmasi ve
karayollarina agirlik verilmesi ile zaman i¢inde demiryollarinin 6nemi de azalmigtir.
Demiryolu ulasiminda hiz ve konforun diisiik olmasi, sefer sayisinin az olmasi gibi
nedenlerden dolay1 karayollar1 ile Olgiilemeyecek kadar geride kalmasina neden
olmustur. Yolcu ve yiik talebenin azalmasi ile istasyonlar da eski yogunlugunu ve

onemini kaybetmistir.

Kurtalan Merkeze bagl, Siimer, Kiiltiir, Firat, Yenidogan, Tekel, Bahgelievler,
Dicle, Cumhuriyet, Garzan, Giiney, Seyrantepe, Yenimahalle ve Yayikdere mahalleleri
olmak tiizere toplam 13 mahalle bulunmaktadir. Ayrica 3 mahallesi de, Kayabaglar
Beldesine bagli olmak iizere toplam 16 mahallesi olup; ayrica ilgeye bagli toplam 55

koy bulunmaktadir.

Kurtalan sehir merkezindeki en eski mahalleler Stimer, Kiiltiir (Kiciman), Firat ve

Yenidogan Mabhalleridir. Kurtalan’daki bu mahallelerden en eskisi, yani ilk yerlesme Siimer
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Mahallesi olup 1944 yilinda demiryollarinin Kurtalan’a gelmesiyle kurulmustur. Sekil
16‘da da gorildiigii gibi hemen demiryolu istasyonunun yaninda yer almaktadir. Bundan
kisa silire sonra once Kiiltiir (Kiciman) Mabhallesi, hemen sonrasinda ise Firat Mahallesi
kurulmustur. Daha sonrasinda 1945-1950 yillar1 arasinda Yenidogan Mabhallesi
kurulmustur. Kurtalan’da ilk kurulan mahallelerin hepsi demiryolu ¢evresinde

konumlanmustir.

1950-1960 yillar1 arasinda gd¢menlerin getirilip yerlestirilmesiyle once simdi
mahalle olan Giiney (Asag1 Comlekgi), hemen sonrasinda ise Cumhuriyet Mahalleri
olugsmustur. Go¢menler ilk olarak Giiney Mahallesinin bulundugu yere yerlestirilmistir.
Ancak burada merkezden ve ulasimindan uzak kaldiklar i¢in, gd¢menlerin istedigi ile
demiryollarina ve istasyona yakin olan simdiki Cumhuriyet Mahallesinin oldugu yere devlet
tarafindan yaptirilan 300 m?lik arazi icinde 70-80 m*lik lojman tipi evlere

yerlestirilmiglerdir.

Ilgede ilk yapilan kamu kuruluslarinin (Tekel Fabrikasi ve Toprak Mahsulleri gibi)
kurulus yerlerinin belirlenmesinde, yerlesmelerin kurulmasinda ve gelismesinde de
demiryollar1 en Onemli ve belirleyici unsur olmustur. 1952 wyilindan beri Toprak
Mahsulleri Ofisi Ajans Miidiirliigii faaliyet gdstermekte olup; Toprak Mahsulleri Ofisi
ile istasyon/demiryolu hatti1 arasinda 40-50 metrelik bir mesafe bulunmaktadir. Kurulus
yilma bakildigi zaman 1944 yilinda ilgeye gelen demiryollarima bagli olarak yer
seciminin yapildig1 agik¢a goriilmektedir (Sekil 16).

Kurtalan’da 1950’lerin basinda yapilan Tekel Yaprak Tiitiin Isleme Fabrikasi da
demiryollarinin yaninda yer almakta olup, ilk yapildiginda sehrin disinda bulunmaktaydi.
Ancak zaman icinde fabrika etrafinda yerlesmelerin olugmasi ve artmasi, sehrin biiyliylip
genislemesiyle burada yeni bir yerleske kurulmus ve Kurtalan ile birlesmistir. Tekel
Fabrikasindan dolay1, Tekel Mahallesi ad1 verilen yerleske, 1980’lerin basinda, Kurtalan’in
mahallesi olmustur. Ozellesme kapsaminda 2008 yilinda kapatilan fabrika binasi ve arazisi
yillarca atil kalmis, fabrika ve binalarin madde bagimlisi vb. kisilerce kullanilmasindan
dolay1, 2017 yilinda Belediye tarafindan yiktirilmistir. Tekel Mahallesinde, bugiin adini
aldig1 Tekel Fabrikasina ait higbir sey bulunmamaktadir.

Kurtalan’da demiryolu hatt1 yerlesmelerin seklini belirlemistir. Yerlesmeler,

demiryolu hatt1 boyunca, linear yerlesme seklinde olup, merkezde demiryolu istasyonu
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bulunmaktadir. Zaman iginde bu mabhalleler, istasyon ve demiryolu ¢evresinde yer
kalmadig i¢in disa dogru bir biliylime gostermis, istasyon ve demiryollarini merkeze alan
toplu yerlesmeler olusmustur. Kurtalan’daki biliylime ile birlikte ¢evrede bulunan bazi
merkez koyler mahalle statiisiine gecirilmistir. 1980’lerin basinda, eskiden koy olan
Seyrantepe (Yukart Comlekgi), Gliney (Asag Comlekei) ve Yayikdere mahalle statiisiine
gecirilerek  Kurtalan’a baglanmistir. Seyrantepe ve Yayikdere koyleri ¢ok eski
yerlesmelerdir. Ancak Kurtalan’a sonradan baglanan mahalleler olduklari i¢in yeni mahalle

olarak gecmektedir.

Bazi mahalleler ise ¢ok biiyiidiigii i¢in 2’ye boliinerek yeni mahalleler olusmustur.
En eski Mahalle olan Siimer Mahallesinde ilk boliinme 1980’lerde olmus, Bahgelievler
evler Mahallesi ayr1 bir mahalle olarak ayrilmistir. Siimer Mahallesinin bir uzantis1 olan

Yeni Mahalle ise 1999°da, Siimer Mahallesinden ayrilarak farkli bir mahalle olmustur.

2007-2008 yillar1 arasinda yapilan diizenleme ile diger bazi mahallerde 2’ye
boliinmeler ile mahalle ayrimi yapilmistir. Firat Mahallesi, Firat ve Dicle mahallesi,
Yenidogan Mabhallesi, Yenidogan ve Garzan mahallesi olarak 2’ye ayrilmistir. Mahallelerin
ikiye boliinmesinde demiryoluna olan yakinlik/uzaklik baz alinmistir. Demiryollarina yakin
olan alanlardaki yerlesmeler, eski yerlesmeler oldugu igin eski isimleri kalmis,
demiryollarindan biraz daha uzakta kalan yerlere farkli bir isim verilerek, farkli bir mahalle

olarak kabul edilmistir.

Giliniimiizde Yeni mahalle icinde yer alan Gedikbasi (Basat), 2012 yilina kadar
Ovacik Kdyiiniin mezrasi iken, 2012 yilinda mahalle statiisiine gecirilip, Kurtalan merkeze
baglanmistir. Ancak 2014 yilinda Gedikbasi, Belediye Meclis karari ile ayr1 bir mahalle
olmaktan ¢ikartilip, Yeni Mahalleye dahil edilmistir.
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KURTALAN
SEHIR PLANI

Kurtalan $ehrinin Tarihsel
Gelisim ve Mekansal Yayilis
Alanfan
() 1944 Oncesi
O 1944-1950 Arasi
O 1950-1960 Arasi

1960-1985 Arasi

O 1985-2000 Arasi

O 2000sonrasi

Sekil 16: Kurtalan Sehrinin Tarihsel Gelisim ve Mekansal Yayilis Alanlarin1 Gosteren Harita
(Kurtalan Belediyesinden Diizenlenerek)

FCRH T 11

Glinlimiizde Kurtalan’da demiryolu hatlar1 ve istasyon sehrin tam ortasinda yer
almaktadir (Sekil 16). Buda bazi sorunlara da neden olmaktadir. Yerlesme sehir
merkezinde kaldigi icin makaslarla ilgili gesitli sorunlar yasanmaktadir. Ozellikle km
159°da Kurtalan’in girisindeki makasta insanlar (6zellikle gencgler ve cocuklar) tarafindan
oynama oldugu i¢in tren durdurulmakta, trene binen makas¢i ile birlikte, kontrollii gecis

saglanmaktadir. Alinan tiim Onlemlere (kamera, uyar1 levhalar1 gibi) makaslarla oynama
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devam etmektedir. Buda demiryollarinin yerlesmelere ne kadar yakin oldugunu

gostermektedir.

Kurtalan Ilgesinde, 1984 yilinda iiretime baslayan, 1998 yilinda 6zellestirilen
Cimento Fabrikasi, 2012 yilinda Tiirkiye’nin en biiyiik sanayi kuruluslar1 arasinda 166.
sirada yer almistir. Cimento fabrikasi, Dogu ve Giineydogu Anadolu Bolgesi’nin ¢imento
ihtiyacini karsilayip komsu iilkelere ihracatta bulunarak {ilke ve bolge ekonomisine 6nemli
katkilar saglamaktadir. Ancak Cimento Fabrikasinin isletme alaninda, hammadde alim
sahas1 i¢inde bazi tescilli olmayan tarihi yerlesmeler bulunmaktadir. Buradan hammadde
alimi, bu tarihi yerlesmelere zarar vermektedir. Bu nedenle 6ncelikle bu alanlarin incelerek,
gerekli ¢aligmalarin yapilmasi ve tarihi alanlarin korunmasi saglanmalidir. Daha sonra

cimento fabrikasi icin gerekli hammadde alim sahasi belirlenmelidir.

Cimento fabrikasi ile demiryollar1 arasinda herhangi bir baglanti yoktur. Cimento
hammaddesi olan “Klinker” demiryolu ile ilgeye getirilip, istasyonda kamyonlara
yiiklenerek karayolu ile ¢imento fabrikasina ulastirilmaktaydi. Ancak son 4 yildir artik
demiryollar1 yerine karayollar1 ile bu madde tasinmaktadir. Buda tasimaciligin
demiryollarinda karayollarna gegtigine bir 6rnektir. Ilgeye kadar uzanan demiryoluna, ek
bir hat (iltisak hatt1) yapilarak, ¢imento fabrikasi ile baglanti saglanmalidir. Bu hem
fabrikanin faaliyetlerini hem de demiryolu ulasimini olumlu yonde etkileyecektir. Son iki
yildir yakin yerlesmelerden ¢ikarilan bazi madenler karayolu ile Kurtalan’a getirilmekte,
buradan demiryollar1 ile farkli alanlara taginmaktadir. Bu konu ile ilgili ek demiryolu

hatlarinin yapilmasi yararh olacaktir.

Demiryolu hatti Kurtalan i¢in ¢ok Onemli bir yere sahiptir. Kurtalan sehri,
demiryolu hatt1 ve istasyona bagli olarak yeri belirlenmis ve kurulmus bir yerlesmedir.
Ayrica Kurtalan’in su anki yerine taginmasi da (Misri¢ Kdyline tasinma) demiryollarina

bagli olarak yasamistir.

Kurtalan’da demiryolu hatt1 yerlesmelerin, tarihsel gelisim ve mekansal yayilist ile

yerlesme bicimini de belirleyen, etkileyen en énemli unsur olmustur.
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4.2. Diyarbakir-Kurtalan Demiryolu Hattinin Kasaba Yerlesmeleri

Uzerindeki Etkileri

Diyarbakir-Kurtalan demiryolu gilizergah1 boyunca yer alan, Ambar, Yukarisalat
ve Ikikoprii fonksiyonel ozellikleri dikkate alindifinda kdy ve mahalle yerlesmesi
degildir. Salat ve Ambar yakin zamana kadar Belde statiisiinde yer alan yerlesmeler
olup, Ikikdprii halen Belde statiisiindedir. Bu nedenle bu yerlesmeler kasaba

yerlesmeleri olarak ele alinmistir.

4.2.1. Ambar Duragr’nin Yerlesmeler Uzerindeki Etkisi

Ambar, Diyarbakir’t Bismil’e baglayan karayolu ve demiryolu giizergahi
tizerinde yer almaktadir. Diyarbakir-Bismil-Batman arasinda yapilan yeni karayolu
baglantis1 ile eski onemini kaybeden Ambar, Belde statiisiinden, mahalle statiisiine
gecirilmistir. Giiniimiizde Bismil’e bagli mahalle olan Ambar, daha oncesinde Belde
oldugu i¢in, alt ve list yap1 hizmetleri yapilmistir. Ancak bunlar yetersiz durumdadir

(Ozgen, 2007; 273).

Niifus verilerinde yapilan incelemede, Ambar’a ait 1945 yili Oncesi kayda
rastlanmamustir. 1945 yili kayitlarinda Diyarbakir ili, Bismil Ilgesi, Merkez Bucaga
bagli “Anbar” koyii olarak gecmekte, 1950 yilinda ise Anbar isminin yanina parantez
icinde, eski isim olarak “Mollacabir” yazilmistir. 1955 yili verilerinde “Ambar” ismi

kullanilmis olup, bunda sonraki kayitlarda da ayn1 isimle gegmektedir.

Tablo 22 : Yillara Gére Ambar’in Niifus Miktar1 ve Artis1 (1945-2018)

Sayim Yih Sehir Niifus Artis
Niifusu Hizn %o

1945 684 --
1950 832 39.17
1955 707 -32.56
1960 623 -25.29
1965 685 18.97
1970 822 36.46
1975 922 22.96
1980 1.214 55.02
1985 1.718 69.44
1990 2.130 42.99
2000 5.063 86.58
2010 2.020 -91.88
2018 1.933 -5.69

Kaynak: TUIK
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6 Aralik 2012 tarihinde, 28489 Sayili Resmi Gazetede yayinlanarak yasalasan
6360 Sayili Kanun maddesine gore niifusu 2.000’in altinda olan belde belediyelerinin,
yapilacak ilk mahalli se¢imle (2014) birlikte mahalle veya koy statiisiine
doniistiiriilmesi karar1 kesinlesti (Ozgen, 2013; 90). Bu nedenle, bu dénemde niifusu
1.191 ile 1.998 arasinda degisen Ambar Beldesinin, belediye tiizel kisilikleri

lagvedilerek mahalleye doniistiiriilmiistiir.

Niifusu 2000’nin altinda olan ilge belediyelerinin statiileri ile ilgili olarak hi¢bir
yasal dilizenleme yapilmayip, sadece belediye oOrgiitlii kdy yerlesmelerine yapilmasi
idari planlama ve mekansal yonetim bakimindan adaletli olmamistir. Niifusu 2000’in
altinda olan 59 ilge merkezinin/ belediyesi, belediye hizmetlerinden yararlanmaya
devam etmesine karsin, 966 belediye oOrgiitlii koy yerlesim {initeleri bundan
yararlanamadig1 icin, hukuki acidan da adaletsiz bir diizenleme olmustur. Ambar’da bu
yasal dilizelme sonucunda niifusu 1.191 ile 1.998 arasinda degisen, Sadikhaci
(Beysehir/Konya), Arifegazili (Sungurlu/Corum) ve (Tavas/Denizli) beldeleri gibi,
niifusu (¢ok az farkla) 2000°nin altinda kaldigi icin belediye tiizel kisiliklerinin
lagvedilerek mahalleye doniistiiriilmiistiir (Tablo 22).

ACIELAMALAR
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[ meshunKonue Al

| Wikirel Kurdug Aleni
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OZCEN, N, 2007 Metre

Sekil 17: Ambar Haritas1 (Ozgen, 2007; 274)

Ambar Duragimin hemen yaninda yerlesme yoktur. Ambar Duragina en yakin

yerlesme olan Ambar ile aralarinda yaklasik 500 metrelik bir uzaklik bulunmaktadir
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(Harita 10). Demiryollar1 yerlesme alanlarinin diginda kalmaktadir. Diyarbakir-Kurtalan
demiryolu gilizergahinda yer alan Ambar yerleskesi iizerinde demiryolu ulagiminin etkisi
olmamustir (Sekil 17). Diyarbakir-Batman karayolu giizergahinin da degistirilmesiyle
yerlesme giderek kiiclilmektedir.

4.2.2.Salat Duragi’nin Yerlesmeler Uzerindeki Etkisi

Salat Duragi, Diyarbakir 1li, Bismil Ilgesinin Yukarisalat Bucagi, Yukarisalat
Beldesinin hemen yaninda yer almaktadir. Durak adim1 da burada bulunan Salat

cayindan ve yerleskesinden almaktadir (Sekil 18).

Niifus verilende yapilan inceleme sonucunda 1945 yilindan 6nce Yukari ve
Asag Salat ile ilgili hicbir kayda rastlanmamustir. 1945 yili verilerinde Diyarbakir Ili,
Bismil Ilgesi, Sinan Bucagma bagl Yukari ve Asagi Salat kdyii olmak iizere 2 kdy
bulunmaktadir. 1960 yilina kadar ayni statiide kalan yerlesme, 1960 yili kayitlarinda
Bismil ilgesi, Salat (Sinan) Bucagma bagli, Yukar1 Salat ve Asagi Salat olarak yer
almakta; ancak Yukar1 Salat Belde Merkezi, Asag1 Salat ise bu beldeye bagl koy
statlisiinde bulunmaktadir. Yukarisalat Bucagi 1970 yilina kadar Salat Bucag: olarak
kayitlarda gegmektedir. 1970 yili ve sonrasinda Salat Bucaginin adi da Yukar1 Salat
olarak degismistir. Ayrica Asagi Salat isimli bir yerleskeye ait hicbir veride
bulunmamaktadir. Asag1 Salat kdyii, Yukar1 Salat ile birlesmistir (Tablo 24).

Tablo 23: Yillara Gore Yukar1 Salat ve Asagi Salat’in Niifus Miktar1 ve Artig1 (1945-2018)

Sayim Yih Yukar1 Salat | Artis Asag1 Salat | Niifus Artis
Niifusu Oram % Niifusu Hiza %o

1945 193 -- 376 --
1950 268 65.65 199 -127.25
1955 267 -0.74 218 18.23
1960 234 -26.38 253 29.77
1965 402 108.22 299 3341
1970 890 158.95 -- --
1975 1.294 74.85 -- --
1980 1.394 14.88 -- --
1985 1.761 46.74 -- --
1990 2.016 27.04 -- --
2000 6.667 119.60 -- --
2010 2.215 -110.19 -- --
2018 1.881 -20.43 -- --

Kaynak: TUIK

1965-2018 niifus verileri incelendiginde, 1970 yilinda Yukar1 ve Asagi Salat
koylerinin birlestirildigi bu nedenle niifusun bu kadar arttig1 goriilmektedir. 2000 yilina
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kadar genel olarak niifus artis gostermistir Ancak en Onemli artis 2000 yilinda
yasanmistir. 2000 yilindan sonra niifusta ciddi azalmalar yasanmis ve yaganmaya devam

etmektedir. Giiniimiizde Yukarisalat Bismil Ilgesine bagli mahalledir.
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Sekil 18: Y. Salat Kasabas1 Haritas1 (Ozgen, 2007; 277)

Yukar1 Salat yakininda Salat Caymna bagli olarak genis aliivyal topraklar
bulunmaktadir. Buralarda yoZun tarim yapilmaktadir. Salat’dan itibaren yine tarim
arazileri, musir tarlalar1 yer almaktadir. Ayrica koyliiler tarafindan trende koy

tiriinlerinin satis1 yapilmaktadir (Foto 45).

Salat Duraginda herhangi bir istasyon binas1 bulunmamaktadir. Sadece yolcu
indir-bindir isleri i¢in beton bir platform bulunmaktadir (Foto 44). Yolcular trene

bindigi zaman tren i¢inde de 6deme yapabilmektedirler. Bu yararli bir uygulamadir.
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Fotog

Ulagima bagli olarak bazen yerlesmelerin yerlerinde degisikler olabilmekte;
ulasima yakin yere tasinmalar gerceklesebilmektedir. Salat Duragi ve Yukarisalat
Beldesini, ulagimin yerlesme iizerindeki etkisine bir Ornek olarak verebiliriz.

Kurulusunda verimli tarim alanlar1 ve su kaynagi (Salat Cay1) etkili olan Yukarisalat’da,
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demiryolu ulagimina bagl olarak yerlesmeler yola dogru yonelmistir. 1970 yillara kadar
bolgede, Yukar1 Salat ve Asagi Salat adinda iki kdy bulunup; bu koylerde Salat
Bucagina bagl iken, demiryolu ulagimina bagl olarak Asagi Salat koyili, zaman i¢inde
Yukar1 Salat’in oldugu yere gelmistir. Yukarisalat’da yerlesmeler yol boyunca linear bir
uzanig gostermektedir. Yerlesmelerin ¢ogu Salat Cayi1 ile Demiryolu arasinda yer
almaktadir (Harita 10). Demiryollarimin kuzeyine yeni yeni yerlesmeler yapilmaya
baslanmistir (Sekil 18). Yukarisalat’da demiryolu ulasimi yerlesmelerin yoniinde,

mekansal gelisiminde etkili olmustur.

4.2.3.Besiri Istasyonu’nun Yerlesmeler Uzerindeki Etkisi

Besiri, Batman {linin ilgesi olup, Batman kent merkezine 16 km uzaklikta olan
ve Siirt-Batman karayolu iizerinde bir yol boyu yerlesmesidir. Besiri Istasyonu adin
Batman Ili, Besiri ilgesinden almaktadir. Ancak demiryolu hatt1 ve istasyon binas ilge
merkezinden gegmemekte/bulunmamaktadir. Yerlesmenin birkag kilometre kuzeyinde
bulunan Ikikoprii Beldesi tren istasyonunun bulundugu ve demiryolu hattinin gectigi
yerleskedir. Bu nedenle demiryolu ulasiminin yerlesme iizerindeki etkisi Ikikdprii

Beldesi lizerinden anlatilda.

Ikikoprii Beldesi tren istasyonunun varligima bagh olarak daha ¢ok gelisme

gostermektedir (Karadogan, 2018; 263).

Garzan vadisinde Ilisu kurtarma kazilar1 projeleri kapsaminda bir¢cogu arkeolojik
kazis1 ve arastirmalar1 yapilmis Neolitik, Kalkolitik ve Demir Caglari’na tarihlenen
yerlesmeler mevcuttur (Sumaki Hoyiik, Gre Amer, Cemialo Hoyiik). Aragtirma kazilari
Neolitik, Kalkolitik, Tun¢ ve Demir ¢aglarina kadar uzanan birgok yerlesimi tanimlamis

ve iliskilendirmistir (Erim-Ozdogan ve dig., 2011; Yaka ve dig., 2018; Pulhan,2010).

Iki havza smirinda yer alan Besiri Cumhuriyet doneminde kurulmus yeni bir

yerlesmedir (Karadogan, 2018; 264).

1288 (1871) tarihli Diyarbekir Salnamesi’nde Siirt Sancagi’nin Garzan
Kazasi’na dahil Begiri Nahiyesi’nden s6z edilmektedir. Ancak bahsedilen bu yerlesme
bugiinkii Besiri degildir. Zira Cumhuriyetin ilk yillarinda Batman Cay1 kenarinda bir
kaza merkezi olan Elmedin yerlesmesi (bugiinkii Girberagik yani Ikiztepe Koyii) 1926
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yilinda yasanan sel felaketi sonucu lagvedilerek yeni yerine tasinarak adina Besiri

denmistir (Tuncel, 1993; 201).

Niifus verilerinde yapilan incelemede, ikikdprii ile ilgili olarak, 1960 yilindan
daha onceki yillara ait verilerde herhangi bir kayda rastlanilmamstir. ikikdprii ismi ilk
olarak 1960 yili niifus verilerinde yer alip; bu verilerde, Siirt ili, Besiri ilgesi, Baring
Bucagma bagh ikikoprii kdyii olarak gecmektedir.. Bu kayitlarda, ikikoprii isminin
yaninda parantez i¢inde eski ismi olarak “Asagiviski” yazilmistir. Buna bagli olarak
daha onceki yillara ait verilerde bu isimle yapilan arastirmada, “Asagiviski” ile ilgili hig¢
1955 yilinda “Yukariaviski” (300 niifuslu), 1950 yili verilerinde ise sadece “Aviski”
(169 niifuslu) isimli kdyler bulundugu tespit edilmistir. 1950 yilindan 6nceki verilerde
ise Aviske ile ilgili de hicbir kayda rastlanllmamistir. Su anda Ikikdprii Beldesi’nin
hemen dogusunda, karayolu kopriisii ile baglant1 saglanan “Aviske Koyii” ayri bir
yerlesme olarak bulundugu i¢in bu bilgiler, niifus verilerinin gosterildigi Tablo 25de,

gosterilmemistir.

Ikikoprii Beldesi niifus verileri incelendiginde, bazen Ikikdprii, bazen ikizkdprii
isimlerinin kullamldig: goriilmektedir. 1965 yili niifus verilerinde Siirt ili, Besiri Ilgesi,
Beycayir Bucagma bagl ikikoprii koyii olarak gegmektedir. 1970, 1975 ve 1980 yili
verilerinde ise Siirt ili, Besiri Ilgesi, Beycayir Bucagina bagh Ikizkoprii kdyii olarak

gecmektedir. 1985 yili ve sorasindaki tiim verilerde Ikikdprii olarak gegmektedir.

1990 yilinda Batman’in il olmasiyla Besiri ilgesi, Batman’a baglanmistir.
Boylece Ikikdprii de Batman iline baglanmistir. Ikikoprii 1992 yilinda Belde statiisiine
gecmis ve Besiri ilgesi, Merkez Bucaga bagli Karaduman Kéyii, Ikikoprii Beldesine
baglanarak mahalle statiisiine alinmistir. Zaten daha 6ncede, Ikikoprii ile Karaduman
yerlesmeleri arasinda kii¢iik bir dere seklinde Degirmendere bulunup; bu iki yerlesme i¢

ice seklindeydi.

Giiniimiizde Ikikdprii Beldesi Batman Ili, Besiri Ilgesine bagli olup; Karaduman,
Kiyang ve Turgut Ozal adinda 3 mahallesi bulunmaktadir. 2018 verilerine gére 3.713
niifuslu ikiképrii Beldesi’nin niifus gelisimi incelendiginde statii degismesine bagl

olarak artiglarin oldugu gortilmektedir (Tablo 25).
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Tablo 24: Yillara Gore Ikikoprii’niin Niifus Miktar1 ve Artist (1960-2018)

Sayim Yili Niifusu Niifus Artis
Hizn %o
1960 204 --
1965 316 87.52
1970 455 7291
1975 929 142.76
1980 1.408 83.16
1985 1.603 25.94
1990 2.179 61.39
2000 4.065 62.35
2010 3.329 -19.97
2018 3.713 13.64

Kaynak: TUIK

Ikikoprii Beldesi adini, hemen dogusunda yer alan Garzan gay iizerindeki biri
karayolu ve biri demiryolu kopriilerinden almaktadir. Yan yana bulunan bu iki

kopriiden dolay: beldeye iki koprii denilmistir (Foto 46).

Fotograf 45: Ikikoprii Beldesine Isim Veren Karayolu ve Demiryolu Kopriisii

Bu iki kopriiden karayolu kopriisii Cumhuriyetin ilk koprisiidiir. Siirt ilinde,
Diyarbakir-Siirt yolunda Garzan suyu tlizerindedir. Garzan suyunun 6nceki adi Aviski
olarak ge¢mektedir. Koprii 36m agikliginda tek gozlidiir. Basik kemer seklindeki
kemeri ile farkli ve yenilik¢idir. Basik kemer yiiksek/agiklik oranmin 1/2 den kiiciik
olan kemerlerdir. Garzan kopriisii i¢in kemer yiiksekligi kaynaklarda verilmemekte
ancak 1/6  oraninda oldugu  fotograflardan  goriilmektedir  (Foto  47)
(http://kopriyet.blogspot.com/2015/10/garzan-koprusu.html Erisim Tarihi: 01/05/2019).


http://kopriyet.blogspot.com/2015/10/garzan-koprusu.html
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Fotograf 47: Garzan Kopriisii (Yikilan tarihi karayolu kopriisii yerine yapilan yeni karayolu
kopriisit) (Bozkurt Yildiz, 2019)

Tarihi karayolu kopriisii bombal1 saldirt sonucu yikilmis, bu nedenle yerine yeni
bir karayolu kopriisii yapilmistir (Foto 48). Karayolu kopriisiine paralel olarak 1940’11
yillarda yapilan, 13 gozlii demiryolu kopriisii de tarihi bir kdprii olup, tiim giizelligi ile
halen ayakta durmaktadir (Foto 49). Koprii, 516 metre uzunlugunda ve kemerli kalgir

cinsinde olup; Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hattinda, 124. km’de yer almaktadir.
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iy

Fotogrf 48: Garzan Cay1 Uzerindeki 13 Gézlii Tarihi Demiryolu Kéru U

Besiri istasyonu, Besiri ilge merkezinde yer almayip, tam olarak Ikikdprii
Beldesinin merkezinde bulunmaktadir (Harita 10). Bunun temel nedeni ise yeryiizii
sekillerinin demiryolu ulagimina daha elverigli olmasidir. Demiryolu hattina paralel
olarak karayolu da Beldenin i¢inden ge¢mektedir. Batman-Siirt arasindaki ¢evre yolu
yapilmadan once, Batman-Siirt aras1 karayolu ulasimi1 Beldeden gecen bu karayolu ile
gerceklestirilmekteydi. Ancak 2012 yili baglarinda tam olarak faaliyete gegen g¢evre
yolu ile Batman-Siirt arasi karayolu ulasimi hem Ikikdprii i¢inden, hem de hemen
Ikikoprii Belde’sinin giineyinden gecen karayolu ile saglanmaktadir. Cevre yolunun

acilmasina ragmen, Belde i¢indeki karayolu hatt1 da halen aktiftir.

Glinlimiizde, sonradan yapilan yerlesmeler sonucu zaman i¢inde demiryolu hatti
ve istasyon binasi beldenin tam ortasinda kalmistir. Beldede demiryoluna bagli olarak
linear yerlesmeler goriilmektedir. Karakol binast ve okul hemen istasyon binasinin
arkasinda yer almaktadir. Yine Toprak Mahsulleri Ofisinin bina ve lojmanlar1 da hemen
demiryolu istasyon binasinin yakininda yer almaktadir. Arada sadece karayolu

bulunmaktadir (Foto 48).
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Demiryoluna
Paralel Karayol

Fotograf 49: Iklkopru Beldesindeki Besm Istasyon Binasi (Bozkurt Yildiz, 2019)

Besiri istasyon binasi mevcut olup, saglam ve aktif durumdadir. Ancak T.C.D.D
personel lojmanlar1 yikik ve harabe seklinde olup; bir kismi da T.C.D.D tarafindan
tamamen yikilmistir (Foto 50-51-52).

Fotograf 50: Iklkopru Beldesmdekl Beslrl IstasyonundaBulunan Harabe Haldeki Personel
Lojmanlar1 (Bozkurt Yildiz, 2019)
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Fotograf 51: Ikikdprii Beldesindeki Besiri Istasyonunda T.C.D.D. tarafindan Yiktirilan
Personel Lojmanlari1 (Bozkurt Yildiz, 2019)

Demiryollarina bagl olarak Beldede Toprak Mahsulleri Ofisi kurulmus, bunlarin
giivenligini saglamak i¢in Belde de bir de Karakol kurulmustur. 1970°1i yillarda heniiz

koy yerleskesi iken bile ilk ve ortaokulu binalar1 bulanan bir yerleskedir.

Batman-Kurtalan arasinda kalan arazi genel olarak sarp bir arazidir.
Demiryolunu Kurtalan’a ulastirabilmek i¢in, Kira Dag1 ve Kendalan Daglari ile Garzan
Caymin agilmas1 gerekmistir. Bu alan i¢inde “En Uygun” yer Ikikdprii Beldesinin
bulundugu yerdir. Demiryolunun yapildigt 1940°lh yillarin sartlar1 g6z Oniine
alindiginda gercekten biiyiik bir azim ve istekle hattin yapildig1 ve gerek fiziki, gerek

ekonomik, gerekse siyasi a¢idan nasil zorluklarla karsilasildig: anlasilmaktadir.

Ikiképrii, 1990’1 yillarda terdr saldirillarma maruz kalan bir beldedir.
Karayollari, demiryollari, karakol, toprak mahsulleri ofisi defalarca teror saldirilarina
maruz kalmigtir. 1993-1995 yillan arasinda, teror saldirilart sonucu, Besiri istasyonunda

gorevli T.C.D.D’de personellerinden 1 Yol Cavusu yola dosenen bombanin patlamasi
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sonucu, 1 Yol Bekgisi fiili silahli saldir1 sonucu sehit diismiis, 1 Yol Iscisi de
yaralanmistir. Su anda yeni karayolu kopriisiiniin bulundugu yerde bulunan tarihi
karayolu kopriisii (Garzan Kopriisii) 2002 yilinda konulan bombanin patlamasi sonucu
yikilmistir. Ayrica 1990’11 yillarda Ikikoprii’deki karakol binasma cesitli saldirilar
gerceklestirilmistir. Tim bu olaylar Besiri’deki demiryolu hattinin gectigi alanin nasil

bir yer oldugunu gostermektedir.

Demiryolu ulasimi Ikikoprii’ye gelmeden dnce, yerlesmelerin ¢ogu Karaduman
Mabhallesindeydi. Karaduman Mahallesi ile ikikdprii arasinda Garzan Cayina baglanan
yan kol seklinde Degirmendere akmaktadir. Derenin giineyinde Karaduman Mahallesi,
kuzeyinde ise Ikikoprii yer almakta olup; bu iki yerleskeyi birbirine baglayan kiigiik bir
koprii bulunmaktadir. Eskiden Karaduman ve ikiképrii yerlesmelerinin ikisi de ayri
birer kdy yerlesmesiydi. Ik ve ortaokul binalar1 ile saglik ocagi Karaduman koyiinde
yer almaktaydi. Ikikoprii kdyiinde sadece ilkokul mevcuttu. Ancak demiryolu hattinin
ve binalarmin ile Toprak Mahsulleri Ofisinin de demiryoluna bagl olarak ikikoprii’ye
yapilmasi sonucunda, yerlesmeler burada yogunlasmaya baslamistir. Zaman icinde
Ikikoprii bilyiiyerek Belde statiisiine ge¢mis ve Karaduman koyii, Beldenin mahallesi

konumuna gelmistir.

Ikikoprii Beldesi sahip oldugu konum ve yer sekilleri itibariyle bulundugu
alanda ulagima “En Uygun” yerdir. Buda beldenin gelismesinde 6nemli bir etkendir.

Beldenin gelismesinde 6zellikle demiryolu ulasimi en 6nemli bir faktor olmustur.

Demiryolu ulasimi Ikikdprii’de yerlesmelerin mekansal gelisimini ve yerlesme
seklini etkilemistir. Beldedeki yerlesmeler demiryolu ulagimina paralel, yol boyu linear
yerlesme seklinde olup; giiniimiizde demiryolu ulasimi Beldenin tam merkezinde

kalmaktadir.

Diyarbakir-Kurtalan hattina bagli olarak biiyiiyiip gelisen Ikikdprii statiisii
degistiren yerlesmelerdendir. Ikikdprii’niin belde olmasinda da en onemli faktor

demiryolu hattidir.
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4.3. Diyarbakir- Kurtalan Demiryolu Hattinin Kéy/Mahalle Yerlesmeleri
Uzerindeki Etkileri

Diyarbakir-Kurtalan demiryolu giizergah1 boyunca yer alan Bozdemir, Ugur,
Arzuoglu, Ulam, Seyithasan, Sinan, Coltepe, Kiradag, Yaylica, Merci ile Yanarsu durak
ve istasyonlarmin yerlesmeler iizerindeki etkileri incelediginde fonksiyonel 6zellikler
bakimindan burada yer alan yerlesmelerin kdy veya mahalle oldugu tespit edilmis; bu

nedenle bu yerlesmeler kdy/mahalle yerlesmeleri olarak ele alinmastir.

4.3.1.Bozdemir Duragi’nin Yerlesmeler Uzerindeki Etkisi

Bozdemir Duragi, Giineydogu Anadolu bolgesinde yer almakta olup, Diyarbakir
ili Merkez Sur Ilgesine bagli Bozdemir Mahallesinde yer almaktadir. Bozdemir Duragi,

Diyarbakir’a 14 kilometre mesafe uzakliktadir.

fIk yapildiginda istasyon olan Bozdemir, yiik ve yolcu azligindan, zamanla

durak statiisiine gegirilmis, istasyon binalar1 kapatilmistir.

Bozdemir duragi adini, 1964 yilinda yapilan degisiklik sonrasinda almistir.
Bazen istasyona verilecek isim karisikliga neden olacagi gerekcesiyle isim verilecek
yerdeki koyiin adinin degistirilerek yeni istasyona ad verildigi, bazen de istasyon adinin
degistirilmesi iki yerlesim yeri arasindaki olusabilecek karisikliklar: gidermek amaciyla
gerceklestirilmistir. Baz1 durumlarda ise “ki bu en fazla (71)” , Tiirkce olmadig1 ve
karisikliga yer veren kOy ve mahalle adlarmin Tirkgelestirilmesinden sonra
cevresindeki meskiin yer adiyla anilan istasyon adlarinin da buna benzer bir degisiklige
tabi tutulmasi geregi TCDD Genel Miidiirliigii tarafindan istenilmistir. Bunun iizerine
gerek meskin yer adiyla anilan gerekse bagimsiz bir ada sahip olan istasyonlardan
yabanci ad tasiyanlar 5442 sayili Kanununun 2 nci maddesinin b fikras1 geregince
degistirilmistir. Bu kapsamli degisiklikle bir defada 64 istasyon ya da duragin adlar
degistirilmistir. Degisiklik gerekgesi olarak; “Yabanci asilli koy adlarimin ve bunlara
bagh mahalle adlarimin Tiirkgelestirilmesi igine 5442 sayiui Kanunun 2. maddesi
geregince bir siireden beri devam olunmaktadir. Bu maksatla Bakanligimizda kurulmus
olan Ilim Heyeti'nin tetkikinden gecen ve adlari Tiirkcelestirilen (11402) kéye ait
gerekli islemler ikmal edilerek biiltenleri basilmis ve yeni adlar kullanilmaya

baslanilmustir.
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Anacak, koy adlart ile anilan istasyon ve durak adlarimin heniiz degigmemis
olmasimin bazi tereddiit ve giicliiklere yol a¢masi tabii bulundugundan ve D.D.Yollar
idaresinden bu konuda yazilar alindigindan gerek koy adiyla anilan ve gerekse
bagimsiz bir ada sahip bulunan istasyon ve durak adlarindan yabanci asilli olanlarin
Tiirkgelestirilmesi hizmetin selameti bakimindan gerekli goriilmiis ve bu maksatla
D.D.Yollar1 idaresinden istenen istasyon ve durak adlart ¢izelgesi Bakanligimizda
kurulmus Ilim Heyeti’'nce incelenerek yabanci kékten olanlart ve bu bunlarin yeni
adlart ilisik tasdikli ¢izelgede olup yapilan islem adi gecen kanunun 2.maddesi (b)

fikrasina uygun bulunmustur.” denilmektedir (entvedemiryolu.com/istasyon-adlari/).

1964 yilinda yapilan degisik ile Meteris duragmin adi Bozdemir olarak
degistirilmistir. Ayrica ayn1 listede adi degisen bir diger durak da Yanarsu duragidir.

Eski ad1 Garzan olan durak, Yanarsu olarak degistirilmistir.

Niifus kayitlarinda yaptigimiz inceleme sonucunda Bozdemir koyiiniin adinin
1955 yilina kadar “Miiderris” oldugu goriilmiistiir. 1960 yilindan sonra “Bozdemir” adi
kullanilmaya baslanmistir. Yerleskenin 1935-2018 yillar1 arasindaki niifuslarina
baktigimiz zaman 1945 yilindan sonra bir artig goriilmektedir. Bu yillar demiryollarinin
yapildigi ilk yillardir. Ayrica 1985 yilinda artis oldugu, hatta 1985 yilinda adeta sigrama
yaptig1 goriilmektedir. Ancak sonrasinda tekrar niifusta azalma yasanmistir.

Gilinlimiizde mahalle statiisiinde yer almaktadir (Tablo 26).

Tablo 25: Yillara Gore Bozdemir’in Niifus Miktar1 ve Artis1 (1935-2018)

Sayim Yih Sehir Niifus Artis
Niifusu Hizn %o
1935 79 --
1940 79 0
1945 68 29.98
1950 92 60.45
1955 102 20.63
1960 167 98.60
1965 145 -28.25
1970 157 15.90
1975 206 54.32
1980 204 -1.95
1985 603 216.75
1990 396 -84.10
2000 172 -83.39
2010 200 15.08
2018 226 15.27

Kaynak: TUIK
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Demiryolu Bozdemir Mahallesinin tam iginden ge¢cmektedir (Harita 10).
Bozdemir Mahallesi, Dicle nehri kiyisindaki tarim arazilerinin hemen yaninda kurulu
olan bir yerleskedir. Demiryollarinin yapilmasi ile yerlesmeler demiryollarina dogru
gelismistir. Yerlesmelerin ¢ogu demiryolu ile Dicle nehri arasinda yer almakta olup;
yeni yerlesmeler demiryolunun hattinin kuzeyine dogru ge¢mistir. Kuzeyde yer alan
yerlesmeler demiryolu glizergdh1 boyunca ¢izgisel bir uzamig gostermektedir.
Glinlimiizde demiryollar1 yerlesme i¢inde kalmistir. Diyarbakir-Kurtlan demiryolu hatt

Bozdemir Mahallesini mekansal gelisim ve yerlesme sekli bakimindan etkilemistir.

4.3.2.Ugur Duragr’min Yerlesmeler Uzerindeki Etkisi

Ugur Duragi, Giineydogu Anadolu bolgesinde, Diyarbakir ili, Merkez Sur
flgesine bagli Sat1 Mahallesinde yer almaktadir. Ugur Durag1, Diyarbakir’a 18 kilometre

mesafe uzakliktadir.

Sati Kdyii, 1940 yilindaki kayitlarda Diyarbakir Merkeze bagli kdy olarak
gecmektedir. 1980 yilinda ismi Satikdy olarak kayitlara gecmistir. Gilinlimiizde
Diyarbakir Ili, Sur ilgesine (Merkez ilge) bagl Sati Mahallesi olarak kayitlarda
geemektedir.

Tablo 26: Yillara Gore Sat1 Mahallesi’nin Niifus Miktar1 ve Artis1 (1940-2018)

Sayim Yih Sehir Niifus Artis
Niifusu Hizi %o
1940 445 --
1945 530 34.96
1950 629 34.25
1955 757 37.04
1960 689 -18.82
1965 119 -351.22
1970 912 407.30
1975 1.189 53.04
1980 1.278 14.43
1985 1.747 62.52
1990 1.210 -73.45
2000 1.257 3.81
2010 1.322 5.04
2018 1.352 2.80

Kaynak: TUIK

Satikdy Koyii ve Sat1 (Zorava) Mahalleri birbirinden ayridir. Ugur Duragi, Sati
Mabhallesinde yer almakta olup, demiryollar1 yerlesmenin hemen yanindan ge¢mektedir.

Satikdy Koyl ise demiryollarinin kuzeyinde ve yaklasik olarak 5.5 km uzaklikta yer
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alan biiyiik bir koydiir. Demiryollar1 Satikdy Kdyiiniin glineyinden, Satt Mahallesinin
ise kuzeyinden gegmektedir. Her iki yerlesmenin arasinda yer alan demiryollari, Sati

Mahallesinin i¢inde kalir (Harita 10).

Demiryolu ilk yapildiginda Dicle nehrinden yaklasik 1 km uzaklikta kurulu
olan Sat1 Mahallesi, demiryollarina dogru gelismistir. Sat1 Mahallesindeki yerlesmelerin
cogu demiryolu ile Dicle nehri arasinda yer almaktadir. Yeni yerlesmeler demiryolunun
hattinin hemen yaninda yer almakta olup; kuzeyine dogru fazla ge¢memistir. Ugur
duragi ve demiryolu ulagimi, Sati Mahallesinde yerlesmelerin mekansal gelisimi ve
yerlesme sekli bakimindan etkili olmus, ancak Satikdy Koyliniin yerlesmesinde ve

gelisiminde etkili olmamustir.

4.3.3.Arzuoglu Duragr’nin Yerlesmeler Uzerindeki Etkisi

Arzuoglu Duragi, Giineydogu Anadolu bolgesinde, Diyarbakir ili, Merkez Sur
Ilgesine bagli Sarilar Mahallesinde yer almaktadir. Arzuoglu Duragi, Diyarbakir’a 23

kilometre mesafe uzakliktadir.

Niifus kayitlarinda yapilan inceleme sonucunda, 1990 yilindan o6nce, Sarilar
yerleskesi ile ilgili herhangi bir kayda rastlanmamuistir. 1990 yilinda toplam niifusu 167,
2000 yilinda 234, 2010 yilinda 196, 2018 yilinda ise 224 olarak kayitlarda gegmektedir.

Arzuoglu Duraginin yaninda, Sarilar Mahallesi yer almaktadir. Kiiciik bir
yerlesme olan Sarilar Mahallesi, Dicle Nehrinden yaklasik 500-600 metre uzaklikta yer
almaktadir. Yerlesme ile nehir arasinda tarim alanlar1 bulunmaktadir. Sarilar Mahallest,
Dicle nehri ile demiryolu arasinda yer almaktadir (Harita 10). Demiryollar1 giiniimiizde
artik yerlesmelerin hemen yaninda hatta bazi yerlerde i¢inden gegmektedir. Diyarbakir-
Kurtlan demiryolu hatti, Sarilar Mahallesini mekansal gelisim ve yerlesme sekli

bakimindan etkilemistir.

4.3.4.Ulam Durag’min Yerlesmeler Uzerindeki Etkisi

Ulam, Giineydogu Anadolu bélgesinde, Diyarbakir ili, Bismil Ilgesine bagh
Saritoprak Mabhallesinde yer almaktadir. Ulam Duragi, Diyarbakir’a 29 kilometre

mesafe uzakliktadir.
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Niifus verilerinde yapilan inceleme sonucunda Ulam Duragma ismini veren
yerleskenin zaman i¢inde ismi degismis, son olarak Saritoprak olmustur. 1935 yili
verilerinde “Holan” olarak, Diyarbakir ili, Merkez kaza Bismil Nahiyesine bagli kdy
olarak gecmektedir. 1940 yilinda Diyarbakir Ili, Bismil Kazasi, Merkez Bucaga bagl
olarak goriilmiistiir. 1945-1950 niifus kayitlarinda Holan isminin yaninda “Ulam” ismi
parantez i¢inde verilmis, 1955 yilinda ise sadece “Ulam” ismi kullanilmistir. 1960 yili
niifus verilerinde ise “Saritoprak™ ismi kullanilmis, “Holan” parantez iginde eski isim
olarak verilerek “Ulam” ismi kullanilmamistir. Buda bolgede ne kadar isim degisikligi

yapildigini da gostermektedir.

Tablo 27: Yillara Gore Saritoprak Mahallesi’nin
Niifus Miktar1 ve Artigt (1935-2018)

Sayim Yih Sehir Niifus Artig
Niifusu Hizn %o

1935 163 --
1940 282 109.63
1945 200 -68.71
1950 429 152.62
1955 522 39.24
1960 531 3.41
1965 566 12.76
1970 737 52.79
1975 754 4.56
1980 759 1.32
1985 938 42.34
1990 1.045 21.60
2000 760 -31.84
2010 709 -6.94
2018 620 -16.76

Kaynak: TUIK

Saritoprak Mahallesinin niifusunda 1945 yilindan itibaren siirekli artis
goriilmektedir. En onemli artig 1945-1950 yillarinda yasanmaktadir. Bu yillar diinya
genelinde ve Tirkiye’de niifus artis hizinin en az oldugu donemdir. Ancak
demiryollarinin Diyarbakir-Bismil arasindaki kisminin 1940 yilinda faaliyete gectigi
g0z Oniine alininca 2.diinya savasi sonrasinda hizla niifuslandig1 goriilmektedir. Ancak

1990 yilindan sonra niifusu siirekli olarak azalmistir (Tablo 28).

Ulam Duragi, Saritoprak Mahallesinde bulunmaktadir. Saritoprak Mabhallesi,
Dicle Nehri ile demiryollar1 arasinda yer almaktadir (Harita 10). Dicle Nehri kiyisinda
kurulan yerleske demiryollarma dogru gelismistir. Giiniimiizde demiryollar1 yaninda

yerlesmeler bulunmaktadir. Ancak yerlesmelerin ¢cogu Dicle Nehri yaninda yani
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demiryollarinin  giineyinde yer alir. Ilk yapildiginda yerlesmelerden uzak olan
demiryollari, gilinlimiizde demiryollarina dogru gelisen yerlesmeler sonucunda

yerlesmelerin i¢cinde bulunmaktadir.

Ik yapildiginda istasyon olan Ulam, giiniimiizde durak olarak faaliyet
gostermektedir. Diyarbakir-Kurtlan demiryolu hatti, Saritoprak Mahallesini mekansal
gelisim ve yerlesme sekli bakimindan etkilemistir. Ancak bu etkileme, istenilen ve 6n
goriilen diizeyde olmamistir. Bu ylik ve yolcu azligina da yansimistir. Beklentilerin
karsilanmamasinda, bolgedeki giivenlik problemlerinin de onemli bir etkisi vardir.
Ulam Durag1 ve demiryolu hatti, terdr olaylarinin yasandigi bir alanda yer almaktadir.
Ornegin, 2000 yil1 éncesi Diyarbakir-Ulam arasi, yolcular trenden indirilerek bos yolcu
treni yakilmistir. Bu ve bunun gibi giivenlik sorunlari, yiik ve yolcu azligindan dolay1
Ulam istasyon binasi kapatilmis, Ulam hizmet binas1 yapilan inceleme sonucu depreme

dayanikli olmadigi igin yikilmistir.

4.3.5.Seyithasan Duragr’nin Yerlesmeler Uzerindeki Etkisi

Seyithasan Duragi, Giineydogu Anadolu boélgesinde, Diyarbakir ili, Bismil
flgesine bagh Ulutiirk Mahallesinde yer almaktadir. Seyithasan Duragi, Diyarbakir’a 40

kilometre mesafe uzakliktadir.

Durak adini yapildig1 donemde kendisine en yakin yerlesme konumundaki eski

ad1 “Seyithasan” olan “Bakacak” Mahallesinden almaktadir (Harita 10).

Yapilan inceleme sonucunda, 1926 yilinda yapilan idari béliimlemede, Bakacak
(Seyithasan) koyii, Sark Nahiyesi’nin merkezi olmus ve Bismil koyli buraya
baglanmistir. Ancak 1932 yilinda Bismil tekrar Bucak Merkezi olmustur. Gilinlimiizde

ise, Bakacak (Seyithasan) bir mahalle olup; Bismil ilgesine baglhdir.

Niifus verilerinde geriye dogru yapilan incelemelerde, Seyithasan ile ilgili ilk
kayitlara 1935 yilinda rastlanilmistir. Ancak zaman iginde yerlesmenin adinda
degisikler oldugu, bu degisikliklerin isim yaninda parantez icinde verilmesi ile en eski
verilere ulagilmigtir. 1935 ve 1950 yili niifus verilerinde Seyithasan isminin yaninda
“Kopekli” , 1960 yili verilerinde ise “Seyithasan” ismi parantez igine alinarak

“Bakacak” olarak kayitlarda gegmektedir.
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Tablo 28: Yillara Gore Seyithasan Mahallesi’nin
Niifus Miktar1 ve Artist (1935-2018)

Sayim Yili Sehir Niifusu | Niifus Artis
Hizn %o
1935 366 --
1940 628 107.98
1945 420 -80.45
1950 604 72.66
1955 464 -52.73
1960 483 8.02
1965 567 32.06
1970 646 26.08
1975 683 11.13
1980 673 -2.94
1985 621 -16.08
1990 467 -57.00
2000 280 -51.15
2010 283 1.06
2018 238 -21.64

Kaynak: TUIK

Seyithasan Duraginin yaninda herhangi bir yerleske bulunmamaktadir. Duraga
en yakin yerlesme olarak Bakacak Mahallesi yer almakta olup; durak ile Bakacak
Mabhallesi arasinda yaklasik 2 km’lik mesafe vardir. Su anda sinirlar1 i¢inde yer aldig:
Ulutiirk Mahallesine ise 4,5km uzakliktadir. Seyithasan Duraginin yerlesme tizerinde

herhangi bir etkisi olmamustir.

4.3.6.Sinan Durag’min Yerlesmeler Uzerindeki Etkisi

Sinan Duragi, Giineydogu Anadolu bodlgesinde yer almaktadir. Sinan Duragi,
Diyarbakir’a 75 kilometre, admi aldig1 Diyarbakir ili, Bismil Ilgesine bagli Sinankdy

mabhallesine ise yaklasik 3,5 km uzaklikta bulunmaktadir.

Niifus verilerinde yapilan incelemede 1935-1960 yillar1 arasinda demiryolu
duragina adin1 veren Sinan yerleskesinin ad1 bazen “Sinan” bazen “Sinankdy” olarak
gecmektedir. Sinankdy, 1935 yili verilerinde Diyarbakir ili, Silvan Kazasi, Sinan
Nahiyesine bagli koy olarak gecmektedir. 1940 yili verilerinde Bismil ilgesine
baglandig tespit edilmistir. 1950 yili verilerinde “Zilekler” olarak adi gecen Sinankdy,
1955 ve sonrasindaki verilerde tekrar Sinankdy olarak gecmektedir. 1960 yilinda “Sinan
Bucag1” adimin “Salat Bucag1” olarak degistirildigi, Sinan kdyiiniin de burada yer aldig:

gorilmiistiir.
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1980 yili kayitlarinda, Sinan isminin sonuna “Kd&y” eklenerek Sinankdy adim
almigtir. Glinimiizde kayitlarda Sinankdy, Bismil ilgesine bagli mahalle olarak

gecmektedir.

Tablo 29: Yillara Gore Sinan K&yii’niin
Niifus Miktar1 ve Artist (1935-2018)

Sayim Yih Niifusu Niifus Artis
Hizi %o
1935 449 --
1940 876 133.66
1945 885 2.04
1950 799 -20.44
1955 834 8.57
1960 996 35.50
1965 1.000 0.80
1970 1.093 17.78
1975 1.287 32.67
1980 1.208 -12.66
1985 1.480 40.61
1990 2.209 80.09
2000 1.726 -24.67
2010 1.647 -4.68
2018 1.634 -0.99

Kaynak: TUIK

Sinan Duragina en yakin yerleske Zilek kdyiidiir (Harita 10). Yukar Zilek ve
Asag1 Zilek olarak gecen koylin adi, Yukar1 Sazlik ve Asagi Sazlik olarak
degistirilmistir. Tarithi demiryolu kopriisiine de adin1 veren, Zilek koyt (Yukar1 Sazlik)
daha niifuslu oldugundan, Sinan duragindan 1 km uzaklikta (km76+800°de) tren
durmakta ve buradan yolcu almaktadir. Ilk ya yerlesmeyi etkileyememis ancak

yerlesmeye bagli olarak duragin yeri degismistir.

Bu alanda isim degisikleri ve idari sinir degisikleri fazla oldugu i¢in bazen niifus
verilerinde, koy isimlerinin farkli olmasindan dolayr farkliliklar yasanmaktadir. Zilek
koylinlin Sinan olarak ge¢mesi, daha sonra Yukar1 ve Asag1 Sazlik olarak degismesi,

niifustaki ani degisiklerin de nedenini olusturmaktadir.

Yaklagik 72 yildir, Batman ile Diyarbakir't birbirine baglayan, Diyarbakir'in
Bismil Ilgesine bagl Sinan koyii yakinlarindan gegen tarihi Zilek Demiryolu Képriisii,
Ilisu Baraji'min tamamlanmasi durumda sular altinda kacagindan dolayr T.C.D.D.
tarafindan, ayni bolgede Batman Cay1 {lizerinde 1.430 metre uzunlugunda viyadiik ile

5,5 km’lik deplese yol (mevcut yolun taginmasi / giizergahin degistirilmesi) yapilmistir.
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Viyadiik ile birlikte yapilan toplam 4000mt’lik demiryolu hatti, Diyarbakir-Kurtalan
demiryolu giizergah1 yapildig1 giinden bugiine kadar, hat boyunca yapilan tek yeni
demiryolu hatti calismasidir (Foto 53-54).

2: Sinankdy Yakininda, Bataﬁ C y1 Uzerindeki Tarihi Demiryolu Kopriisii
(Bozkurt Yildiz, 2019)

Fotograf

Sinankdy yakinlarindaki Batman ¢ay1 {izerinde yapilan 1.430 metre
uzunlugundaki demiryolu viyadiigii, 2017 yilinda tamamlanmis olup; aym yil
kullanilmaya baslanmistir. Giineydogu Anadolu Bolgesinin en uzun demiryolu

viyadiigidiir.

<
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Fotograf 53: Sinankdy Yaklnlﬁda, Batman Cayl szefindeki Tarihi Deolu Kopriisii
(Bozkurt Yildiz, 2019)
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Bu alanda da karayolu ve demiryolu birbirine paralel olarak devam etmektedir.

Yeni demiryolu kopriisiine paralel bir de karayolu kopriisii bulunmaktadir.

Sinan Duragi, ilk yapildiginda istasyon olarak yapilmistir. Ancak, 2000 yili
oncesinde gesitli araliklarla, Sinan Istasyon binasinin terdr orgiitii tarafindan 2 defa,
yolcu treninin de yine 2 defa yakilmasi (Yolcular indirilip, bos tren yakilmistir)
nedeniyle istasyon binasi kapatilmis, sadece durak olarak faaliyetine devam etmistir.
Bunda yiik ve yolcu azliginin da 6nemli bir etkisi bulunmaktadir. Daha sonrasinda bos
kalan istasyon binasinin, gerek illegal insanlar tarafindan barinak olarak kullanilmasi,
gerek bakim masraflarinda dolayr T.C.D.D tarafindan hizmet satin alma ydntemiyle

ihale edilerek, ihaleyi kazanan firmalar araciligi ile yikilmistir (Foto 55).

Sinan istasyonu ilk yapildigi déonemde, Diyarbakir ve Bismil’de de oldugu gibi
istasyonun hemen yaninda Toprak Mahsulleri Ofisine ait bir alan ve binalar
bulunmaktaydi. Ancak Toprak Mahsulleri Ofisinin 6zellestirilmesi sonucu bazi binalar
ve alanlar satiga ¢ikarilmistir. Bu alanlardan bir tanesi de bugiinkii Sinan Durag1, eski
istasyon yanindaki alan ve binalardir. Bu yer ve binalar Sinan istasyonu yakinindaki
Zilek Koyiindeki bir kisi tarafindan satin alinmistir. Binalar yikilmis olup, bu alan tarim

arazisi olarak kullanilmaktadir.
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Demiryolu hatt1 ve istasyon yapildigi donemde de Sinan istasyonunun/duraginin
yaninda zaten herhangi bir yerlesme bulunmamaktaydi. Niifusunun artacagi ongoriilerek
istasyon binasi yapilmis, ancak yiik ve yolcu hi¢bir zaman istenilen diizeyde olmamus,
bu nedenle zaman iginde durak statiisiine gecirilmistir. Istasyon binalar1 da
yerleskelerden uzak oldugu i¢in zaman zaman ¢esitli saldirilara maruz kalmig, bundan
dolay1 kapatilmis ve sonrasinda da yikilmistir. Tim bu nedenlerden dolayr Sinan
istasyonunun/duragimin yerlesme iizerinde herhangi bir etkisi olmamistir. Tam tersi
yerlesmeler duraginin yerinin degismesine neden olmustur. Gilinlimiizde tren Sinan
Duragi’ndan 1 km wuzaklikta, niifusu fazla olan Zilek (Yukar1 Sazlik) Koylinde

durmaktadir. Yani yerlesme ve niifus fazlaligi ulasimi etkilemistir.

4.3.7.Coltepe Istasyonu’nun Yerlesmeler Uzerindeki Etkisi

Coltepe Istasyonu Diyarbakir 1li, Bismil Ilgesine bagh Coltepe Mahallesinin
hemen yaninda yer almakta ve Diyarbakir iline 53 kilometre uzakliktadir (Harita 10).
Coltepe Mabhallesi aslinda bir kdy yerlesmesi olup; 2012 yilindaki 6360 sayili Kanun

Mahalle statiisiine gecirilmistir.

Coltepe halen istasyon statiisiinde olup, hemen yaninda koy yerlesmesi seklinde
bir yerlesme bulunmaktadir. Coltepe’de demiryolu ve karayolu paralellik

gostermektedir. Demiryolu ve karayolu yan yana iki yol seklinde devam etmektedir.
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Mabhallenin 1945-2018 yillar1 arasindaki niifusa baktigimiz zaman 1970 yilina
kadar artis oldugu, ancak 1970°de sonra, 6zellikle 1990 yilinda bir artis yasanmigsa da,
genel olarak azalma oldugu goriilmektedir (Tablo 23).

Tablo 30: Yillara Gore Coltepe’nin Niifus Miktar1 ve Artis1 (1945-2018)

Sayim Yih Sehir Niifusu Niifus Artis
Hiza %o

1945 304 --
1950 430 69.35
1955 496 28.55
1960 611 41.70
1965 618 2.27
1970 730 33.31
1975 675 -15.66
1980 611 -19.92
1985 619 2.60
1990 711 27.71
2000 418 -53.11
2010 395 -5.65
2018 333 -21.34

Kaynak: TUIK

Niifus kayitlarindaki inceleme sonucunda Coltepe ile ilgili 1945 yilindan 6nce
herhangi bir kayda rastlanmamustir. 1945 yili kayitlarinda Diyarbakir ili, Bismil ilgesi,
Merkez Bucaga bagli Coltepe olarak kayitlarda yer almaktadir. 1950 yili kayitlarinda
Coltepe isminin yaninda parantez iginde “Gog¢men”, “Saklaris” isimli kdyiin yaninda
parantez icinde “Eski Coltepe” yazmaktadir. 1950 yilindan giiniimiize kadar niifus

kayitlarinda da Eski Coltepe veya Saklaris isimli herhangi bir kayda rastlanmamustir.

Hem niifus kayitlardan hem de alanda yapilan arastirma sonucunda su anda
istasyon ve demiryolunu yaninda bulunan Coltepe’nin, Bulgaristan’dan gelen
gd¢cmenlerin buraya yerlestirilmesi ile olustugu, demiryolundan daha uzakta bulunan ve
Eski Coltepe denilen yerden buraya yerlesmelerin kaydigi tespit edilmistir. Buda
Coltepe’de demiryoluna bagli olarak, yerlesmelerin gelistigini gostermektedir.
Gilinltimiizde Coltepe’de gogmen niifus az olup, cogunun buradan farkli yerlere tasindig:

tespit edilmistir. Niifusta yaganan azalmanin temel nedeni de bu goclerdir.

Coltepe yerlesmesi Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hattina bagh kurulmus bir
yerlesmedir. Ayrica demiryolu hattina bagli olarak Eski Coltepe’deki yerlesmeler
buraya dogru yer degistirmistir. Coltepe’de yerlesmeler demiryolu hattina bagli olarak

yol boyu yerlesme seklindedir.
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Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hatt1, Coltepe’de yerlesmelerin kurulmasini, yer
degistirmesini, mekansal gelisimini ve yerlesme bi¢imini belirleyen, etkileyen en

onemli unsurdur.

4.3.8. Kiradag Duragr’nmin Yerlesmeler Uzerindeki Etkisi

Kiradag Duragi, Giineydogu Anadolu bolgesinde, Batman ili, Merkez Bayrakli
Koyii smnirlarinda yer almakta olup, duraga en yakin yerlesme de yine Bayrakli
koyltidiir. Batman ¢ayinin hemen yanina kurulan Bayrakli kdyii, tren duragina yaklagik 1

km uzaklikta yer almaktadir (Harita 10).

Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hatt1 ilk yapildiginda istasyon olan Kiradag’da,
istasyon binasi ve personel lojmanlar1 yapilmistir. Ancak istasyon yaninda herhangi bir
yerlesme bulunmamaktaydi. Demiryolu ulagimina bagli olarak niifuslanma ve yerlesme
olacagi on goriilen Kiradag’da, yer sekillerinin olumsuz olmasi, yiikselti ve egimin fazla
olmast gibi nedenlerden dolayr hi¢bir zaman beklenilen niifuslanma ve yerlesme
olmamistir. Yiikk ve yolcu azligindan, zamanla durak statiisiine gecirilen Kiradag’in
istasyon binalar1 da kapatilmistir. Bos kalan istasyon binasi ve lojmanlar bakim
masraflart ve yasa dist kisiler tarafindan kullanilmasi gibi nedenlerden dolayr 2006-
2007 yillart arasinda T.C.D.D. tarafindan ihale edilerek, ihaleyi alan firmalar tarafindan
yikilmigtir. Su anda Kiradag’da istasyon binast bulunmamaktadir. Durak olarak da diger
demiryolu duraklarinda oldugu gibi, kiiglik bir platform yer almaktadir. Kiradag

istasyon/duraginin yerlesme iizerinde etkisi olmamaistir.

4.3.9.Yaylica Duragr’nin Yerlesmeler Uzerindeki Etkisi

Yaylica Duragi, Gilineydogu Anadolu bdlgesinde, Batman ili, Merkez
Yaylica Koyii smirlarinda yer almaktadir (Harita 10). Yaylica Koyt bagli oldugu

Batman Merkez ilge merkezine 16 kilometre mesafe uzakliktadir.

Niifus verilerinde yapilan incelemede sonucu, Yaylica ile ilgili 1945 yili
oncesi herhangi bir kayda rastlanmamistir. 1960 yili niifus verilerinde Yaylica ismi
yaninda parantez i¢inde eski isim olarak “Derbisan” yazdig1 i¢in gegmise dogru yapilan
incelemede, 1945, 1950 ve 1955 yili verilerinde Yaylica Koyii yerine Derbisan
yazmadig1 tespit edilmis ve buranin niifus verileri kullanilmistir. 1945 yili verilerinde

Siirt Ili, Besiri Ilgesi, Baring Bucagina bagl Derbisan kdyii olarak yer almaktadir. 1960



163

yili verilerinde “Yaylica” olarak gegmektedir. 1965 yilindaki kayitlarda Siirt 1li, Besiri
Ilgesi, Beycayir1 Bucagma bagli “Yaylicakdy” olarak, 1970 yilindaki kayitlarda ise
sadece “Yaylica” olarak geg¢mektedir. Bu tarihten sonrada ismi Yaylica olarak

kayitlarda yer almaktadir.

1990 yilinda Batman’in il olmasiyla, Besiri Ilgesi, Batman’a baglanmus,
bdylece Yaylica koyii de, Batman’a baglanmistir. Yaylica Kdyii, 2000 yilindan itibaren
Batman Merkez il¢eye bagli koy statiisiinde yer almaktadir.

Tablo 31: Yillara Gore Yaylica’nin Niifus Miktar1 ve Artist (1945-2018)

Sayim Yih Niifusu Niifus Artig
Hizn %o

1945 64 -
1950 184 211.21
1955 356 131.99
1960 473 56.83
1965 656 65.41
1970 739 23.82
1975 773 8.99
1980 789 4.09
1985 941 35.23
1990 1.130 36.60
2000 1.306 14.47
2010 1.326 1.51
2018 1.346 1.87

Kaynak: TUIK

Yaylica duragi Kiradag eteklerinde yer alip, hemen yanindaki Degirmendere
suyu bulunmaktadir. Yaylica’nin ilk kurulusunda akarsu etkili olmustur. Demiryollari
1944 yilinda buraya gelmesiyle birlikte yerlesme gelismis ve niifuslanmigtir.
Yaylica’nin niifusu siirekli artmakta olup; gelismesinde ulasim en Onemli unsur
olmustur. Gilinlimiizde demiryollar1 Yaylica kdyiiniin tam icinden ge¢mektedir.
Demiryolu koylin merkezinde yer almakta olup; yol boyu linear yerlesme toplu bir
yerlesmeye donlismiistiir. Yaylica Kdoyili’'nde yerlesme sekli ve mekénsal gelisim

bakimindan etkili olan en 6nemli faktoér demiryolu hattidir.

4.3.10.Merci Duragi’nin Yerlesmeler Uzerindeki Etkisi

Merci Duragi, Giineydogu Anadolu boélgesinde, Siirt ili, Kurtalan Tlgesi,
Gozpinar Koyii sinirlart i¢inde bulunmaktadir. Durak Gézpinar Kdyiine 2 km uzaklikta
olup, Duraga admi veren, eski ismi “Merci”, yeni ismi “Toytepe” olan kdye ise 3 km

uzaklikta yer almaktadir (Harita 10).



164

Niifus verilerinde yapilan incelemede Merci Duragma ismini veren Merci
koylinlin ismi zaman i¢inde degismistir. Merci koyl ile ilgili 1945 yili Oncesinde
herhangi bir kayda rastlanmamistir. 1945 yilindaki verilerde Siirt Ili, Kurtalan Ilgesi,
Garzan Bucagina baghh Merci koyl olarak yer almaktadir. 1960 yili verilerinde
“Toytepe” olarak kayda ge¢mis, parantez iginde eski isim olarak “Merci” verilmistir.
Giiniimiizde de Merci kdyiiniin ismi Toytepe’dir. Siirt 1li, Kurtalan Ilgesine bagl koy

statiisiinde yer almaktadir.

Tablo 32: Yillara Gére Merci’nin (Toytepe)
Niifus Miktar1 ve Artist (1945-2018)

Sayim Yih Niifusu Artis Orani
%
1945 82 --
1950 71 -28.80
1955 133 125.53
1960 158 34.44
1965 114 -65.27
1970 128 23.16
1975 170 56.75
1980 215 46.96
1985 143 -81.55
1990 151 10.88
2000 222 38.53
2010 216 -2.73
2018 160 -37.51

Kaynak: TUIK

Niifus verileri incelendigi zaman niifusun, 1945-1950 yil1 diinyada oldugu gibi
tilkemizde de niifus artisinin en az oldugu dénem olmas itibariyle azdir. 1955 yilinda
en fazla niifus artisina sahip olan kdyiin daha sonraki donemlerde genel olarak
niifusunda azalma yasanmistir. Demiryolu hattinin 1944 yilinda buraya geldigini goz
Oniine aldigimiz zaman, 2.diinya savasina bagli olarak yasanan kiiresel ¢aptaki niifus
azalis1 disinda, aslinda niifuslanma bakimindan etkili oldugu goriilmektedir. Ancak bu

etki kisa siireli olmustur (Tablo 32).

Merci durag ilk yapildigi zamandan beri durak statiisiindedir. Demiryollarina
ait herhangi bir bina veya lojman yapilmamistir. Durak ilk yapildiginda, tren gelinceye
kadar yolcularin beklemesi i¢in duragin oldugu yere bos bir kapali vagon birakilmas,
yolcularin bu vagonda beklemesi saglanmistir. Ancak burada yolcu ¢ok az oldugu i¢in
durak yeri degistirilmistir. Giiniimiizde tren (sadece Bolgesel Tren) Merci duragindan 2

km uzaklikta, Demirkuyu koyiinde durmaktadir. Demirkuyu Koyii demiryolu hattina
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yaklasik 200 metre uzaklikta yer almaktadir (Harita 10). Her ne kadar kayitlarda Merci
duragi olarak gegmekteyse de aslinda durak taginmistir. Demirkuyu Koyiiniin yanindaki
hemzemin ge¢idin yanina bir durak yapilmis olup, yolcu indirme-bindirme buradan
yapilmaktadir. Tiim bunlar da gostermektedir ki; Merci Duragmin, yerlesme ve
niifuslanma {izerinde etkisi olmamis, tam tersi niifusun fazla oldugu yere durak

taginmistir. Yerlesme ve niifusun fazlaligi ulasimi etkilemistir.

4.3.11.Yanarsu Duragr’min Yerlesmeler Uzerindeki Etkisi

Yanarsu Duragi, Giineydogu Anadolu bolgesinde, Siirt ili, Kurtalan Ilgesi

Yanarsu Koyii sinirlarinda yer almaktadir.

Bugiin Yanarsu’nun bulundugu yer aslinda Kurtalan ilgesinin eski yerlesme
alanlarindan biridir. Yanarsu Kdyii, eski adi Zok Koyl olan yerde bulunmaktadir. Zok
koyliinilin diger kdylere uzak olmasi, merkezi olmayisi ve demiryolu yapimi sonrasinda,
son duragin Misri¢ Koyl (Kurtalan) olmasi nedeniyle, Zok Kdyiiniin Misri¢’e taginmast
ve Misri¢ Kdyiiniin adinin “Kurtalan” olarak degistirilmesi, 1 Haziran 1938’de ¢ikarilan
bir kanunla kabul edilmistir. Bu kanunla Kurtalan, ilge statiisiine gegmis, Zok Kdyiiniin
ad1 da Yanarsu olarak degistirilmistir. Yine bu kanunla Yanarsu, Kurtalan ilgesine bagl

bucak merkezi haline getirilmistir.

Yanarsu, 1965 yilindaki kayitlarda da Siirt ili, Kurtalan Ilgesi, Yanarsu Bucagma
bagli Belde olarak ge¢mektedir. 2000 yilina kadar ayni statiide kalan Yanarsu, 2000
yilindan sonra kdy statiisiine gegmistir. Giiniimiizde Yanarsu, Siirt Ili, Kurtalan Ilgesine

bagli bir kdydiir.

Yanarsu Duraginin, eski adi Garzan olup; 1964 yilindaki “Yabanct asuli kéy
adlarmmin ve bunlara bagli mahalle adlarmin Tiirkgelestirilmesi kapsaminda, gerek
meskin yer adiyla anilan, gerekse bagimsiz bir ada sahip olan istasyonlardan yabanci
ad tasiyanlar 5442 sayili Kanununun 2 nci maddesinin b fikrasi” geregince
degistirilmistir. Yanarsu Duragi, o donemde Belde olan Yanarsu sinirlarinda olup; adi
“Garzan” oldugu i¢in, yani meskiin yerden bagimsiz bir isme sahip oldugu igin,

“Garzan” duraginin ad1 “Yanarsu” olarak degistirilmistir.
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Niifus verilerinde yapilan inceleme sonucunda Yanarsu duraginin bulundugu
alandaki yerlesmenin isim degisikligi yasadigi, kayitlarda farkli yillarda farkli isimlerde
yer aldig1 tespit edilmistir. Yerlesme ile ilgili 1940 yilindan 6nce herhangi bir kayda
rastlanmamis olup, geriye dogru yapilan sistemli arastirmada kayitlarda ilk isminin
“Zok” olarak Siirt ili, Kurtalan ilgesi, Garzan Nahiyesine bagl kdy olarak gectigi tespit
edilmistir. 1950 y1l1 verilerinde “Zok™ belde merkezi olarak goriilmektedir. 1955 yilinda
“Garzan” ismi, 1960 yilinda ise “Yanarsu” adi ile kayitlarda yer almaktadir. Yanarsu
isminin yaninda parantez i¢inde Zok yazilarak isim degisikligi belirtilmistir.

Tablo 33: Yillara Gore Yanarsu Koyii niin
Niifus Miktar1 ve Artist (1940-2018)

Sayim Yili | Niifusu Artis Orani
%
1940 928 --
1945 580 -94.00
1950 463 -45.06
1955 309 -80.87
1960 275 -23.31
1965 234 -32.28
1970 234 0
1975 224 -8.73
1980 209 -13.86
1985 232 0
1990 232 20.88
2000 268 14.42
2010 201 -28.76
2018 153 -34.10

Kaynak: TUIK

Yanarsu’yun niifusu stirekli olarak azalmigtir. 1940 yilindan giiniimiize kadar
olan niifus sayim sonuglarindan da anlasilacag: {izere yerlesmede higbir artis olmamis,
tam tersi bir azalma yasanmistir. Niifusun azalmasi ve giderek kiigiilen bir yerlesme

oldugu i¢in Yanarsu, belde statiisiinden koy statiisiine gegirilmistir.

Ik yapildiginda istasyon olan Yanarsu, yiik ve yolcu azligindan, zamanla durak
statiisiine gecirilmis, istasyon binalar1 kapatilip, 2006-2007 yillar1 arasinda, bakim
masraflart ve illegal kisiler tarafindan kullanilmasi gibi nedenlerden dolayr T.C.D.D.

tarafindan yiktirilmstir.

Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hatt1 yapildigi dénemde, demiryolu ulagimina
bagli olarak yerlesmelerde mekansal gelisim yoniinde degisikler olabilecegi 6n

goriilerek durak ve istasyonlar yapilmis, en yakin olan yerlesmelerin isimleri de bu
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durak ve istasyonlara verilmistir. Ancak gecen zaman iginde birgok yerlesmenin adi
veya yeri degistirilmistir. Yanarsu Duragina adini veren Yanarsu Koyl duraga uzak bir
yerlesmedir. Alanda yapilan ¢alismalar sonucunda Yanarsu duragina en yakin yerlesme
Giizeldere koyii olup, buda Yanasu Duragina 3 km uzakliktadir (Harita 10). Yani
Yanarsu Duragi ilk yapildiginda yaninda herhangi bir yerlesme bulunmadigr gibi
giiniimiizde de herhangi bir yerlesme bulunmamaktadir. Kurtalan’in son istasyon olmasi
ve resmi dairelerin orada bulunmasi ile Yanarsu Koyiiniin diger yerlesmelere uzak
olmasi gibi nedenlerden dolayi, Yanarsu yerlesmesinde herhangi gelisim olmamis, tam
tersine niifusta genel olarak azalma yasanmistir. Yanasu Duragi’nin da yerlesmeler

tizerinde herhangi bir etkisi olmamustir.



BESINCI BOLUM
5. SONUC VE ONERILER

Ulasim ve yerlesme arasindaki iligki tarih boyunca var olmustur. Ulagima bagh

olarak yerlesmeler kurulmus, ulasim yollar1 degistiginde bu yerlesmelerden bazilari

zaman icinde eski Onemini kaybetmis, bazilar kii¢lilmiis, bazilar1 ise terk edilmistir.

Demiryolu ilk yapildigi donemde biiyiik yiikleri kolayca tasimasi ve doénemin
diger ulagim sistemlerine oranla hizli olmasi nedeniyle ¢ok 6nemsenmis, buna bagl
olarak gelistirilmis ve diinyaya yayilmistir. Demiryolu ulagimina bagl olarak diinyada
bircok yerde yerlesme kurulmus, bazi1 yerlesmelerin yerleri veya statiilerinde degisme

olmustur.

Ulasimda demiryollari, diinyada o©nemli bir yere sahipken, {tlkemizde
karayollarma oranla c¢ok geri planda kalmistir. Demiryolu ulagiminin tekrar
canlandirilmast i¢in bazi1 caligmalar yapilmissa da bunlar yetersiz olup, s6z konusu
projelerin en kisa zamanda hayata gecirilmesi iilke ekonomisi bakimindan olumlu katki

saglayacaktir.

Demiryollar1 diger ulasim sistemlerine oranla avantajlar1 daha fazla olan bir
ulasim seklidir. Demiryolu ulagiminda, raylar {izerinde tren tekerlekleri yuvarlanarak
hareket saglandigi i¢in siirtlinme azdir. Bundan dolay1 hem biiyiik yiiklerin hem de daha
fazla yolcunun daha ucuza tasmmasmi sagladigi i¢in ekonomiktir. Yiik tasima
kapasitesi de karayollarina oranla fazladir. Demiryolu ulagimi, kiitle, kitle ve askeri
tasimaciliga uygun olup; giivenli bir ulagim sistemidir. Ayrica klimali, genis koltuklu,
yatakli olmak tizere farkli yolcu vagonlari ile alternatif sunan, restorani bulunan,
ozellikle YHT de hizin fazla, ses ve sarsintinin ¢ok az oldugu konforlu bir ulasim

sistemidir.

Demiryollarinda 6zellikle de yiiksek hizli trenler, enerji tasarrufunun yani sira,
zamandan da tasarruf sagladig i¢in karayollarina oranla ¢evreye daha az zarar verir. 42
km seyahatin sonunda bir elektrikli tren ile ¢cevreye 1 kg karbondioksit yayilirken, ayni
miktarda karbondioksit otomobil ile ucakla 7 km’de, otobiisle ise 12 km’de

yayilmaktadir.
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Demiryolu arazi kullanimi bakimindan da diger ulagim sistemlerine oranla daha
ekonomiktir. Ayn1 kapasitede tagimacilik i¢in demiryolu i¢in gerekli arazi miktari, kara
yollar1 ve deniz yollarina gére daha azdir. Platform genisligi 13,7 metre olan ¢ift hatli,
elektrikli bir demir yolu hatti kapasite agisindan 37,5 m genisliginde alt1 seritli bir
otobana es degerdir. Ayn1 kapasitedeki yol i¢in kara yollarinin 2,7 kat daha fazla arazi

kullanmas1 gerekmektedir.

Demiryolu ulasiminda, egimin diisiik, yaricapinin genis tutulmasi gerektigi i¢in
ilk yatirim maliyeti fazladir. Ancak ayni kapasitedeki karayoluna oranla yine daha
ucuzdur. 1 km’lik otobanin yapim maliyeti, tek hatli, sinyalizasyonlu ve
elektrifikasyonlu bir demiryoluna gore diiz arazide 8 kat, orta engebeli arazide 5 kat

daha pahalidir.

Demiryolu ulasiminin dezavantajlar1 veya olumsuzluklar ise, demiryollarinda
degisiklik yapilmasinin zor ve pahali olmasi, diisiik kapasitede calistirildiginda yatirim
ve isletme maliyetinin ¢ok olmasidir. Avantajlar1 dezavantajlarina oranla gore oldukca
fazla olan demiryolu ulasimina agirlik verilmesi, gerekli yatirimlarin yapilmasi,
modernizasyon saglanmasi gerekmektedir. Ayrica 6zellikle saglam alt yap1 saglandiktan

sonra yliksek hizli trenlere gecis saglanmali ve yiiksek hizli tren ag1 genisletilmelidir.

Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hattinin belirlenmesinde; hammadde, enerji
kaynagi, niifus yogunlugu, tarimsal faktorler ve uluslararasi ticaret etkili olmustur.
Demiryolu hatti, topografik sartlar gz 6niinde bulundurularak, demiryolu ulagimina en
uygun olan, egimin en az oldugu ovalar, akarsu sekileri ve vadileri, eski vadi tabanlari,

dag eteklerinden gegirilmistir.

Yapildigr glinden bugiine, Diyarbakir-Kurtalan hattinda, bazi alanlarda herhangi
bir yenilik ve degisim yapilmamigken, bazi alanlarda cesitli degisikler ve yenilemeler
yapilmistir. Yapilan bu yenilik ve degisiklerin basinda demiryolu hattinda ¢alisan yolcu
vagonlar1 gelmektedir. Yeni yolcu vagonlart klimali ve konforludur. Bolgedeki yaz
sicakliklart g6z Oniine alindiginda klimali ve genis koltuklarin oldugu yolcu vagonlari
olduk¢a rahat bir yolculuk saglamaktadir. Vagonlarda pencerelerin kilitli olmasi,
kapilarin otomatik kapanmasi ve kitlenmesi, vagon arasi kapilarin butonlu olup,

otomatik kapanmasi yolcu giivenligi i¢in olduk¢a yararlidir.
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Diger bir yenileme ve degisim is/islemleri {ist yapida yapilmistir. Diyarbakir-
Kurtalan demiryolu hattinda 2013 yilinda tamamlanan iist yapi yenileme caligsmalari
sonucu, raylar sinirsiz kaynakli raylarla degistirilmis, tiim traversler beton travers olarak
yenilenmistir. Tiim bunlar trendeki ses ve sarsintiyr azaltmis, hizin ise eskiye oranla
artmasin1 saglamigtir. Ancak sesin sifirlanmasi ve hizin artmasi ic¢in alt yapinin

degismesi ve yenilenmesi gerekmektedir.

1938-1944 yillart arasinda yapilan, Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hattinin alt
yapisinda herhangi bir drenaj sistemi yapilmamis, s6z konusu tarihlerden giliniimiize
kadar da alt yapida herhangi bir degisiklik ve yenileme de olmamustir. Alt yapida
yenileme yapilmadig: siirece, {ist yapida ne kadar yenileme yapilirsa yapilsin gerek hiz,
gerek giivenlik agisindan yetersiz olacaktir. Yapildig1 giinden giiniimiize kadar gecen
yaklasik 80 yillik zaman zarfinda degisen yerlesme, tarim, hayvancilik, erozyon, bitki
ortiistindeki tahribat ve hava olaylarindaki degisim (kiiresel 1sinma, iklim degisikligi)
g6z Oniline alindiginda demiryolu hattinin alt yapisinda en kisa zamanda yenileme
yapilmalidir. Bunlarin basinda; yolun alt yapist en kisa siirede 1slah edilmesi, drenaj
sistemleri yapilmasi, DSI ve T.C.D.D’nin ortak ¢alismasi ile menfezler giincellemesi,
DSi’nin belirledigi gerekli yerlerde yeni menfezlerin insas1 yapilmasi ve eski menfezler
tyilestirilmesi gelmektedir. Ayrica, alt yapinin iyilestirilmesi tren hizinin artmasini, ses
ve sarsintilarin azalmasimi saglayacagi ig¢in, yolculuktaki konforu ve demiryolu

ulagimina olan talebi de arttiracaktir.

Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hatti boyunca yaban hayati icin gegis alanlar

belirlenmelidir. Ayrica, yol boyunca belli alanlarda koruma duvarlar1 yapilmalidir.

Diyarbakir-Kurtalan hatt1 boyunca bazi alanlar hari¢ (Yanarsu-Kurtalan arasi
gibi) genel olarak demiryolu ile karayolu birbirine paralel ve yan yana uzanmaktadir.
Demiryolu ve karayolunun birbirine uzak olmasi, demiryolundaki kaza, su baskini,
teressiibat gibi olaylarin yasanmast gibi durumlarda sorun olmaktadir. Karayolunun
demiryollarina yakin olmasi, kaza vb. olaylarin oldugu alana hizli ulagsmay1 ve acil
miidahale etmeyi kolaylastirmaktadir. Ayrica karayolu ile yol bakim-onarimi i¢in giden
personelin ulagimi ve biiyiik bakim araglarinin olay yerine gotiiriilmesi saglanmaktadir.
Bu nedenle demiryolu ve karayolunun birbirine uzak kaldigi alanlarda demiryollarina

yakin ek bir karayolu yapilmalidir.
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Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hattindaki ulagimimin diger ulasim sistemlerine
oranla hizinin diisik olmasi ve tren seferlerindeki gecikmeler sorun olmaktadir.
Diyarbakir-Kurtalan arasi sefer yapan Giiney Ekspres bazi duraklarda durmadigr halde,
yolculuk yaklasik (rotarlar, yoldaki sorun vb. nedenlerden dolay1) 4 saati gegmektedir.
Karayolu ulagimina oranla (6zel aragla 2 saat, otobiisle 3 saat) demiryollarinin hizi

oldukca diisiiktiir.

Diyarbakir-Kurtalan arasinda sadece Giiney Eksperi ¢aligmakta olup, aym giin
icinde donmemektedir. Diyarbakir’dan Kurtalan’a pazartesi ve ¢arsamba, Kurtalan’dan
Diyarbakir’a ise sali ve persembe giinleri gelen tren seferi yapilmamaktadir. Ayrica
2011 yilindan itibaren Diyarbakir-Kurtalan arasinda her giin bir gidis-bir doniis seklinde
sefer yapan Bolgesel trenler, yolcu azligindan dolayr hattan kaldirilmis olup, bu tren
sadece Diyarbakir-Batman arasinda sefer yapmaktadir. T.C.D.D’nin 6zellestirilmesi ile
kar disiikligii olan yerlerdeki tren seferleri kaldirilmistir. Ancak demiryollar1 kamusal
bir hizmettir. Bu nedenle kar-zarar mantig1 ile olaya bakilmamalidir. Bu uygulamalar
zaten demiryolu ulasimina olan diisiik talebi daha da olumsuz etkilemektedir.
Demiryolu ulagimini cazip yapabilmek i¢in sefer sayilari arttirilmali, arttirilmiyorsa, en

azindan azaltilmamalidir.

Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hatti, ekonomik bakimdan da ele alinmas1 gereken
bir hattir. Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hattinin gilizergaht belirlenirken etkili olan
Batman’daki petrol rezervi ve rafinerisi, lilke ekonomisi i¢in olduk¢a Onemlidir. 1944
yilinda TPAO ve TUPRAS’a yapilan iltisak hatlari ile giiniimiizde de petrol ve tiirevleri

demiryollar ile tasinmaktadir.

Kurtalan ilgesinde bulunan c¢imento fabrikasi, Dogu ve Giineydogu Anadolu
Bolgesi’nin ¢imento ihtiyacimi karsilayip komsu iilkelere ihracatta bulunarak iilke ve bolge
ekonomisine énemli katkilar saglamaktadir. Yakin zamana kadar fabrika i¢in gerekli bazi
katk1 maddeleri demiryolu ulasimi ile saglanirken, artik bu tasima karayolu ulagimina
kaymistir. Bunun gibi degisikliklerin onlenmesi, yiik tasimaciliginda onemli yeri olan
demiryolu ulagimina daha fazla 6nem verilmesi gerekmektedir. Bunun i¢in ilgeye kadar
uzanan demiryolu hattina, ek bir demiryolu hatti (iltisak hatt1) yapilarak, ¢imento fabrikasi
ile baglant1 saglanmalidir. Bu ek demiryolu hatti, fabrikanin faaliyetlerini ve demiryolu

ulasimini olumlu yonde etkileyecektir.
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Son donemde hizla yayginlasan ve Ozellikle Tiirkiye-Avrupa yiik trafiginde
O6nemli bir pay alan yar1 romorklu trenler Diyarbakir-Kurtalan hattinda kullanilabilir.
Yar1 romorklu trenler, yiik ve bilhassa sicaklik ile nem degerlerinin korunmasi, dis
kosullardan etkilenmemesi gereken iiriinlerin tasinmasinda ¢ok kullamshdir. Ozellikle
Diyarbakir-Bismil arasindaki tarim alanlarindan elde edilen iiriinler bu trenlerle
istenilen alana ulastirilabilir. Bunun i¢in karayollar1 ve demiryollarinin birbirine entegre
edilmesi, iirlinlerin, degisen dis ortam kosullarindan etkilenmeden, 6zel frigorifik
kasalar i¢inde, karayolu ile belli istasyonlara getirilerek yar1 romorklu trenlerle
taginmasi saglanabilir. Mersin Limani ile baglantis1 olan Diyarbakir demiryolu hatt1 ile
limana ulasan iriinler buradan diinya pazarlarina ulastirilabilecektir. Demiryolu ve
denizyolu kombinasyonun, karayolu tasimalarina entegre edilmesiyle egzoz
emisyonlarinin salmiminda da 6nemli oranda diisiis saglanacagi icin hem cevreye
yararli olacak, hem iiriinler hizlica satildig1 i¢in iilke ekonomisine katki, bolge halkina
fayda saglayacaktir. Ayrica yar1 romorklu trenler ¢cok pahali olmayip, uzun vadede

bakildiginda ekonomik olmaktadir.

Bacasiz sanayi dedigimiz, ekonomik olarak biiyiik 6nemi olan turizm yoniinden
de Giiney Ekspresi ve Kurtalan’a uzanan demiryolu hatti degerlendirilmeli ve
desteklenmelidir. Son zamanlarda Dogu Ekspresine olan yogun talep ile trende yer
bulmada dahi sikintilar yasanmaktadir. Yolculuk yapabilmek i¢in, 6zellikle yilin belli
donemlerinde, Onceden rezervasyonlar yapilmakta, tren tam dolu bir sekilde
calismaktadir. Aym calisma Istanbul Haydarpasa istasyonundan hareket edip hig
kesintiye ugramadan, 1212 kilometrelik giizergah boyunca Kirikkale, Kayseri, Sivas,
Malatya, Elaz1g, Diyarbakir ve Batman basta olmak {lizere 70’ten fazla duraktan geg¢ip,
Kurtalan’a kadar gelen Giiney Ekspresi iginde yapilabilir. Iyi ve yeterli tanitim
caligmas1 ve yollardaki alt yap1 sorunlarinin ¢6ziilmesi ile hizin arttirilmasi, demiryolu
ulasimina olan talebi arttiracaktir. Ayrica demiryolu ulasiminin, karayolu ulagimina

oranla daha giivenli bir ulasim sekli oldugu unutulmamalidir.

Diyarbakir-Kurtalan hatti ile ilgili birgok proje giindem de olup, su ana kadar
hayata gecirilen tek proje Diyarbakir-Mazidag projesidir. Bu proje ile Mazidag’daki
fosfat madeninin taginmasi saglanacaktir. 2019 yili i¢inde yapimina baslanan ve 3 yil

icinde bitirilmesi Ongodriilen proje tamamlandiginda, Diyarbakir-Mazidag demiryolu
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hatti, 1944 yilindan bugiine Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hatt1 boyunca yapilmis ilk

yeni demiryolu hatti olacaktir.

Yolculuk siirelerini azaltici yonde demiryolu hattinin etkinlestirilmesi ve hizlh
tren baglantilarinin saglanmasi gerekmektedir. Ozellikle Diyarbakir-Batman arasindaki
alanda topografik yapi elverisli, egim az oldugu i¢in yiiksek hizli trenlere uygun bir
alandir. Bu hat raybiis veya banliy6 tren seferlerine uygun hale getirilerek, bolge ici
yolcu tagimaciliginda aktif olarak kullanilabilir. Konu ile ilgili projeler mevcut olup, en
kisa zamanda yapilmaya baslanmalidir. Diger projelerinde en kisa zamanda hayata

gecirilmesi hem bolge halki, hem de iilke ekonomisi i¢in yararli olacaktir.

Diyarbakir-Kurtalan demiryolu gilizergah1 boyunca toplam 6 istasyon ve 12
durak bulunmaktadir. Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hatti, Ambar, Seyithasan, Sinan,
Kiradag, Merci ve Yanarsu duraklari hari¢ diger tiim yerlesmeler iizerinde etkisi
olmustur. Bu duraklarin yakininda demiryolu hatt1 ilk yapildigi zamanda da higbir
yerlesme bulunmamaktaydi. Gilinimiizde de buralarda yerlesme yoktur. Bu istasyon ve
duraklar, buraya yakin yerlesmelerin demiryollarina dogru gelisebilecegi 6n goriilerek
yapilmistir. Ancak gerek bulunduklari arazinin sartlarinin olumsuz olmasi (Kiradag),
gerek yerlesmelere uzakliklart (Ambar, Seyithasan, Sinan, Kiradag, Merci, Yanarsu),
gerek giivenlik sorunlar1 (Sinan, Kiradag), bazen de yakinindaki yerlesmelerin tarim
alan1 veya su kaynaklarina yakinligi daha 6n planda tutmasi (Ambar, Sinan) gibi

nedenlerden dolay1 bu durak ve istasyonlar yerlesme tizerinde etli olamamastir.

Diyarbakir-Kurtalan hattinin, yerlesmeler {izerindeki etkisi farkli sekillerde
olmustur. Bu etki; yerlesme tipi ve sekli, yeni yerlesmelerin kurulmasi, var olan
yerlesmelerin yer degistirmesi, yerlesmede statii degisikligi ve mekansal gelisim
seklinde meydana gelmistir. Baz1 yerlesmelerde bu etkilerden sadece biri gergeklesmis

iken, baz1 yerlesmelerde birden fazla etki meydana gelmistir.

Yerlesme tipi bakimindan; Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hatti boyunca
bulunan tiim yerlesmeler siirekli yerlesmeler olup, hat iizerinde gegici yerlesme

bulunmamaktadir.

Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hattindaki yerlesmeler fonksiyonel ozellikleri

bakimindan ise farkliliklar gdstermektedir. Fonksiyonel o&zellikler bakimindan
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Diyarbakir, Batman, Bismil ve Kurtalan sehir yerlesmesi, Ambar, Yukarisalat (Salat) ve
Ikikoprii (Besiri) kasaba yerlesmeleri, Bozdemir, Sati Mahallesi (Ugur), Sarilar
Mahallesi (Arzuoglu), Saritoprak Mahallesi (Ulam) mahalle yerlesmesi, Coltepe ve
Yaylica ise koy yerlesmesidir. Seyithasan, Sinan, Kiradag, Merci ve Yanarsu
duraklarmin yaninda ise yerlesme bulunmayip, isimlerini aldiklar1 yerlesmelerden

Seyihasan mahalle, Sinan, Merci (Toytepe) ve Yanarsu kdy yerlesmesidir.

Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hatti, glizergah {izerindeki yerlesmelerin seklini
de etkilemistir. Demiryolu hatt1 boyunca, Diyarbakir, Batman, Kurtalan ve ozellikle
Bismil’de linear (gizgisel) yerlesmeler acgikca goriilmektedir. Baslangicta linear
yerlesme veya yol boyu yerlesme diyebilecegimiz, sekilde gelisen yerlesmeler, istasyon
binas1 ve demiryolu hattin1 merkez alarak biiylime gdstermis, zamanla demiryolu hatti
ve istasyon binasi sehir merkezinde kalmistir. Su anda tiim bu yerlesmelerde istasyon
sehir merkezini olugturmaktadir. Giiniimiizde buradaki yerlesmeler, istasyon binasi ve

demiryolu hatti cevresinde toplu bir yerlesmeye doniismiistiir.

Besiri Istasyonunun bulundugu Ikikoprii Beldesinde de demiryolu hatt1 yerlesme
seklini etkilemistir. Buradaki yerlesmeler demiryolu hattina paralel olarak gelismis
olup; istasyon binasit ve demiryolu hattint merkeze almistir. Ayrica Bozdemir, Sati
Mabhallesi (Ugur), Sarilar Mahallesi (Arzuoglu), Saritoprak Mahallesi (Ulam), Coltepe
ve Yaylica’da da demiryolu hatti yerlesmelerin seklini etkilemistir. Buralarda da

demiryolu hattina paralel yol boyu yerlesmeler goriilmektedir.

Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hatti baz1 yeni yerlesmelerin olugsmasina neden
olmustur. Buna en giizel 6rnek Kurtalan sehridir. Kurtalan, demiryolu ulagimina bagh
olarak kurulmus ve zaman i¢inde gelismis bir yerleskedir. Eski adi “Garzan” olan
yerlesmenin adimin “Kurtalan”, yerinin de Misric Koyii olarak degistirilmesinin 1938
yilinda bir kanunla kabul edilmesi ve 1944 yilinda tren yolu hattinin Misri¢ Kdyii’ne
ulasmasiyla Ilce Merkezinin oraya tasinmasi da, gdstermektedir ki; demiryolu ulasimina
bagl olarak yerlesme yeri belirlenmis ve yerlesme kurulmustur. Coltepe de demiryolu
hattina bagli olarak kurulmus bir yerlesmedir. Demiryolu hattinin ve istasyonun yanina
Bulgaristan’dan gelen gog¢menlerin yerlestirilmesiyle, Eski Coltepe yerlesmesinden

farkli, Yeni Coltepe adinda bir yerlesme kurulmustur.
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Diyarbakir-Kurtalan hattinda, demiryollarina bagli olarak yer degistiren
yerlesmeler bulunmaktadir. Kurtalan sehri, demiryolu hatt1 ve istasyona bagli olarak yer
degistiren yerlesmelerin basinda gelmektedir. Demiryolu hattinin Misri¢ Kdyii’ne
ulagmas1 ve buranin son istasyon olmasiyla, eski adi Garzan olan yerlesme, Misrig¢
Koyii’'niin oldugu alana taginmis, adi da Kurtalan olarak degistirilmistir. Demiryolu
hattina bagli olarak yer degistiren diger yerlesme ise Coltepe’dir. Demiryolundan uzakta
olan ve kayitlarda Eski Coltepe olarak gecen yerlesme, demiryolunun yapilmasi ve
buraya go¢menlerin yerlestirilmesi sonrasi kurulan Yeni Coltepe’ye dogru yer
degistirmistir. Glinimiizde Eski Coltepe denilen yerde herhangi bir yerlesme
bulunmamaktadir. Demiryolu hattina bagli olarak, gelisen ve kismen yer degistiren
diger yerleskeler Asagi ve Yukar: Salat koyleridir. 1965 yilina kadar, Asag1 Salat ve
Yukar1 Salat olarak iki ayr1 yerleske olan kdylerin, demiryolu duragina yakin olan
Yukar1 Salat’a dogru kaydigi tespit edilmistir. Su anda kayitlarda Asag Salat diye bir

kdy bulunmamakta, sadece Yukari Salat yer almaktadir.

Diyarbakir-Kurtalan hatt1 {izerinde yer alan Sinan ve Merci duraklarinda ise tam
tersi bir durum yasanmistir. Her ne kadar tiim kayitlarda Sinan ve Merci durak olarak
gecse de, duraklar yolcu azligi nedeniyle tasinmustir. Giiniimiizde tren, niifus ve
yolcunun daha fazla oldugu, Sinan Duragindan 1 km uzakliktaki Zilek (Yukar1 Sazlik)
Koyiinde ve Merci duragindan da 2 km uzaktaki Demirkuyu kdyiiniin oldugu yerde

durmaktadir. Niifus ve yerlesme, ulasimi etkilemistir.

Diyarbakir-Kurtalan hatt1 tizerinde yer alip, zaman i¢inde idari statiisii degisen
yerlesmeler olmustur. Bunlardan en Onemlisi kuskusuz Batman sehridir. Sehir kisa
zamanda en hizli biiyiime ve gelismeyi gosteren yerleskedir. Batman sehrinin bu denli
hizli biiylimesinde ilk sirada tabiki petrol ve rafinerisi gelmektedir. Sehrin gelisiminde
hammadde/enerji kaynag ile ulasim iliskisi de goz ardi edilemeyecek kadar dnemlidir.
1944 yilinda TPAO ve TUPRAS’a yapilan iltisak hatlar1 ile giiniimiizde de petrol ve
tiirevleri demiryollari ile tasinmaktadir. 1935 yilinda kiigiik bir kdy olan Batman (Iluh),
yaklasik 55 yil gibi bir zaman i¢inde il statiisline gegmistir. Bunda demiryollariin etkisi

biiyiiktir.

Demiryolu ulasimina bagli olarak idari statii degistiren yerlesmelerden digeri ise

Yukar1 Salat’dir. Yukar1 Salat, koy statiisiinden belde statline gecmistir.



176

Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hatt1 iizerinde yer alan Besiri istasyonun
bulundugu Ikikoprii yerleskesi de demiryolu ulasimima bagl olarak gelismis ve belde

statiisiine gegmistir.

Diyarbakir-Kurtalan hatt1 tizerinde yer alip, statii degisikligi yasayan diger
yerlesmeler ise Ambar ve Yanarsu’dur. Bu iki yerlesmede ise tam tersi bir durum
yasanmis, niifus azlifindan dolay1 Belde statiisiinden kdy statiisiine gecirilmistir. Ancak
bu yerlesmelerden ikisi de demiryolu hatt1 ilk yapildigi dénemde de demiryolu
hattindan uzak olan yerlesmelerdir. Ozellikle Yanarsu kdyii duraktan uzak olup, duraga
en yakin yerlesme Giizeldere koyiidiir. Bu kdy ile demiryolu duragi arasinda da 3km’lik
uzaklik bulunmaktadir. Glinlimiizde Ambar yerleskesi ile demiryolu hatt1 arasinda 400-

500metrelik mesafe olup, demiryolu hatt1 yaninda yerlesme yoktur.

Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hattindaki durak ve istasyonlara, demiryolu hatti
ilk yapildig1 dénem en yakin yerlesmenin adi verilmistir. Bu yerlesmelerden, Bozdemir
(Miiderris), Yanarsu (Garzan), Kurtalan, Sinan’da isim degisikligi, yer degisiklikleri,

cevredeki koy isimlerinin degistirilmesi gibi zaman i¢inde degisiklikler yasanmustir.

Diyarbakir-Kurtalan hatti, mekansal gelisim bakimindan sehir yerlesmeleri olan,
Diyarbakir, Batman, Bismil, Kurtalan ile kasaba yerlesmelerinden Yukarisalat (Salat)
ve Ikikoprii (Besiri), kdy/mahalle yerlesmelerinden ise Bozdemir, Sati Mahallesi
(Ugur), Sarilar Mahallesi (Arzuoglu), Saritoprak Mahallesi (Ulam), Coltepe ve
Yaylica’da yerlesmeleri etkilemistir. Yerlesmeler demiryolu hatt1 ve istasyona dogru
gelismistir. Yerlesmelerin gelisim yoniiniin de demiryolu hatt1 ve istasyon belirleyici

olmustur.

Gilinlimiizde demiryolu hatt1 ve istasyon binalar1 6zellikle sehir yerlesmelerinde
sehir i¢inde kalmis hatta sehrin merkezini olusturmaktadir. Demiryolu hatlarinin
yerlesmeler i¢inde kalmasi trafik bakimindan cesitli sorunlara ve kazalara neden
olmaktadir. Diyarbakir-Kurtalan hatti boyunca toplam 59 resmi, bir¢ok da kagak

hemzemin ge¢it bulunmaktadir.

T.C.D.D. hemzemin gecitlerin giivenligi ile ilgili; levha, sinayalizasyon, gecitler
vb. 6nlemler alinmaktadir. Ancak bu yeterli degildir. Bu konuda T.C.D.D., Belediyeler,
Karayollar1 Genel Miidiirliikleri ve il Ozel Idareler ile birlikte calismalidir. Belediyeler
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bu konu ile ilgili gerekli 6nlemleri almali, yapilan incelemede gerekli goriilen yerlerde,
demiryoluna paralel sagli/sollu alternatif yollar, hemzemin gegitlerin oldugu yerlerde
iist/alt gecit yapmalidir. Ayrica T.C.D.D’den yazil1 olarak kacak hemzemin gegitlerin
oldugu vyerlerde, ihtiyaca gore, resmi hemzemin ge¢it yapilmasi istenmeli, bazi
alanlarda da demiryollarina koruma sinir1 olusturulmalidir. Yerlesim merkezi disindaki
alanlarda da Karayollar1 Genel Miidiirliikleri veya Il Ozel idare ile T.C.D.D. gerekli

caligmalar1 ortak yapmalidir.

Demiryollarinin sehir merkezlerinde kalmasi nedeniyle makaslarda 6zellikle
cocuklar tarafindan oynama oldugu icin, yer- yon degisikligi yasandigindan kazalara
neden olmaktadir. Bu kazalarin Onlenmesi ic¢in, kamerali kontroller arttirilmali,
makaslar dijital ve wuzaktan kontrol edilebilecek nitelikte yapilmalidir. Ancak
Diyarbakir-Kurtalan  hattinda  sinyalizasyon  sistemi  olmadigindan  sorunlar
yaganmaktadir. Hattin en kisa zamanda sinyalizasyon sistemine gegcirilmesi

gerekmektedir.

Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hattinin, niifus tizerindeki etkisine bakildiginda;
ozellikle demiryolu hattinin yapildigi ilk donemde, istasyon ve gevresinde, ulasima
bagli olarak gelen yolcular icin ¢esitli iiriinlerin satildig1, bununda ticareti gelistirdigi,

bu nedenle niifuslanmanin istasyon ve demiryolu ¢evresinde arttig1 tespit edilmistir.

Demiryollarinda calisan personeller ve ailelerinin istasyonlarda yasamasi da

niifusun artmasini neden olmustur.

Demiryolu ulasimina bagli olarak gelisen ve zaman iginde idari statiisiiniin
degismesi ile yerlesmenin daha iyi imkanlara sahip olmasi, niifusun artmasim

saglamistir.

Sonu¢ olarak; Diyarbakir-Kurtalan demiryolu hatti, giizergah boyunca olan
yerlesmelere mekansal gelisim, yerlesme tipi ve sekli, yeni yerlesmelerin kurulmasi, var
olan yerlesmelerin yer degistirmesi, yerlesmelerdeki statii degisikligi gibi birgok farkli
alanda biiyiik etkileri olmustur. Ancak giiniimiizde bu hattin ilk yapildig1 doneme oranla

etkisi ve onemi oldukca azalmistir.
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