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The Development of Railway Network in Central Asia during the Tsarist and Soviet 

Union, 1860-1950  
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Öz 

Buhar gücünün makinalara uygulanması sonucunda geliĢen demiryolu ulaĢımı zamanı ve mekânı 

değiĢtirmiĢtir. Daha önce günler, haftalar ve aylarla ifade edilen seyahat süreleri dramatik bir Ģekilde 

düĢmüĢ, mesafeler kısalmıĢ ve pek çok yere daha kolay eriĢilebilir hale gelmiĢtir. Bu değiĢimden ticari, 

siyasi ve askeri süreçler de faydalanmıĢ, daha büyük miktardaki ticari meta ve askeri güç daha hızlı ve 

maliyet etkin Ģekilde taĢınabilir hale gelmiĢtir. Bu değiĢim, Orta Asya ve havalisini de etkilemiĢtir. Daha 

önce dünya ticaretinin kıta içlerinden geçen ticaret yollarından kıta kenarlarına ve deniz alanlarına 

kayması nedeniyle eski önemini yitiren ve ekonomik, kültürel ve siyasi olarak atalete düĢen Orta Asya da 

demiryolu ulaĢımının etkileri ile yüzleĢmiĢtir. Bu değiĢimin taĢıyıcılığını Akdeniz istikametindeki 

ilerleyiĢi Kırım SavaĢı ile kesilen Çarlık Rusyası yapmıĢtır. Orta Asya’da Çarlık idaresi tesis edildikten 

sonra, bölgenin Rusya’nın geri kalan kısmı ile dönemin en geliĢmiĢ ve hızlı ulaĢım Ģekli olan demiryolu 

ağı ile birleĢtirilmesi konusu Çarlık idaresinin nezdinde tartıĢılmıĢtır. Bu konuda uygunluk kararı 

verilmesinden sonra imalatı yapılan ilk demiryolu hattı ticari amaçlı değil de askeri amaçlıdır. Bunun da 

temel sebebi Rus keĢif kollarının bölgenin iç kısımlarına, coğrafi Ģartların da zorluluğu sebebiyle, 

ilerlemekte zorlanmasıdır. Ġlk baĢta tamamen askeri amaçlara hizmet eden demiryolu, kısa sürede sivil 

amaçlı da kullanılır hale gelmiĢtir. 
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Makale Türü: AraĢtırma 

Abstract 

The railway network developed as a result of the application of steam power to the machines has changed 

the time and space. Travel times, previously expressed in days, weeks and months, have dropped 

dramatically, distances have shortened and many destinations have become more and more accessible. 

Commercial, political, and military processes have also benefited from this change, as larger amounts of 

commercial commodities and military power can be transported more quickly and cost-effectively. This 

change also affected Central Asia and its surroundings. Central Asia, which lost its former importance 

and fell into inertia economically, culturally and politically, faced the effects of railway transportation, 

due to the shift of world trade from the trade routes passing through the continents to the continental 

margins and sea’s. The carrier of this change was Tsarist Russia, whose progress in the Mediterranean 

direction was interrupted by the Crimean War. After the establishment of the Tsarist Administration in 

Central Asia, the issue of combining the region with the rest of Russia with the railway network was 

discussed by the Tsarist Administration. The first railway line wasn’t for commercial purposes but for 

military purposes. The main reason for this was the difficulties in advancing into the inner parts of the 

region. 
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Giriş 

Çarlık Rusyası’nın, doğu istikametine ve Orta Asya bölgesine doğru ilerleyiĢi bir devlet 

politikası halini aldıktan sonra Türkistan bölgesini dönüĢtürmeye baĢlamıĢ ve bu ilerlemenin 

etkileri teknolojik geliĢmelerin desteği ile da kalıcı bir hal almıĢtır. Kazan, Astrahan, Sibirya ve 

Orta Asya dâhil olmak üzere Türk halklarının yaĢadıkları coğrafyalar bu dönüĢümden 

etkilenmiĢtir. Buhar gücünün makinalara uygulanması sonucunda geliĢen buharlı trenler ve 

demiryolu ulaĢımı zamanı ve mekânı değiĢtirmiĢtir. Daha önce günler, haftalar ve aylarla ifade 

edilen seyahat süreleri dramatik bir Ģekilde düĢmüĢ, mesafeler kısalmıĢ ve pek çok yere daha 

kolay eriĢilebilir hale gelmiĢtir. Bu eriĢim kolaylığının sağladığı kolaylık sonucunda Çarlık 

Rusyası, Kazak bozkırındaki sınırının bitiĢik bölgesi olan Orta Asya’yı kendisi için uygun bir 

yayılma alanı, hammadde kaynağı ve ürünlerinin satılabileceği bir pazar olarak görmüĢtür. 

Bunun sonucu olarak 1861-1882 yılları arasında 14.300 mil uzunluğunda demiryolu hattı inĢa 

etmiĢtir çünkü Çarlık Rusyası’nın demiryolu inĢa stratejisi 1860’lı yıllarda belirginleĢmeye 

baĢlamıĢtır (Mirski, 1954, s. 18 ve 20-21). Bu rakam stratejisinin belirlenmesini takiben,1882-

1917 yılları arasındaki dönemde ise 32.000 mil’e çıkmıĢtır. Bu sistemin planlayıcısı ve 

uygulayıcıları arasında 1892-1903 yılları arasında Çarlık Rusyası’nın Maliye Bakanı olarak da 

görev yapan Sergei Witte’nin ismi öne çıkmaktadır (Mirski, 1954, s. 18). Ancak yine de Orta 

Asya’daki demiryolu ağının ortaya çıkıĢı Ġngiltere ve Rusya arasında yaĢanan kıtasal rekabet, 

Büyük Oyun’la irtibatlandırılmaktadır (Högselius, 2021, s. 7). Bu dönemde Çarlık Rusyası’nın 

demiryolu stratejisinin temel amaçları ise Ģunlar olmuĢtur: 

- Rusya iç pazarının geniĢlemesi, 

- GeliĢen Rus sanayisi için yeni pazarlar bulunması, 

- Sınır bölgeleri ile irtibatın hızlandırılması ve arttırılması, 

- Ġhracat pazarının geniĢletilmesi, 

- Ġmparatorluğun savunmasının güçlendirilmesi (Mirski, 1954, s. 21). 

1891-1905 yılları arasında bu inĢa programı kapsamında yapılan Trans Sibirya 

demiryolu hattı Moskova’dan baĢlayarak Pasifik kıyısında yer alan Vladivostok limanına 

uzanmıĢtır (Ortaylı, 2018, s. 11; Üstünkaya, 2019, s. 6). Bu hattın fikir babası Witte’dir. Trans 

Sibirya demiryolu hattı ile Sibirya’nın el değmemiĢ arazileri ve doğal kaynakları kullanıma 

açılmıĢtır (Mirski, 1954, s. 18-19). Benzer süreç Orta Asya bölgesinde de iĢlemiĢtir.  

Çarlık Ġdaresi sırasında Orta Asya olarak adlandırılan Türkistan bölgesinin en önemli 

özelliği, bu bölgenin Antik çağlardan beri Doğu ile Batı arasında bir geçiĢ yeri olmasıdır. 

Bölgeden ve yakın çevresinden dünyanın en eski ticaret ve kültür yollarından birisi olan Ġpek 

Yolu geçmektedir. Bu bölgede bu sebepten dolayı, ZerefĢan Nehri üzerinde Semerkant ve 

Buhara, Murgab Nehri üzerinde ise Merv Ģehri kurulmuĢ ve geliĢmiĢtir. Bölgeden geçen en eski 

ticaret rotaları tek bir yolu izlememiĢtir. Bu rotalardan birisi Doğu Türkistan’ın baĢkenti olan 

KaĢgar’dan baĢlamakta, Fergana Vadisi’ni takip ederek Semerkant’a ulaĢmaktadır. Yol, daha 

sonra Sovyet döneminde Trans Hazar demiryolu geçtiği güzergâhtan Merv’e varmaktadır. 

Merv’den de Hazar Denizi’nin güneyinden geçerek Trabzon limanında denize inmektedir 

(Lyaschenko, 1949). 

Bir diğer önemli ve tarihi kervan yolu ise Buhara’dan çıkıp Harezm Vadisi yoluyla 

Hazar Denizi’nin kuzeyine ulaĢmaktadır.2 Ancak bu sayılan yollar içerisinde adı en çok bilinen, 

en meĢhur ticaret yolu Çungar Kapısı’ndan (Gosgranitsa) geçen yoldur (Bugünkü Kazakistan). 

Bu yolu Moğollar 13. yüzyılda Rus steplerini iĢgal ederken kullanmıĢlardır. Çungar Kapısı daha 

sonra, Sovyet döneminde demiryolu ağlarının bağlantı ve aktarma noktası olarak iĢlev 

                                                            
2 “Bölgede demiryolu ulaĢımının sağlanmasından önceki geleneksel ulaĢım metodu kervanlardır.” (Kinzley, 2018, s. 71). 
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görmüĢtür. Bu ticaret yolunun baĢlıca ulaĢım yöntemi olan deve kervanları Sovyet döneminde 

de Türkmenistan’daki Karakurum Çölü’nde kullanılmıĢtır (Taaffe, 1960, s. 28). 

Orta Asya’nın Doğu ve Batı dünyası arasındaki kavĢak noktasında yer alması 

sonucunda ortaya çıkan jeoekonomik konumu bölgeden geçen dönemin katma değeri yüksek 

ürünleri olan baharat, ipek vb. ticaretinin yapıldığı hat üzerinde, bu ticaretten pay almak isteyen 

bir çok yerleĢim yerinin kurulmasına yol açmıĢtır. Bu yerleĢim yerleri sadece ticaret merkezi 

değil, kültürel değiĢim noktası olarak da faaliyet göstermiĢtir. Doğu-Batı ticareti sebebiyle artan 

refah Ġpek Yolu hattının bir ilgi ve cazibe merkezi haline gelmesine yol açmıĢ, tüm bu sayılanlar 

bu gücü elde etmek isteyen bölge içi ve dıĢı güçleri çekmiĢ, istilaları beraberinde getirmiĢtir. 

Bunu sonucunda Orta Asya bölgesi ve Ġpek Yolu hattında sırasıyla; Sasaniler, Büyük Ġskender 

idaresindeki Grekler, Çinliler, Türkler, Araplar ve Moğollar, en son olarak da Çarlık Rusyası 

hâkimiyet kurmuĢtur. Bölge en güçlü ve parlak devirlerinden birini 14. yüzyılın ikinci yarısında, 

Timurlular Devleti zamanında yaĢamıĢtır. Timurlular, bilindiği üzere tüm bölgeyi, Ġran ve Ön 

Asya’nın büyük bir kısmını kontrolü altına almıĢ ve tüm bu ayrı bölge ve havzaları tek bir idare 

altında birleĢtirmiĢtir. Ġdaresi altındaki bölgeleri ama özellikle de Orta Asya bölgesini imar 

etmeye önem veren Timur, Semerkant’ı siyasi ve iktisadi bir merkez haline getirmiĢtir 

(Vernadsky, 1944, s. 164). 

16. yüzyılın baĢlarında Timurlular Devleti, Harezm Vahasını kontrol eden Hive Hanlığı 

ve Buhara Hanlığı olarak iki ayrılmıĢtır. Bu ikisine 19. yüzyılın baĢlarında Hokand Hanlığı da 

eklenmiĢ, Orta Asya’daki hanlık sayısı böylece üçe çıkmıĢtır.3 Bu durum Orta Asya bölgesi 19. 

yüzyılın sonunda tamamen Çarlık Rusyası’nın kontrolü altına girene kadar devam etmiĢtir. 

Çarlık askeri birlikleri, günümüzde Kazakistan sınırları içindeki bölgelerden baĢlayarak 

kurdukları müstahkem mevkiler ağı ile kademe kademe Kazak bozkırından Orta Asya’nın 

içlerine doğru ilerlemiĢtir (Vernadsky, 1944, s. 164). Çarlık Rusyası’nın Orta Asya’yı iĢgali üç 

aĢamada cereyan etmiĢtir. 1735 yılında baĢlayan ve 1840’a kadar süren ilk safhada Rus Devleti 

güney sınırını Kazak bozkırının kuzey ucunda kalan Or (Orenburg) Ģehri havalisine kadar 

taĢımıĢtır. Yine bu dönemde Rus Çarlığı, Batı Sibirya ve güneydoğu Volga havalisinin ilhakı ile 

öncelikli olarak meĢgul olmuĢtur. Bu sebeple Çarlık Rusyası 1860 yılına kadar Orta Asya’nın 

iĢgaline baĢlamamıĢtır (Mandel, 1942, s. 389). 1840-1864 yılları arasında kalan ikinci dönemde 

ise Kazak bozkırı tamamıyla iĢgal edilmiĢtir. ĠĢgalin son safhası ise üç Orta Asya Hanlığına 

boyun eğdirilmesidir (Baumann, 1993, s. 52). Bu plan kapsamında 1865 yılında TaĢkent’e, 1868 

yılında ise Semerkant’a ulaĢmıĢlardır. Bundan kısa bir süre sonra da Hive ve Buhara Hanlıkları 

Rus korumasını kabul etmek zorunda kalmıĢtır. 1876 yılında da o zamana kadar Orta Asya’da 

kalan tek egemen siyasi varlık olan Hokand Hanlığı da ilhak edilmiĢtir (Vernadsky, 1944, s. 

164). 1880 yılında Teke Türkmenleri’nin yenilmesi ile bu süreç tamamlanmıĢ ve Çarlık 

Rusyası’nın sınırları Ġran ve Afganistan’a kadar ulaĢmıĢtır (Baumann, 1993, s. 52). 1847-1876 

arasındaki dönemde, Orta Asya’yı ele geçirirken Ruslar 2.000 kadar kayıp vermiĢtir (Wheeler, 

1960, s. 27). ĠĢgalin tamamlanmasını müteakiben Orta Asya’yı Avrupa Rusyası’na bağlayacak 

demiryolu hattı inĢası projeleri ortaya atılmıĢtır (Taaffe, 1962, s. 82).  

1. Yöntem 

Orta Asya bölgesinde demiryolu ulaĢımın etkisinin incelendiği bu çalıĢmada çevreyi 

değiĢtiren bu yeni ve modern ulaĢım tarzının bölgenin siyasi, kültürel, ekonomik ve demografik 

yapısına olan etkilerine değinilmektedir. Bu değiĢim Çarlık Rusyası ve Sovyetler Birliği’nin ilk 

yılları olmak üzere iki kısımda incelenmiĢtir. Bu kapsamda bölgeyi demiryolu ulaĢımı ile 

tanıĢtıran Çarlık Rusyası döneminde demiryolu ağının geliĢimi hakkında bilgi verilmiĢtir. Onu 

takiben de Sovyet döneminde bölgede ve demiryolu ulaĢımında yaĢanan geliĢmeler ve bölgeye 

olan etkileri açıklanmıĢtır. ÇalıĢmayı ortaya çıkarmak için yabancı kaynaklara baĢvurulmuĢ, 

Rusça, Ġngilizce kaynaklar ve dönemi görmüĢ olan kiĢilerin hatıratları ve çalıĢmaları 

                                                            
3 Rus tarihçi N. A. Halfin’e göre bu hanlıklardan Buhara’nın o dönemdeki nüfusu 3.000.000, Hokand’ın 1.500.000, Hive’nin ise 

500.000’dir. (Khalfin, 1965, s. 52-53). 
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kullanılmıĢtır. Orta Asya’da demiryolu ulaĢımı ve bunun bölgenin siyasi, ekonomik ve kültürel 

alana etkileri, fikri akımlar, düĢünceler ve modernizmin bölgeye taĢınmasını kolaylaĢtırması 

çalıĢma ile dikkat çekilmek istenen konular arasındadır. ÇalıĢma konusunun baĢlangıç noktası 

Orta Asya’daki Rus yayılmacılığı olması sebebiyle de tarihselci ve açıklayıcı bir yöntem 

çalıĢmanın ortaya çıkarılmasında kullanılmıĢtır. 

2. Orta Asya’da Demiryolu Ağının Gelişimi 

Orta Asya’da Çarlık Ġdaresi tesis edildikten sonra, bölgenin Rusya’nın geri kalan kısmı 

ile dönemin en geliĢmiĢ ve hızlı ulaĢım Ģekli olan demiryolu ağı ile birleĢtirilmesi konusu St. 

Petersburg’ta tartıĢılmıĢtır. Bu konuda uygunluk kararı verilmesinden sonra imalatı yapılan ilk 

demiryolu hattı ticari amaçlı değil de askeri amaçlıdır. Bunun da temel sebebi Rus keĢif 

kollarının bölgenin iç kısımlarına coğrafi Ģartların da zorluğu sebebiyle ilerlemekte 

zorlanmasıdır. 

1876 yılında Hokand Hanlığı’nın Çarlık Rusyası’nın idaresi altına girmesinden sonra 

Çarlık Rusyası, Orta Asya vahalarında toplanmıĢ olan muhalif ve düĢman Türk yerleĢimlerini 

hükümranlıkları altına almaya baĢlamıĢtır. Bu gruplardan en fazla soruna sebep olanları 

bugünkü Türkmenistan sınırları içerisinde kalan Ahal ve Merv vahalarında yerleĢik Teke 

Türkmenleri olmuĢtur. Bu durum Türkmen direniĢi Göktepe’de ezilene kadar da sürmüĢtür. 

Teke Türkmenleri sayıca kalabalık ve oldukça iyi organize olmuĢ bir aĢiret grubudur ve sıklıkla 

Rus ticaret kervanları4 ve karakollarına baskın yapmıĢlardır. Bu saldırılar üzerine 1879 yılı 

yazında Trans Hazar Bölgesi askeri valisine Ahal Vadisi’nde yer alan Göktepe Kalesi’ni 

(BaĢkent AĢkabat’ın kuzeybatısında kalmaktadır) ele geçirmesi ve bu bölgede Rus çıkarlarını 

tehdit eden Türkmenlere boyun eğdirmesi emri verilmiĢtir. Ancak bu sefer baĢarıya ulaĢmamıĢ 

ve Ruslar açısından tam bir hezimetle sonuçlanmıĢtır (Pierce, 2015, s. 38-40). Çarlık Rusyası bu 

yenilgi üzerine yeni bir askeri vali atamıĢtır. Bu yeni askeri vali General Skobolev’dir. 1879 

yılındaki ilk saldırı kritik ikmal maddelerinin tedarikinde yaĢanan sıkıntılar sebebiyle baĢarısız 

olduğundan Hazar kıyısından baĢlayan ve Aral nehri vahasının sınırında yer alan Kızıl-

Arvat’taki Rus müstahkem mevkiine kadar bir demiryolu hattının inĢa edilmesine karar 

verilmiĢtir. Çünkü çölde develerle ikmal malzemesi taĢımak hem çok zor hem de oldukça 

maliyetli olmaktadır. Öyle ki Ruslar 1879’daki seferde görev kuvvetinin ihtiyacını karĢılamak 

için 12.273 adet deve kullanmak zorunda kalmıĢ, bu muazzam sayı sebebiyle askeri birliğinin 

ikmalinin yanında, lojistik için kullanılan develerin bakım ve idamesi tek baĢına ciddi bir sorun 

halini almıĢtır. Seferin baĢarısızlıkla sonuçlanması sebebiyle bu develerin 8.377’sinin 

Türkmenlerin eline geçmesi sorunu iyice içinden çıkılmaz hale getirmiĢ (Curzon, 1889, s. 31), 

tüm bu sayılanlar acilen bir demiryolu hattı yapılması görüĢünü desteklemiĢtir. Bunun 

sonucunda Trans Hazar demiryolu hattı 1880 yılında, Çarlık ordusuna bağlı güçlerin 

Türkmenistan’ı iĢgali ile irtibatlı olarak, General Skobolev’in inisiyatifi ile baĢlamıĢtır 

(Hopkirk, 1994, s. 438; Taaffe, 1962, s. 82). 

Skobolev bu sayede sefer sırasında lojistik sorunları en aza indirmeyi ve lojistik hattının 

kesilmesinin önüne geçmeyi planlamıĢtır. Bu yüzden Trans Hazar hattının ilk kısmı ciddi bir 

planlama sonucu değil de, yaĢanan acil durum sebebiyle yapılmıĢtır. Ekonomik verimlilik ve 

sivil nüfusun ulaĢım ihtiyacı dikkate alınmamıĢ, askeri gerekliliklere göre hızlı bir Ģekilde 

yapılmıĢtır (Taaffe, 1962, s. 82). ĠĢin ilginç yanı, Skobolev’in kendisi de Trans Hazar 

Demiryolu hattının Teke Türkmenlerine boyun eğdirmede çok büyük bir katkı sağlayacağına 

inanmamıĢtır (Curzon, 1889, s. 40). Buna rağmen Trans Hazar demiryolu hattının inĢasına 1881 

yılında Hazar kıyısındaki sığ su limanı olan Mihailovsk’tan Karakurum, oradan da Kızıl Arvat 

istikametine doğru baĢlamıĢtır (Aziatskaya Rossiya II, 1914, s. 547; Murray Matley, 1994, s. 

327; Taaffe, 1962, s. 82).
5
 Hazar Denizi’nin kuzey kıyısındaki bu hat askeri ikmal 

                                                            
4 Rus ticaret kervanları Çin’e gidip, oradan çay ve ipek almaktadır. 
5 “Trans Hazar Demiryolu ilk olarak Hazar kıyısındaki Uzun Ada limanından baĢlamıĢtır. 1894 yılından sonra yükleme limanı 

olarak Krasnovodsk (Ģimdiki TürkmenbaĢı Ģehri) kullanılmaya baĢlanmıĢtır” (Högselius, 2021). 
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malzemelerinin taĢınmasında kritik önemde olmuĢtur. Bu yüzden de Çarlık demiryolu 

mühendisleri hattı sürekli uzatma yoluna gitmiĢtir. (Murray Matley, 1994, s. 327). Çünkü Çarlık 

idaresi demiryolu hattının mevcudiyetinin Orta Asya bölgesindeki hâkimiyetinin 

yerleĢtirilmesinde oldukça etkili bir araç olacağını fark etmiĢtir. Bu yüzden de hat doğu 

istikametinde, eklemelerle sürekli uzamıĢtır (Taaffe, 1962, s. 82). 

Eklemelerle sürekli güzergâhı uzayan Trans Hazar demiryolu hattının inĢası sırasında 

bir dizi sorunla karĢılaĢılmıĢtır. Bu sorunlar: su sıkıntısı, kum fırtınaları, hastalıklar, zehirli 

hayvan ve böcekler ve en önemlisi de Karakurum çölünün yer değiĢtiren kum tepeleridir 

(Barkan). Hattın inĢasından sorumlu olan General Annenkov’a göre bu sayılanlar arasında en 

zorlayıcı olanı ise Karakurum çölünün Barkanları’nın sürekli olarak yer değiĢtirerek demiryolu 

hattının zeminini bozması ve tahrip etmesi olmuĢtur. Demiryolu güzergâhını kum ve rüzgârın 

yıkıcı etkisinden korumak için bazı yöntemler geliĢtirilmiĢtir. Bazı yerlerde 2-2.5 metre 

yüksekliğinde kumdan duvarlar oluĢturulmuĢtur. Bazı kesimlerde de demiryolu güzergâhı 

yükseltilmiĢ ve kum tepelerinden ve fırtınalardan korunmaya çalıĢılmıĢtır. Ancak en etkili 

çözüm yolu, güzergâh boyunca çöle dayanıklı bitkiler ekilerek kum tepelerinin hareketinin 

kısıtlanması olmuĢtur. Ama bu da kesin bir çözüm olmamıĢtır. Hattın inĢasından dokuz ay 

sonra, ilk tren 1881 Eylül ayında Kızıl Arvat’tan hareket etmiĢtir (Aziatskaya Rossiya II, 1914, 

s. 547). Bununla birlikte Ocak ayında General Skobelev Göktepe’yi almıĢ ve Türkmen 

direniĢini ezmiĢtir. Demiryolu hattına bir nevi ihtiyaç kalmamıĢtır. Skobelev öngörüsünde haklı 

çıkmıĢ, demiryolu hattı Türkmen isyanının bastırılmasında pek fazla fayda sağlamamıĢtır. Kızıl 

Arvat’a demiryolu hattı ulaĢtığında, Türkmen direniĢi sonlandırıldığı için hattın inĢasını 

gerektiren sebep de ortadan kalkmıĢtır. Ancak Kızıl Arvat terminali farklı bir amaç için de 

kullanılmaya baĢlanmıĢtır. Tren hattının son durağından baĢlayarak Ġran’a giden iki yeni 

kervanyolu ortaya çıkmıĢtır. Ancak Orta Asya’da hızlı değiĢen siyasi ve askeri ortam Trans 

Hazar projesinin yeniden gözden geçirilmesine sebep olmuĢtur (Taaffe, 1960, s. 32).  

Çarlık Rusyası bölgedeki siyasi ve askeri gücünü arttırmıĢ ve 1884’te Merv ve 1885’te 

de KuĢka vahalarını ilhak etmiĢtir. Ancak bu hamleleri Ġngiltere’nin özellikle de Afganistan ve 

Hindistan yönündeki Rus yayılmacılığı ile ilgili korkularını arttırmıĢtır. Ġngilizlerin bu duruma 

karĢı aldığı tedbirler ise Rusları durdurmak yerine daha da kıĢkırtmıĢtır. Bunun sonucunda da 

bölgedeki Rus yayılmacılığı daha da hızlanmıĢtır. Yayılma ve iĢgal hareketlerini hızlandırmak 

için Rus Çarlığı Trans Hazar demiryolunu daha fazla kullanmaya baĢlamıĢtır (Curzon, 1889, s. 

44).  

1885 yılı Temmuzundan itibaren Trans Hazar demiryolunun Kızıl Arvat’tan Merv’e 

kadar uzatılması için çalıĢmalara baĢlanmıĢtır. Aynı yılın Aralık ayında ise hat AĢkabat’a 

ulaĢmıĢ, Kızıl Arvat’tan 136 km uzağa gitmiĢtir (Aziatskaya Rossiya II, 1914, s. 547). Bir yıl 

sonra, 1886’da ise Merv vahasına ulaĢılmıĢtır ama Merv son durak değildir. Demiryolu hattı 

Merv’den sonra Ceyhun (Amu Derya) vadisini takip ederek Karakurum Çölünü geçmiĢ ve Ģu 

anki Özbekistan topraklarında kalan Carcov’a yönelmiĢtir. 1888 yılında ise Ceyhun üzerindeki 

köprülerin tamamlanmasından beĢ ay sonra, demiryolu hattı Semerkant’a doğru ilerlemeye 

baĢlamıĢtır. Çarlık Rusyası idaresi demiryolu hattının Semerkant’ta durmasını düĢünmemiĢtir 

çünkü Orta Asya’nın en verimli ve yoğun nüfuslu bölgesi olan Fergana Vadisi ve TaĢkent’te 

hala demiryolu hattı bulunmamaktadır. Bu yüzden 1895’te Semerkant-TaĢkent hattının inĢasına 

baĢlanmıĢtır. Bu hattın bir kolu da Fergana Vadisi’ndeki Andican’a gitmektedir. Andican hattı 

da 1898’de tamamlanmıĢtır. Bu noktadan sonra Kırgız Dağları hattın daha ileri gitmesine engel 

olmuĢtur (Murray Matley, 1994, s. 327). 1898 yılında da hat TaĢkent’e ulaĢmıĢtır (Taaffe, 1962, 

s. 82). Bunun sonucunda Hazar Denizi kıyısından baĢlayıp TaĢkent’e ulaĢan 1.862 km’lik bir 

demiryolu hattı ortaya çıkmıĢtır (Aziatskaya Rossiya II, 1914, s. 548; Taaffe, 1962, s. 82). Trans 

Hazar hattından çıkan ve etrafa yayılan kısa hatlar da Çarlık idaresi döneminde inĢa edilmiĢtir.  

Trans Hazar demiryolu hattının ana aksının tamamlanmasından kısa bir süre sonra 

Merv’den çıkıp KuĢka ve Murgab nehirlerini takip ederek Afganistan sınırındaki KuĢka Ģehrine 

ulaĢan bir hat daha inĢa edilmiĢtir (Taaffe, 1962, s. 82). Bu hattın da öncelikli inĢa amacı 
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askeridir. Hat, Rus-Afgan sınırında yer alan sınır garnizonlarını desteklemek için inĢa edilmiĢtir. 

Birinci Dünya SavaĢı sırasında Trans Hazar demiryolunun Afgan sınırına ulaĢan bir diğer kolu 

daha hizmete alınmıĢtır. Bu hat da Kagan’dan baĢlayarak Ceyhun’un yukarı çığırındaki 

Samsonova’ya ulaĢmıĢtır (Taaffe, 1962, s. 82). Bu hatların tamamlanması sonucunda Çarlık 

Rusyası’nın Asya topraklarındaki ilk demiryolu hatları askeri gereklilikler sebebiyle 

oluĢturduğu söylenebilir. Ancak yapılan demiryolu hatları sadece askeri amaçlı kullanıma 

tahsisli kalmamıĢtır (Murray Matley, 1994, s. 328).  Çarlık idaresi Trans Hazar demiryolu 

hattını zamanla ekonomik ve ticari faaliyetler için de kullanmaya baĢlamıĢ, bu amaçla da hattı 

zaman içinde revize etmeye çalıĢmıĢtır. Bu kapsamda demiryolu hattı Ceyhun’un doğusuna 

doğru uzatılmıĢtır (Taaffe, 1960, s. 33). Demiryolu hattının sivil amaçlı olarak da kullanılmaya 

baĢlanması bölgenin ekonomik yapısında da değiĢime sebep olmuĢtur. Rus tüccarlar 1893 

yılında Batı’dan büyük miktarda buğday almaya baĢlamıĢtır. Buğday ithalatı Seyhun ve Ceyhun 

vadilerinde buğdaydan pamuk ziraatına geçiĢi hızlandırmıĢtır (Taaffe, 1962, s. 82). 

Trans Hazar demiryolu Orta Asya’daki önemli nüfus merkezleri arasındaki bağlantıyı 

da güçlendirmiĢtir. Eski çağlardan beri bölgedeki vahalar sulamalı tarım yapılan ziraat bölgeleri 

olarak hizmet vermiĢ; pamuk, pirinç, buğday vb. tarım ürünlerinin üretim merkezi olmuĢtur. Bu 

yüzden bölgedeki önemli kasaba ve Ģehirlerin hemen hepsi suya ulaĢım imkânının olduğu 

vahalarda kurulmuĢtur. Bununla birlikte Trans Hazar demiryolu hattı, Avrupa Rusyası’ndaki 

demiryolu hattına doğrudan bağlanmamıĢtır. Bu da hattın o dönemdeki en önemli eksikliği 

olmuĢtur (Taaffe, 1962, s. 82). Fergana Vadisi’nde üretilen pamuğun Moskova’daki tekstil 

fabrikalarına iĢlenmek üzere götürülmesi için ya demiryolu-deniz geçiĢ-nehir yolu (Trans Hazar 

demiryolu-Hazar Denizi-Volga Nehri yoluyla Moskova) ya da demiryolu-deniz geçiĢi-

demiryolu (Trans Hazar demiryolu-Hazar Denizi-Krasnovdsk ve Petrovsk (Mahaçkale) limanı-

demiryolu) üzerinde taĢınması gerekmektedir. Her iki yolda hem yavaĢ hem de maliyetlidir.  

Demiryolu hattı ile ilgili bir diğer sıkıntılı durum ise, Volga Nehri’nin neredeyse yılın yarısında 

ulaĢıma elveriĢli olmamasıdır (Taaffe, 1960, s. 33-34). 

Trans Hazar demiryolu hattının ulaĢım kapasitesinin sınırlı olmasına etki eden bu 

durumlara ek olarak hattın inĢa aĢamasında kısa mesafe olarak planlanması, fakat daha sonra 

revizyona tabi tutularak uzatılmaya çalıĢılması da ek maliyetlere sebep olmuĢtur. Ġmalatın ilk 

safhasında Hazar kıyısındaki sığ su limanı olan Mihailovsk hattın baĢlangıç noktası olarak 

seçilmiĢtir. Ancak 1886 yılında hattın Ceyhun Nehri’ne kadar uzatılması üzerine Hazar 

kıyısındaki baĢlangıç noktası Mihailovsk’un 19 km kuzeybatısında yer alan Uzun Ada’ya 

taĢınmıĢtır (Aziatskaya Rossiya II, 1914, s. 547). Hattın Ceyhun Nehri’ni geçip Doğu 

Türkistan’daki verimli vahalara ulaĢması sonucunda ulaĢım ve seyahat talebindeki önemli artıĢ 

bir süre sonra Uzun Ada’daki sığ su limanının da yetersiz kalması ve talebi karĢılayamamasına 

neden olmuĢtur. Bu yüzden 1894 yılında Trans Hazar demiryolunun merkezi Ģu anki 

TürkmenbaĢı Ģehri, Krasnovodsk seçilmiĢtir (Aziatskaya Rossiya II, 1914, s. 548). Ancak Trans 

Hazar demiryolunun inĢası Orta Asya’nın ulaĢım sorununu çözmemiĢtir. Avrupa Rusyası’ndan 

Orta Asya’ya doğrudan uzanacak bir demiryolu hattının gerekliliği konusunda Rus 

planlamacıları ve idaresi ilk baĢtan itibaren hem fikir olmuĢtur. Orta Asya’daki ziraat merkezleri 

ile Avrupa Rusyası’nda yer alan sanayi tesisleri ve bölgeleri arasında doğrudan bir demiryolu 

bağlantısının kurulması bir zaruret halini almıĢtır. Bu ihtiyacı karĢılamak için dönemin tanınmıĢ 

demiryolu planlamacısı, Fransız mühendis Ferdinand de Lesseps hemen TaĢkent’ten 

Orenburg’a uzanan bir demiryolu hattı projesi hazırlamıĢtır. Lesseps, bu hattı Fransa’da 

Calais’ten baĢlayıp Hindistan’ın Kalküta limanında denize inecek olan kıtasal bir demiryolu 

hattının bir parçası olarak planlamıĢtır. Bu plan kapsamında Rus topraklarında Orenburg 

güzergâhına alternatif iki güzergah planlaması daha yapılmıĢtır. Bu hatlardan biri Aral Gölü’nün 

batısından geçerek Ceyhun Irmağı’nı takip edecek ve önce ZerefĢan sonra da Buhara’ya 

ulaĢacaktır. Buhara’ya ulaĢtıktan sonra hat TaĢkent’te son bulacaktır. Bir diğer hat ise TaĢkent’i 

Akmola (Akmolinsk) ve Yekaterinaburg (Ģimdiki Sverdlovsk) yolu ile ana demiryolu 

güzergâhına bağlanacaktır. Ancal Lesseps’in projesi Avrupalı devletlerden beklenen ilgiyi 

görmemiĢtir (Taaffe, 1960, s. 34-35). 
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Orta Asya’ya doğrudan ulaĢan bir demiryolu hattı inĢası önerileri 19. yüzyılın 

sonlarında yeniden popüler hale gelmiĢtir. Bu önerilerden biri de Ceyhun Irmağı üzerinde yer 

alan Carcov’dan Alexandrov-Gai’deki demiryolu makasına bir hat inĢa edilmesidir. (Bu plan 

daha sonra Sovyetler Birliği döneminde, Ġkinci Dünya SavaĢı sonrasında yürürlüğe konulan 

Birinci BeĢ Yıllık Kalkınma Planı’nda yeniden gündeme getirilecektir.) Ġkinci ve uygulanan 

öneri ise, TaĢkent’ten baĢlayıp Seyhun Irmağı’na paralel uzanan ve Orenburg’a ulaĢan bir hattır 

(Aziatskaya Rossiya II, 1914, s. 549). Kabul edilmesini takiben, 1901 yılında hattın inĢasına 

baĢlanmıĢtır. Hattın neredeyse tamamı bozkır ve çöl bölgesinden geçmiĢ olduğu için coğrafi 

engeller hattın inĢasında fazla sorun olmamıĢtır. TaĢkent-Orenburg arasındaki 1.763 km mesafe 

1906 yılında hattın inĢasının bitmesini takiben demiryolu ile geçilmiĢtir (Taaffe, 1962, s. 82; 

Högselius, 2021, s. 8). Bu sayede Avrupa Rusyası ile Orta Asya arasında doğrudan demiryolu 

bağlantısı tesis edilmiĢ, bunun sonucunda da kesintisiz bir Ģekilde yük taĢımacılığı yapılabilir 

hale gelmiĢtir (Aziatskaya Rossiya II, 1914, s. 549). “Kazalinsk Hattı” olarak da isimlendirilen 

bu demiryolu güzergâhı daha verimli ve hızlı bir Ģekilde Orta Asya ile Çarlık Rusyası’nın 

sanayi bölgeleri arasında hammadde ve ticari meta taĢınmasına imkân sağlamıĢtır (Taaffe, 1962, 

s. 82). Bu hattın inĢaat maliyeti yapılan planlama ve geliĢen teknoloji sebebiyle Trans Hazar 

hattından daha düĢük olmuĢtur. 1914 yılında Kazalinsk hattı Orta Asya’da üretilen tahıl 

ürünlerinin %76’sını, Orta Asya’da üretilen ve ihraç edilen pamuk rekoltesinin %61’ini ve 

Rusya’nın diğer bölgelerinden Orta Asya’ya gönderilen kerestenin %69’unu nakletmiĢtir 

(Arkhipov, 1930, s. 132). Kazalinsk hattı, tüm yük taĢımacılığında Trans Hazar hattına olan 

bağımlılığı azaltmasının yanında TaĢkent’in Orta Asya ticaretindeki konumunun da 

güçlenmesini sağlamıĢtır (Taaffe, 1960, s. 35). 

Orta Asya, demiryolu hatlarının inĢası üzerine yeni ve verimli bir ulaĢım Ģekli ile 

tanıĢmıĢ, mekânın ve zamanın kullanımın da değiĢmesine sebep olan bu teknolojik durum 

bölgenin modernleĢme ile tanıĢmasını da hızlandırmıĢtır. Çarlık ve onun selefi olan Sovyetler 

Birliği döneminde yaĢanan ekonomik, kültürel ve siyasi değiĢimin temellerinin de atılmasını 

sağlamıĢtır. At veya deve ile aylar veya haftalar sürebilen seyahat sürelerini dramatik bir Ģekilde 

kısaltan demiryolu ulaĢımı sayesinde Orta Asya’nın farklı bölgeleri, uzak vahalar, bozkır, dağlık 

alanlar gibi merkezi yönetimin etkisinin ulaĢmasının zor olduğu, bu yüzden de merkezin 

etkisinden kısmen korunan noktalar Çarlık idaresinin etki alanı içerisine girmiĢtir. Bu kapsamda 

Orta Asya’da demiryolu ulaĢımının geliĢmesi ile ortaya çıkan değiĢiklikleri kısaca aĢağıda 

sayılan baĢlıklar altında özetleyebiliriz: 

1. Tarımın daha fazla ve artan bir Ģekilde ticarileĢmesi, 

2. Pamuk ve pamuk ürünlerinin iĢlenmesini temel alan bir sanayinin geliĢmesi, 

3. ġehirleĢmenin artması (Taaffe, 1960, s. 36). 

Orta Asya’nın Petrograd ve Moskova’daki tekstil sanayi merkezlerine bağlanması 

bölgedeki pamuk ziraatının geliĢmesi ve yaygınlaĢmasında etkili olmuĢtur. Sırf bu sebepten 

dolayı 1885 yılında pamuk ekimine 45.100 hektar alan ayrılmıĢken, bu rakam 1915 yılında, hem 

artan talebin karĢılanabilmesi hem de iyi gelir getirmesi sebebiyle, 590.700 hektara çıkarılmıĢtır 

(Lyaschenko, 1949, s. 611). Sulamalı pamuk tarımı yapılan arazi yüzölçümü Avrupa Rusyası’na 

ihraç edilen pamuk ipliği üretimindeki hızlı artıĢa paralel olarak artmıĢtır.6 Bu durumun bir 

sonucu olarak pamuklu kumaĢ ve pamuk yağı üretimi daha sonraki yıllarda yerel sanayi 

üretiminin %81’ini oluĢturur hale gelmiĢtir (Livshits, 1955, s. 277). 

Orta Asya’daki fabrika tarzı sanayi tesislerinin sayısı da demiryolu hattının inĢasından 

sonra hızla artmıĢtır (Taaffe, 1962, s. 84). 1887 yılında bölgedeki fabrikalarda çalıĢan iĢçi sayısı 

1571 iken bu sayı 1914 yılında 20.925’e çıkmıĢtır (Livshits, 1955, s. 150).  Bu kapsamda 

demiryolu ulaĢımının bir baĢka dönüĢtürücü etkisi de bölgeye gelen Rus göçmenlerin 

                                                            
6 “1888 yılında Orta Asya’dan Avrupa Rusyası’na 15.000 ton pamuk ipliği ihraç edilmiĢken bu rakam 1912 yılında 247.300 tona 

çıkmıĢtır” (Aziatskaya Rossiya II, 1914, s. 278). 
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sayısındaki artıĢ olmuĢtur (Taaffe, 1962, s. 84). Orta Asya’ya gelen Rus/Slav nüfusunun 

neredeyse tamamı Ģehirlere yerleĢmiĢ, Ģehirlerin demografik yapısında değiĢikliğe sebep 

olmuĢtur. Bununla birlikte bu yerleĢim Ģehirlerle sınırlı kaldığı için 1911 yılı itibarıyla Orta 

Asya’daki Slav kökenli nüfus, bölge nüfusunun ancak %6,3’üne tekabül etmiĢtir (Taaffe, 1960, 

s. 37). Demiryolu sayesinde bölgeye ulaĢımın hızlanması ve kolaylaĢması Orta Asya bölgesine 

yönelik nüfus hareketlerini hızlandırdığı gibi yeni fikirler ve modernizmin de bölgeye 

taĢınmasına imkân vermiĢtir. Bu yeni fikirler ve teknolojik geliĢmelerin etkisi sonucunda Orta 

Asya bölgesinin yerli halkının da gündelik hayatında önemli değiĢimler yaĢanmıĢtır. Orta 

Asya’daki gündelik hayata ek olarak kültürel, düĢünsel ortam da değiĢim göstermiĢtir. Modern 

dünya ile karĢılaĢan Orta Asyalı aydın zümre bu modernizme adapte olmaya ve onunla sağladığı 

imkânlardan kendi amaçları için faydalanmaya çalıĢmıĢtır. Bunun sonucunda fikri altyapısı ġ. 

Mercani, R. Fahreddin, Ġ. Gaspıralı vb. aydınlar tarafından atılan yenileĢme hareketi Usul-u 

Cedit (Yeni Usul) hareketi ortaya çıkmıĢtır. UlaĢım imkânlarının da sağladığı fayda sonucunda 

özellikle eğitim, kültür alanlarında Orta Asya bölgesinin 19. Yüzyılın sonu ile 20. Yüzyılın ilk 

çeyreğine kadar olan dönemde bölgenin kültürel ve siyasi ortamının Ģekillenmesinde etkili 

olmuĢtur. 

3. Sovyet Dönemi 

Çarlık Rusyası’nın Ekim Devrimi sonrasında yıkılmasından sonra onun yerini Sovyetler 

Birliği almıĢtır. Sovyetler, Çarlık Rusyası’nın kontrolü altındaki bölgeleri de ellerinde tutmak 

için çalıĢmıĢlar, bu kontrolü sağlamak için Orta Asya’da ortaya çıkan Basmacı Ġsyanı ile 

1930’lu yıllara kadar mücadele etmek zorunda kalmıĢlardır. Kontrolün ellerinde kalması için 

Çarlık döneminden kalan demiryolları da haliyle kullanılmıĢtır.  

Sovyet döneminde Orta Asya’da demiryolu ulaĢımında yaĢanan değiĢimlerin 

izlenebilmesi için bu geliĢmenin değiĢen üretim Ģekilleri, ticari meta ve tüketim malzemesi 

hareketleri ve diğer ulaĢım türleri ile olan iliĢkisi ve etkileĢimlerini incelemek gerekmektedir. 

ÇalıĢmanın bu kısmında bu sayılan konu baĢlıkları etrafında Sovyet döneminin ilk yıllarında 

Orta Asya’da demiryolu ağının ve ulaĢımının geliĢimi incelenecektir.  

1917 Ekim Devrimi öncesinde Orta Asya’da, bugünkü Tacikistan sınırları içerisinde 

kalan bölgede sadece tek bir demiryolu bulunmaktadır. Bu hat Andican-Ursat’yevskaya hattıdır. 

Bu hat Fergana Vadisi’ni Trans Hazar demiryolu hattına bağlamaktadır. Trans Hazar hattı her 

açıdan önemli olmuĢtur çünkü bu hat sayesinde Fergana Vadisi’nde çıkarılan petrol artık 

Avrupa Rusyası’na taĢınabilmektedir (Mirski, 1954, s. 20). Fakat Andican-Ursat’yevskaya hattı 

bugünkü Tacikistan’ın kuzeyinden geçtiğinden ülkenin geri kalan kısmının demiryolu ağına 

eriĢimi olmamıĢtır. Bu durum 1931 yılında ülkenin geri kalan kısmına da demiryolu ile ulaĢmak 

için bir hat inĢa edilmeye baĢlayana kadar devam etmiĢtir. Bahsi geçen tarihte Samsonova’dan 

DuĢanbe’ye uzanan dairesel bir hat inĢa edilmiĢ ve demiryoluna eriĢim sağlanmıĢtır. 

Samsonovo’dan baĢlayan bu hat Ceyhun Irmağı’nın sağ kıyısını takip ederek Özbekistan’daki 

Tirmiz’e ulaĢtıktan sonra keskin bir dönüĢ yaparak kuzeye yönelmektedir. Hat, Surhan Derya 

Nehri’nin vadisinden geçerek Tacik sınırına ulaĢmaktadır. Bu hat sayesinde Hisar Dağları’nın 

sarp arazisinden uzak durulabilmiĢtir. Hat daha sonra Hisar Vadisi’ni takip ederek DuĢanbe’ye 

ulaĢmıĢtır. Hisar Vadisi, Tacikistan’ın en önemli pamuk ekim merkezlerinden birisidir. Yine 

vadi içerisinde yer alan ve DuĢanbe’ye 23 km mesafede yer alan Yengi-Bazar önemli bir 

demiryolu ve karayolu kavĢağıdır (Taaffe, 1960, s. 37). 

Çarlık Rusyası döneminde temeli atılan demiryolu ağının DuĢanbe’ye ulaĢması, Ģehri ve 

havalisini önemli bir pamuk, sebze-meyve ve ipek-ipekli mamuller antreposu haline getirmiĢtir. 

Bu demiryolu hattının en karakteristik özelliği aĢırı virajlı bir hat olmasıdır. DuĢanbe’den 

Semerkant’a çizilecek düz bir hat, kuĢ uçuĢu 220 km iken demiryolu hattı ile bu mesafe 963 

km’dir. Bunun en önemli sebebi ZerefĢan ve Hisar dağ sıralarının sarp ve geçit vermez 

yapısıdır. Hattın bir diğer özelliği de trafik hacminin kısmen daha az olmasıdır. 1932 yılında 

DuĢanbe’ye kilometre baĢına sevk edilen yük 189.000 ton/km’dir. Bu rakam ülkedeki 
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demiryolu taĢıma yoğunluğunun sadece %9’udur. 1940 yılında Tacikistan’dan 1,8 milyon ton 

kargo çıkmıĢ, 0,9 ton da gelmiĢtir. Bu rakamlar 1956 yılında 2,7 milyon ton giden, 4 milyon ton 

gelen kargo Ģeklinde olmuĢtur. Bu yükün büyük bir kısmı demiryolu vasıtasıyla Fergana 

Vadisi’ne nakledilmiĢtir. Bununla birlikte DuĢanbe hattında yolcu taĢımacılığı da yapılmıĢtır. 

Ancak bu hatta tahsis edilen yolcu treni sayısı 1934-1957 yılları arasında aynı kalmıĢtır. Kagan-

DuĢanbe arasındaki 715 km’lik yolda günde karĢılıklı 3 sefer yapılmıĢtır. Bu seferler sayesinde 

DuĢanbe Trans Hazar hattına bağlanmıĢtır (Taaffe, 1960, s. 40). 

DuĢanbe hattının bazı dezavantajlarına rağmen (aĢırı virajlı olması ve lojistik ve 

yolculuk talebinin ve yoğunluğunun az olması gibi), hat Tacikistan’ın geliĢmesinde önemli bir 

rol oynamıĢtır. Ek olarak Tacikistan ekonomisinin belirli ürünlerde yoğunlaĢması ve 

uzmanlaĢmasına yardımcı olmuĢtur. 1955 yılında Tacikistan’da pamuk ziraatine ayrılan alanlar, 

1913 yılına kıyasla 5 kat, pamuk üretimi de 13 kat artmıĢtır. Demiryolu bağlantısının 

kurulmasının da etkisiyle DuĢanbe hızla geliĢmiĢtir. ġehrin nüfusu 1926 yılında 5.607 kiĢi iken 

bu rakam 13 yıl sonra 82.540 olmuĢtur. ġehir nüfusu 13 yılda 14 kat artmıĢtır. ġehrin 1956 

yılındaki nüfusu ise 191.000’dir (Taaffe, 1960, s. 41). ġehrin doğal konumunun sağladığı 

avantajlardan azami Ģekilde faydalanabilmek için dar ray aralığına sahip demiryollarına ve 

DuĢanbe’yi üretim merkezlerine bağlayacak olan karayollarının yapımına da büyük mali kaynak 

ayrılmıĢtır. Bunlardan en dikkate değer olanı 1941 yılında DuĢanbe-Kurgantepe arasında 

yapılan demiryolu hattıdır. %2,5 eğimle inĢa edilen bu demiryolu hattı oldukça pahalıya mal 

olmuĢtur. Ancak sadece 1950 yılında bu hatta 700.000 ton yük taĢınmıĢtır (Narzikulov ve 

Ryazantsev, 1956, s. 129). Bu yüzden de hattın yüksek maliyeti göze alınmıĢtır çünkü VahĢ 

Nehri vadisinde yer alan Kurgantepe, Tacikistan’daki en önemli uzun lifli pamuk üretimi 

yapılan merkezlerdendir. Bu hat daha sonra kuzey-güney istikametinde birleĢtirilmek üzere 

Kurgantepe’den Nijniy-Pyandsh’a uzatılmıĢtır (Taaffe, 1960, s. 41).  

Bölgedeki pamuk üretimini desteklemek için kurulan bir baĢka dar ray aralığına sahip 

hat ise Kurgantepe-Kulyab hattı olmuĢtur. 1946 tarihli Sovyet resmi istatistiklerine göre dar ray 

aralığına sahip olan demiryolu hatlarından Tacikistan’a getirilen yük ve malzemenin 2/3’si, yani 

%70’i taĢınmıĢtır. Ancak bölgede daha sonra inĢa edilen karayolları sebebiyle bu oran %16’ya 

kadar gerileyecektir (Narzikulov ve Ryazantsev, 1956, s. 129). 

Bölgeye yapılan bu yatırımlar sonucunda Tacikistan’ın ulaĢtırma sistemi içerisinde bir 

hiyerarĢi ve sıralama oluĢmuĢtur. Sıralamanın en tepesinde geniĢ ray aralığına sahip demiryolu 

hatları vardır. Onu dar ray aralığı olan demiryolları ve karayolu taĢımacılığı takip etmiĢtir. 

Nehir-su yolu ile ulaĢım ise Orta Asya’nın genelinde olduğu gibi, yük ve eĢya taĢımacılığında 

tercih edilen ve kullanılan bir metot değildir. Buna rağmen Ceyhun Irmağı’nın sığ ve sakin 

akıĢlı kısmı olan Nijniy Pyandsh-Tirmiz arasında düzenli bir nehir ulaĢtırması sistemi 

kurulmuĢtur. 1913’ten 1956 yılına kadar Tacikistan’daki nehir limanlarından 21.000 ton yük 

yüklenmiĢ, 50.000 ton yük de indirilmiĢtir (Taaffe, 1960, s. 42).  

Kurgantepe-Samsonovo hattı Tirmiz’e uzatılmadan bir yıl önce, 1925 yılında, KarĢı’dan 

Kitap’a 122 km’lik bir demiryolu hattı döĢenmiĢtir. Kitap, KaĢka Derya’nın üst çığırında yer 

alan ve nehirden sağlanan suyla pamuk tarımının yapıldığı bir bölgedir. 1950-1960’lı yıllarda, 

Kitap’ta sulamalı pamuk tarımının yapıldığı araziler Özbekistan’da pamuk tarımı yapılan 

arazilerin %5’ini oluĢturmaktadır. Bu yüzden kasabanın kendisi ve havalisi, pamuk baĢta olmak 

üzere bölgede yetiĢtirilen diğer ürünlerin de iĢlendiği pek çok küçük iĢletmeye ev sahipliği 

yapmıĢtır (Taaffe, 1960, s. 42). 

Tacikistan’daki durum bu Ģekilde iken, ülkenin komĢu ve Orta Asya bölgesinin bir diğer 

sarp ve dağlık araziye sahip bölgesi olan Kırgızistan da, Tanrı Dağları’nın ülkenin büyük 

kısmını kaplaması sebebiyle, ulaĢım konusunda Tacikistan’la benzer sıkıntıları yaĢamıĢtır. 

Ülkenin dağlık arazi yapısı, kuzey ve batı ucunda toplanan nüfus merkezleri arasında doğrudan 

bir kara ve demiryolu bağlantısı kurulmasını oldukça zorlaĢtırmıĢtır. Bu kapsamda SSCB’nin 

Birinci BeĢ Yıllık Kalkınma Planı’ndan önce gündeme gelen en sansasyonel projelerden birisi, 
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Cambul’un 59 km batısında yer alan Burnoye’den BiĢkek’e yapılacak olan 332 km uzunluğunda 

bir demiryolu hattı projesi olmuĢtur. Bu yol güzergâhı pek çok açıdan DuĢanbe hattı ile 

benzerlikler göstermektedir. Her iki demiryolu hattı da ülkenin sanayi ve üretim merkezlerini 

SSCB’nin demiryolu ağına bağlamayı amaçlamıĢtır. Her iki hat arasında benzeĢen bir diğer 

nokta da her iki hattın da hafif yük taĢımacılığı için düĢünülmüĢ olmasıdır (Taaffe, 1960, s. 43). 

Sovyet demiryolu ağının verimliliğini azaltan Ģey DuĢanbe ve BiĢkek’in demiryolu 

hatları üzerindeki konumu olmuĢtur. Kazakistan ve Kırgızistan’ın birbirine bağlanması için yeni 

bir hat yapılması gerekmiĢtir. Bu amaçla ilk giriĢimi 1912 yılında, Çarlık Ġdaresi döneminde St. 

Petersburglu sanayici A. I. Putilov bir konsorsiyum kurarak baĢlatmıĢtır. Sovyetler, bu hattın 

inĢasına devam etmiĢ, 1924 yılında devletin bütün imkânları seferber edilerek hat tamamlanmıĢ, 

BiĢkek’e demiryolu ile eriĢim sağlanmıĢtır. TaĢkent’in kuzeyindeki, Orenburg-TaĢkent 

demiryolu hattı üzerindeki Aris istasyonundan baĢlayan hat, BiĢkek’e oradan da Yedisu’ya 

(Semireçye) ulaĢmıĢtır (Payne, 2001, s. 18).  

Demiryolu eriĢiminin sağlanması konusu BiĢkek için daha az sıkıntılı olmuĢtur çünkü 

DuĢanbe’ye kıyasla ana demiryolu aksına eriĢimi daha kolaydır. 1930’lu yılların sonlarından 

itibaren BiĢkek’in ana demiryolu aksına doğrudan eriĢimi sağlanmıĢtır. Türkistan-Sibirya 

demiryolu hattının (Turksib)7 nihai güzergâhına 1920’li yılların sonlarında karar verilmiĢ, 

BiĢkek ve Çu vadisindeki yerleĢim yerleri de bu hattın güzergâhına dâhil edilmiĢtir. Bu da 

demiryolu aksının KendiktaĢ’taki Kurdai Geçidi’nden geçirilmesi ile mümkün olmuĢtur. Ancak 

Turksib hattının inĢaatı baĢladıktan sonra Sovyet mühendisleri 1907 yılında yapılmıĢ olan bir 

etüdü de dikkate almak zorunda kalmıĢtır. Bu etüde göre Kurdai Geçidi’nin kuzeyinden 

geçirilecek bir hat daha az maliyetli olacak ve daha hızlı bitirilebilecektir. Ancak Kırgız SSC 

yönetimi hattın Kurdai Geçidi’nden geçmesi konusunda ısrarcı olmuĢtur. Turksib hattı 

planlamacıları yaptıkları fizibilite çalıĢmasında, güzergâhın Kurdai Geçidi’nden geçmesi 

halinde toplam maliyetin 23 milyon Ruble daha artacağını öngörmüĢlerdir. Bu da toplam 

maliyetle %14’lük ek bir artıĢ anlamına gelmektedir (Ostrovsky, 1931, s. 30). Bu yüzden BiĢkek 

ana hat güzergâhından çıkarılarak tali hatta alınmıĢtır. (Ana hattan 156 km uzaklıktadır)  

Ġlk tren katarı BiĢkek’e geldikten 26 yıl sonra, 1950’de Çu Vadisi hattı Isık Köl’ün batı 

ucundaki Balıkçı Kasabası’na (Rybach) ulaĢmıĢtır. Balıkçı Kasabası üç yolun birleĢtiği bir 

kavĢak noktasıdır. Burada birleĢen yollardan ikisi Isık Köl’ü çevrelerken, üçüncü yol Çin 

sınırını geçerek KaĢgar’a ulaĢmıĢtır. Kasaba ayrıca Isık Köl’ün doğusundaki tahıl üretim 

alanlarına suyolu ile de bağlanmıĢtır. Kasabaya demiryolunun ulaĢma tarihi 1937 olarak 

planlanmıĢtır. Kasabaya demiryolu hattı planlanan tarihte ulaĢmıĢtır. Bu sıra dıĢı bir durum 

olmuĢtur çünkü Sovyetler Birliği’nde demiryolu planlaması ve imalatı arasında büyük 

gecikmelerin yaĢanması ve planlanan iĢlerin vaktinde bitirilememesi olağan bir durum haline 

gelmiĢtir (Taaffe, 1960, s. 44). 

Kırgızistan’daki durumu da kısaca bu Ģekilde özetlerken bir kısmı Kırgızistan sınırları 

içerisinde kalan ama Tacikistan, Özbekistan ve Kırgızistan arasında paylaĢtırılmıĢ olan Fergana 

Vadisi’ne değinmek uygun olacaktır. Fergana Vadisi, yüksek dağ sıraları ile çevrili bir vadidir 

ve 1950’li yıllarda SSCB’de üretilen pamuğun %30’unu tek baĢına sağlayan verimli bir 

bölgedir. Vadinin Özbekistan sınırları içinde kalan kısmı ise o tarihlerde Özbekistan SSC’nin 

sanayi üretiminin %30’unu sağlamaktadır (Voprosy Ekonomiki Promyshlennosti Uzbekskoi 

SSR, 1957, s. 303). 1917 yılında vadi genelinde nispeten iyi bir demiryolu ağı mevcuttur. Vadi 

içindeki ana hat Hokant’tan baĢlayarak Andican’a gitmekte ve Celalabat’ta son bulmaktadır. Bir 

baĢka hat da Hokant’tan baĢlayarak vadinin merkezi-kuzey kısmında yer alan Namangan’a 

ulaĢmaktadır. Ek olarak dar ray aralıklı tali kollar ana hattan çıkarak Sulyutka ve Kızıl 

Kaya’daki kömür (linyit) yataklarına gitmektedir. 1920’li yılların baĢlarında patlak veren 

                                                            
7 “1930 yılından itibaren Orta Asya’daki demiryolu ağının görünümü değiĢmiĢtir. Bu tarihte Orta Asya-Sibirya hattı Türkistan-

Sibirya hattının (Turksib) tamamlanmasıyla birbirine bağlanmıĢtır. Turksib bugünkü Kazakistan Demiryolları bünyesindedir” 

(Payne, 2001).  
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Basmacı Ġsyanı sırasında vadideki demiryolu ağının çoğu bölgedeki Sovyet izlerini silmek 

isteyen Ġbrahim Bek Lakaylı ve Fuzail Maksum gibi Basmacı liderleri ve grupları tarafından 

tahrip edilmiĢtir. Bölgedeki demiryolu hatlarının geliĢtirilmesinde 1923 yılından sonra 3 

noktaya dikkat edilmiĢtir. Bunlar sırasıyla: 

1. Havzayı çepeçevre saran bir hattın inĢası, 

2. Madencilik merkezlerine ulaĢan tali-besleyici hatların inĢası, 

3. Pamuk iĢleme-çırçır fabrikalarının olduğu yerlere ulaĢan kısa hatların tesisi (Taaffe, 

1960, s. 46). 

Bu amaçların hayata geçirilebilmesi için 1924 yılında Hokand-Namangan arasındaki 

mevcut demiryolu hattı Andican’a kadar uzatılmıĢtır. Yoğun pamuk ziraatı yapılan yerlere 

demiryolu ulaĢımının sağlanmasının yanı sıra, bölgede inĢa edilen dairesel hatlar demiryolu 

taĢımacılığının esnekliğini daha da arttırmıĢtır. Fergana Havzası’nda hemen her yere eriĢime 

imkân veren hatların (Mriski, 1954, s. 20) dıĢında kalan tek nokta ise havzanın merkezinde yer 

alan çorak Karakalpak bozkırı olmuĢtur. Dairesel demiryolu hatlarının tamamlanmasından sonra 

kömür, linyit ve petrol üretim merkezlerine olan tali yolların yapımı ve yenilenmesine öncelik 

verilmiĢtir. Bu kapsamda öne çıkan en önemli proje, 1928 yılında Kızıl-Kaya’daki petrol ve 

kömür madenlerine giden dar ray aralıklı hatların, yeni ve geniĢ ray aralığı olan hatlara 

dönüĢtürülmesidir. 1931 yılında Celalabat hattı, kuzeydeki Kök Yangak’taki kömür madenine 

doğru 16 km daha uzatılmıĢtır. EĢ zamanlı olarak Andican-Celalabad hattından çıkan bir diğer 

tali kol da OĢ’taki karayolu kavĢağına bağlanmıĢtır. 1930’lu yıllarda kömür Kırgızistan’daki 

TaĢ Kümir’deki kömür ve yakındaki ġurab’taki linyit ve petrol rezervlerini nakletmek için iki 

hat daha yapılmıĢtır. Demiryolu ulaĢımının sağlanması sebebiyle kömür üretimi 99.000 tondan 

(1928), 1956’da 3.619.000 ton’a çıkmıĢtır. Bununla birlikte Fergana Vadisi’ndeki merkezlere 

hammadde taĢıyan besleyici hatlar tek baĢına yeterli olmamıĢtır. Bunun sonucunda pek çok 

hammadde kaynağı ana demiryolu aksının ve eriĢiminin dıĢında kalmıĢtır. Bu izole olmuĢ halde 

kalan bölgelerin en önemlilerinden biri de Celalabad’ın güneydoğusunda kalan Üzgen bölgesi 

olmuĢtur. Üzgen’de kömür rezervleri mevcuttur ve bu bölgede çıkarılan taĢ kömürü kaliteli kok 

kömürü üretimine elveriĢlidir. Maden taĢınmasına ek olarak Fergana Vadisi’ndeki pek çok tali 

hat çırçır fabrikaları ile dairesel demiryolu hattı arasında bağlantıyı sağlamıĢtır. Buna örnek 

olarak Andican’la Kokan-KıĢlak arasındaki 18 km’lik hat verilebilir (Taaffe, 1960, s. 46).   

Fergana Vadisi tek baĢına Özbekistan’ın diğer bölgelerinin hepsinden daha fazla 

taĢınacak yük üretmiĢtir. Havzadan ipek, pamuk, petrol, meyve ve çimento baĢta olmak üzere 

bir dizi mal SSCB’nin diğer bölgelerine ihraç edilmiĢ, karĢılığında ise kereste, tahıl ve mamul 

ürünler ithal edilmiĢtir. Bunun sonucunda Orta Asya’daki en iĢlek demiryolu hattı, TaĢkent ile 

Ursat’yevskaya arasındaki hat olmuĢtur. Bu yoğunluğu azaltabilmek için Ġkinci BeĢ Yıllık 

Kalkınma Planı’nda TaĢkent’i doğrudan Mel’nikovo’ya bağlayacak olan yeni bir demiryolu 

hattı inĢası planlanmıĢtır. 1936 yılında bitirilmesi öngörülen hattın maliyeti 30.000.000 Ruble 

olarak hesaplanmıĢtır. ĠnĢaat baĢladıktan kısa bir süre sonra, 1 Ocak 1933’te mevcut bütçenin 

%11’inin harcandığının anlaĢılması üzerine hattın inĢaatı durdurulmuĢtur (Gelfman, 1934, s. 

56). 1960’lı yıllarda Ursat’yevskaya kavĢağındaki trafiği azaltmak için Çizzak’tan Sir 

Darinskaya’ya giden bir hat yapılmıĢtır. Bu hat TaĢkent ve Çizzak arasındaki mesafeyi 50 km 

kısaltmıĢtır (Taaffe, 1960, s. 47).   

4. Diğer Demiryolu Hatları 

1933 yılında Trans Hazar demiryolu ana hattındaki Nebitdağ’a ulaĢmak için seyrek 

nüfuslu petrol üretim bölgesi ViĢka’dan 25 km’lik bir hat inĢa edilmiĢtir. Bu bölge 

Türkmenistan’ın ana petrol üretim bölgesi olmasının yanı sıra Orta Asya’daki önemli petrol 

üretim merkezlerinden de biridir. Bu bölge sayesinde Türkmenistan’ın petrol üretimi 1940 

yılında 587.000 ton iken 1955’te 3.126.000 ton’a çıkmıĢtır. Hattın en önemli faydalarından biri 
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de petrol endüstrisinde çalıĢan iĢçileri Türkmenistan Nebit-Dağ’daki lojmanlarından alıp 

ViĢka’daki petrol kuyularına taĢımasıdır (Taaffe, 1960, s. 47-48).   

Orta Asya’daki en önemli iki tali hat da, tüm diğer hatlar gibi TaĢkent’ten baĢlamıĢtır. 

1944 yılında tamamlanan bu iki hattan biri TaĢkent’i Çirçik’teki Elektro-Kimya tesisine 

bağlamıĢtır. Bu tesiste gübre üretilmiĢ, bu gübreler de pamuk ziraatında kullanılmıĢtır. Ġkinci hat 

ise TaĢkent’i 119 km uzaktaki Angren linyit madenine bağlamıĢtır. Bu hat ayrıca Almalık’taki 

bakır rezervlerine de ulaĢıma imkân vermiĢtir. Hattın tamamlanmasından önce Angren Linyit 

madeni 34.000 ton linyit üretirken bu rakam 1955 yılında 2.340.000 ton’a (tüm Orta Asya’daki 

toplam kömür üretiminin %40’ı) çıktığı tahmin edilmektedir. Bu yüzden Angren hattının önemi 

1955-1960 yılları arasında “Büyük Angren” Projesi’nin uygulamaya konulmasından sonra daha 

da artmıĢtır. Bu programın kapsamında linyit üretiminin arttırılması, büyük bir suni gübre 

fabrikası kurulması ve bölgede çıkarılan Kaolin Kili’nin ve üretilen ucuz enerjinin birlikte 

kullanılacağı bir alüminyum fabrikası ve Almalık’ta bir bakır ergitme tesisi inĢası vardır 

(Taaffe, 1960, s. 48).   

Tüm bunlardan hariç Sovyetler tarafından Orta Asya’da yapılan en dikkate değer 

demiryolu projesi, Çarcov’dan Ceyhun-Trans Hazar hattının kesiĢimindeki Kungrat’a8 

yapılacak olan 629 km uzunluğundaki hattır. Hat 1956 yılında tamamlanmıĢtır. Daha sonra 

Saratov’un güneydoğusundaki Aleksandrov-Gai’ye kadar uzatılması da planlanmıĢtır. Hazar 

Denizi’nin kuzeyindeki Saratov’a bağlanacak olan hat, Avrupa Rusyası ile Orta Asya arasında 

bir baĢka bağlantı daha kurulmasını sağlayacaktır. Hat, daha önce Ferdinand de Lesseps’in 

önermiĢ olduğu Fransa Calais’ten baĢlayarak Hindistan-Kalküta’da sona erecek olan kıtasal 

demiryolu hattı güzergâhını takip etmiĢtir. 

Carcov’dan Aleksandrov-Gai’ye uzanan hattın 1955 yılında Makat’a ulaĢması 

planlanmıĢ olsa Sovyet sisteminin kronik sorunları nüksetmiĢ ve inĢaat planlamaya uymamıĢtır. 

Bu kapsamda hat imalatı 1956 yılında ancak Kungrat’a ulaĢabilmiĢtir. Hattın 1955-1960 yılları 

arasında Makat’a ulaĢması demiryolu inĢası planlarından çıkarılmıĢtır. Bunun da Ceyhun 

Irmağı’ndan Türkmen çölüne su taĢıyacak olan sulama kanalı projesinin iptali ile doğrudan 

irtibatlı olması muhtemeldir. Carcov’dan Kungrat’a gidecek olan demiryolu hattı transit bir 

ulaĢım imkânı sağlamasa da Ceyhun Irmağı’nın aĢağı çığırındaki pamuk ekimi yapılan alanları 

ana demiryolu aksına bağladığı için önemli bir görev üstlenmiĢtir. Çünkü Ceyhun Irmağı’nın 

aĢağı çığırı, diğer adıyla Harezm Vahası, Orta Asya’nın bozkır-çöl bölgesinde pamuk ziraatı 

yapılan en önemli bölgelerden birisidir. 1954 yılında Harezm oblastı tek baĢına Özbekistan’ın 

ham pamuk üretiminin %9’unu karĢılamıĢtır (Voprosy Ekonomiki Promyshlennosti Uzbekskoi 

SSR, 1957, s. 427 ve 438). Demiryolu hattının bu bölgeye gelmesinden önce Ceyhun Irmağı’nın 

aĢağı çığırı ulaĢım için suyoluna bağımlı olmuĢtur. Bölgede üretilen mamuller ancak suyolu ile 

Carcov’a taĢınmıĢ, orada demiryolu hattına aktarılmıĢtır. Suyolu taĢımacılığı karayoluna 

nazaran daha az maliyetli olsa da Ceyhun’da taĢımacılık, ırmağın fiziki Ģartları sebebiyle 

oldukça pahalı ve belirsizlikleri de fazla olan bir yoldur. Çünkü nehrin Ģiddetli akıntısı, ayrılan 

kanalları, ırmak üzerindeki sayısız Ģelalesi, nehrin sürekli değiĢen su seviyesi ve derinliği,9 hep 

nehir üzerindeki taĢımacılık ve ulaĢtırmayı zorlaĢtıran olumsuzluklar olarak ortaya çıkmaktadır. 

Bu olumsuzluklar yüzünden nehir üzerindeki ulaĢım sadece gündüzleri yapılabilmiĢtir. UlaĢımla 

ilgili bir baĢka olumsuz durum da taĢınacak yüklerin yüklendiği su çekimi düĢük (70 cm) olan 

mavnalardır (Suslov, 1954, s. 585). Bu yüzden demiryolundan önce karayolu ulaĢımı da 

denenmiĢtir ama Harezm Vahası’nı Carcov’a bağayacak olan Ģose yol Ceyhun’daki taĢıma 

maliyetinden daha fazla ve daha az güvenilir çıkmıĢtır. Ceyhun’un aĢağı çığırında yer alan 

pamuk ekim alanlarına ulaĢımı sağlayacak bir diğer alternatif çözüm ise; bölgedeki tüm ticareti 

kuzeye, Aral Gölü’ne yönlendirmektir. Ama bu yolda oldukça yetersizdir çünkü mevcut ulaĢım 

rotasının 200 km Ceyhun Deltası’ndan geçmek durumundadır. Çünkü Aral Gölü’ndeki Mu’inak 

limanına ulaĢabilmenin o dönemde baĢka bir yolu yoktur. Bunlara ek olarak Aral Gölü’nün yılın 

                                                            
8 Kungrat, Ceyhun Irmağı’nın aĢağı çığırında kalmaktadır. 
9 O dönemde nehrin derinliğini anlayabilmenin tek yolu suyun rengine bakmaktır (Taaffe, 1960, s. 49).   
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neredeyse yarısında (140-160 gün) donmuĢ bir halde olması ve Mu’inak limanının yetersizliği 

de bu ihtimalin elenmesinde etkili olmuĢtur (Taaffe, 1960, s. 50).  Yetersiz kalan ulaĢım 

imkanları sonucunda bölgede hasat edilen pamuk asıl pazarlara vaktinde ulaĢamamıĢ, yapılan 

aktarmalar sırasında yaĢanan vakit kaybı ve hasadın gördüğü zarar rekolte kaybı ve kalite 

düĢüĢünü beraberinde getirmiĢtir. Tüm bunların sonucu ise yaĢanan gelir kaybıdır. Bu durumun 

yol açtığı zararı azaltmak için pamuk ipliği havayolu ile nakledilmiĢtir ancak bu da maliyetlerin 

yükselmesine sebep olmuĢtur (Voprosy Ekonomiki Promyshlennosti Uzbekskoi SSR, 1957, s. 

436). 

Sonuç  

Sonuç olarak, Sovyet döneminde gündeme alınan en büyük ve iddialı demiryolu 

projeleri tarım alanlarını Çarlık döneminde yapılmıĢ olan ana demiryolu akslarına bağlamayı 

amaçlamıĢtır. Ancak buna ek olarak, yapılan hatlardan ikisi olan BiĢkek ve DuĢanbe hatları 

baĢkentlere ve dolayısıyla da yeni siyasi ve idari sisteme destek olmak amacını da gütmüĢtür. 

Sovyetler Birliği tarafından 1960 yılına kadar Orta Asya’da yapılan demiryolu hattı Carcov’dan 

Kungrat’a uzanan hat olmuĢtur. Bu uzun hatlara ek olarak Sovyet demiryolu planlamacıları, 

sanayi iĢletmeleri ile tarım arazilerinin merkezlerine bağlantı sağlayan kısa demiryolu hatları da 

planlamıĢtır. 1933’ten 1950’ye kadar, Orta Asya’nın Sovyet demiryolu sistemindeki payı, yol 

uzunluğunun artmasına rağmen, yüzde olarak azalmıĢtır.10 Demiryolu ulaĢımı ve ağı istenen 

düzeyde olmasa da Orta Asya’daki en önemli iktisadi merkezler demiryolu ulaĢım ağına dâhil 

edilmiĢtir. 

Çarlık Rusyası ve Sovyetler Birliği döneminde inĢa edilen demiryolu hatları Orta 

Asya’yı bir demiryolu bölgesi haline getirmiĢtir. Bu bölge Birinci Dünya SavaĢı öncesinde 

Hazar bölgesi ile güney Uralları birleĢtirmiĢtir. Orta Asya’da inĢa edilen demiryolları Orta Asya 

kasabalarını, Ģehirleri ve bölgedeki Hanlıkları birbirine bağlamıĢtır. Çarlık Rusyası döneminde 

önce askeri gereklilikler sebebiyle inĢaatına baĢlanan, daha sonra sivil ve ticari kullanıma açılan 

demiryolları Sovyet dönemi demiryolu ağının da temelini oluĢturmuĢtur. Hazar Denizi’ndeki su 

yollarının fazla kullanılmaması ve karayolu ağının geliĢmemiĢ olması demiryolunun önemini 

daha da arttırmıĢtır.  

Orta Asya’da Rus iĢgalini takiben demiryolu taĢımacılığı ve ulaĢımın baĢlaması 

sonucunda bölgenin sadece ekonomik değil, kültürel ve ticari görünüĢü de değiĢmeye 

baĢlamıĢtır. Çünkü demiryolu ile daha kolay ulaĢılabilir hale gelen Orta Asya’da nakliye 

maliyetleri ve zamanın azalması fabrika tarzı sanayileĢmenin hızlanmasını sağlamıĢtır. Bu 

geliĢme ise özellikle Avrupa Rusyası’ndan Slav kökenli nüfusun da bölgeye gelmesine ve 

demografik yapıda küçük de olsa değiĢime, yine bu nüfusun gelmesi ĢehirleĢmenin de 

hızlanmasına sebep olmuĢtur. Sonuç olarak bu yeni ulaĢım sistemi Çarlık ve Sovyet dönemi 

Orta Asyasını kendi içine kapanık uzak bir bölgeden belirli ekonomik faaliyetlerin yoğunlaĢtığı, 

modernleĢmeye açık bir bölge haline getirmiĢ, bölgede Çarlık ve Sovyet idaresinin var olmasını 

mümkün kılmıĢtır. 
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