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ULASIM COGRAFYASI VE TARIH PERSPEKTIFINDE KIBRIS DEMIRYOLU

Cyprus Railway from the Perspective of Transport Geography and History
Giiven SAHIN?

0Oz

Kibris Adasi, Dogu Akdeniz’in en biiyiik ve de stratejik adasi konumundadir. Cok kokli bir medeniyet gegmisine sahip olan Kibris, 9.251
km? yizélciimilyle Akdeniz’in 3., Dogu Akdeniz’in ise en blyiik adasidir. Adanin toplam 780 km. uzunlugundaki kiyi seridinin ise kabaca
yarisi KKTC'de (%51), yarisi da GKRY (%49)’de bulunmaktadir. Kibris’ta, Turk halki ve Rumlar arasinda yasanan ¢atismalar ve Tiirk halkina
yonelik saldirilar neticesinde Tiirkiye'nin 1974 yilinda yapmis oldugu askeri miidahale ile ada lizerinde 2 mistakil devlet kurulmus oldu.
GKRY, 2004 yili itibariyle resmen Avrupa Birligi Gyesi olmus, KKTC ise sadece Turkiye tarafindan taninan bir llke olarak varligini
siirdiirmektedir. Kibris’taki bu iki bagimsiz tilke yani sira ingiliz Dénemi’nin bir uzantisi olarak 2 tane de ingiliz Ussii bulunmaktadir. Her
iki isstin toplamda 254 km?¥lik alani (Ada ylzélgiminin %2.7’si) bulunmaktadir. Kibris bulundugu konum itibariyle medeniyet tarihi
boyunca devletlerin hakim olmayi arzuladigi ve bunun igin ¢okga miicadele ettikleri bir nokta olmustur. Ada tarihinde 6nemli izler
birakan ingilizler igin ise Kibris; Dogu Akdeniz ve Ortadogu icin stratejik bir ikmal merkezi, Misir egemenligi icin nemli bir basamak tasi
olma ézelligindeydi. Bu nedenle ingilizlerin adada yapmis olduklari tiim alt ve Gistyapi ¢alismalarini bu minvalde degerlendirmek gerekir.
insa edilen demiryolu da bu siirecin bir pargasidir. Kibris Adasi’nda, ingiliz D6nemi’nden kalma demiryolunu ele aldigimiz bu ¢alisma
kapsaminda 2017 ve 2019 yillarinda KKTC'de saha galismalari yapilmistir. Yuzey arastirmalari kapsaminda az sayidaki gar binasi, birkag
arag haricinde KKTC sinirlarinda konuyla alakal bir seyin kalmadigi tespit edilmistir. Raylar ise 195Q’lerin ilk yarisinda butlinlyle
sokllmis oldugundan bu anlamda herhangi bir bulgu s6z konusu degildir. Yapmis oldugumuz literatiir ¢alismasi kapsaminda buyuk
¢ogunlugu yabanci arastirmacilarin ortaya koydugu eserlerden ve yerli arastirmacilarin eserlerinden faydalaniimistir. Konuyla ilgili
harita ve gorseller ingiliz Arsivleri ve KKTC Milli Arsiv ve Arastirma Dairesi’nden tedarik edilmistir. GKRY tarafindaki giincel durum ise
yine literatiir galismalari ve arsiv belgelerinden hareketle ortaya konmustur.

Anahtar Kelimeler: Kibris, demiryolu, ulagim cografyasi, ulasim tarihi, KKTC, GKRY.

Abstract

Cyprus Island is the largest and strategic island in the Eastern Mediterranean. Cyprus, which has a deep-rooted history of civilization,
is the 3rd largest island in the Mediterranean and the largest island in the Eastern Mediterranean with an area of 9.251 km?2. Roughly
half of the 780 km long coastline of the island is in the TRNC (51%) and the half in the Greek Cypriot Administration (49%). In Cyprus,
as a result of the conflicts between the Turkish people and the Greeks and the attacks against the Turkish people, two independent
states were established on the island with the military intervention of Turkey in 1974. The Greek Cypriot Administration has officially
become a member of the European Union as of 2004, while the TRNC continues to exist as a country recognized only by Turkey. In
addition to these two independent countries in Cyprus, there are also 2 British Bases as an extension of the British Period. Both bases
have a total area of 254 km? (2.7% of the island's surface area) and there is a significant amount of agricultural land in these areas.
Cyprus, due to its location, has been a point where states have desired to dominate throughout the history of civilization and for which
they have struggled a lot. For the British, who left important traces in the history of the island, Cyprus; It was a strategic supply center
for the Eastern Mediterranean and the Middle East, and an important stepping stone for Egyptian sovereignty. For this reason, it is
necessary to evaluate all the infrastructure and superstructure works of the British on the island in this way. The built railway is also a
part of this process. Field studies were carried out in the TRNC in 2017 and 2019 within the scope of this study, in which we discussed
the railway from the British Period on the Island of Cyprus. Within the scope of the surveys, it has been determined that there is
nothing relevant to the subject within the borders of the TRNC, except for a small number of station buildings and a few vehicles. Since
the rails were completely dismantled in the first half of the 1950s, there is no finding in this sense. Within the scope of the literature
study we have done, the works of foreign researchers and the works of domestic researchers have been used. The maps and images
related to the subject were obtained from the British Archives and the TRNC National Archives and Research Office. In the light of the
data obtained in this context, the Cyprus railway map has been updated and shown again in the GIS environment. On the other hand,
the current situation on the side of the Greek Cypriot Administration has been revealed based on literature studies and archive
documents.

Key Words: Cyprus, railway, Transport Geography, Transport History, TRNC, Greek Cypriot.
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GIRIS

Ulasim insanla birlikte dogmus ve onunla birlikte gelismistir. Zira ulagim baska bir ifadeyle yer degistirme, insan dogasinin
bir parcasidir. Merak, ihtiyaglarin karsilanmasi, eglenme gibi insani beklentiler ulagimin zaman igerisinde daha kompleks
bir yapi kazanmasina neden olmustur. Diinya genelinde kaynaklarin cok degisken dagilimi, nifusun artisiyla ve ihtiyaglarin
¢ogalmasiyla birlikte tarih boyunca savas, istila, go¢ gibi kiiresel ve kitlesel olaylar ulasim ile dogrudan iliskili olmustur.
Medeniyet tarihimizi kisaca 6zetlerken tekerlegin icadi, okyanuslari asabilecek donanimda gemilerin tasarlanmasiyla
Cografi Kesifler, buhar giicii ve buna bagh buharl lokomotiflerin icadi ile Sanayi Devrimi iliskisi, dogrudan dogruya
“Ulasim” 6zneli gelismeler olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Ulasim, insanlarin ihtiyaglari olan gesitli mal ve hizmetleri istedikleri yer ve zamanda kara, demir, deniz ve/veya havayolu
gibi sistemlerle gerceklestirmesidir. S6z konusu ulagim sistemlerinde ise bisikletten trenlere, hayvanlardan gemilere ¢ok
cesitli canl ve araglar kullanilarak ulasim faaliyeti gergeklestiriimektedir. Jetler, yiksek hizli trenler (Maglev), denizaltilar
gibi ileri teknoloji trlint araglar ise ulasim sektoriini bambaska bir boyuta tasimistir. Nihayetinde de uzaya acilan insanlik,
bilimsel amach ve son yillarda sinirh olarak gergeklestirilen turistik amacgh uzay seyahatleriyle diinya disina agilmayi
basarmistir.

Ulastirmanin toplumsal ve sosyal yasam ile glinUimlz ekonomisindeki yeri tartisiilmazdir. Ulasim sektorl kiiresel
ekonominin ayrilmaz bir biitini olup ekonomik gelismeyi hem etkilemekte hem de bu gelismeden etkilenmektedir.
Ulastirma, toplumun ekonomik ve sosyal yapisini etkileyerek refahin artirilmasi ve yayginlastiriimasinda énemli bir rol
oynar. Ulagim yiiklenmis oldugu misyonuyla ziraat, madencilik, sanayi, turizm, egitim, saglik gibi tum iktisadi ve sosyal
faaliyetler dogrudan iliskilidir. Buna baglh olarak da toplumun yasam tarzini etkileyerek hayat seviyesini yiikseltir, kultir
dizeyini artirir, ticareti gelistirir, sehirlesmeyi hizlandirir, sanayi organizasyonunu degistirir ve siyasi birligi temin eder.

Demiryollari sadece ulasim alaninda degil genel olarak sanayilesme ve stratejik kaygilar noktasinda en etkili sistemdir.
Oyle ki Sanayi Devrimi ve demiryolu ulasimi medeniyet tarihimizden ayri disiiniilemez. S6z konusu ulastirma sistemi
ozellikle 1800’lerin sonunda ve 1900’lerin baslarinda ulkelerin Gizerinde en fazla durdugu tagimacilik sistemi olmustur.
Hatta 1830 — 1930 arasindaki 1 asirlik siireci “Demiryolu Asri” olarak nitelendirmek miimkindir (Tashgil ve Sahin, 2022:
239). Fakat Il. Diinya Savasi sonrasi asfalt yollarin ve buna uygun motorlu kara tasitlarinin hizla yayginlasmasi demiryolu
ulasimini ciddi 8l¢lide geriletmistir. Sonug olarak da pek ¢ok iilkede demiryollari sékiilmistiir. Ote yandan rayl tasimacilik
ozellikle kent ici ulasimda (Hafif rayh tasimacilik) ve de yiksek hizl trenlerin tesisiyle son yillarda yeniden tlkelerin
glindemini mesgul etmektedir.

Ulkelerin konumlari, cografi dzellikleri de kendilerine has birtakim ulasim sistemlerinin gelismesine neden olmaktadir.
Ada Ulkelerinde bu durum daha belirgindir. Zira adalarin anakara ile baglantisi gegmiste sadece denizyoluyla mimkin
olabilmekteydi. Daha sonralari havayolu sisteminin gelismesiyle adalarin ¢ok daha uzak noktalarla baglantisi olanakli
kihinmistir. Karayolu ulastirma sistemleri ise sadece ada i¢i ulasimda etkili olmaktadir. Arastirma konumuz olan Kibris adasi
ve Uzerindeki devletlerde uluslararasi ulagim sistemlerinde havayolu basta olmak uzere sinirli olarak denizyollariyla
baglanti kurulmaktadir. Ada icerisinde ise sadece karayolu ve motorlu kara tasitlari kullanilmaktadir. Glinim{izde adadaki
her iki Glkenin de demiryolu — rayli tasimacilik sistemi bulunmamaktadir.

Kibris’ta antik limanlar ve tarihi yollar ulasimin nivelerini olusturmaktadir. Antik limanlarla Akdeniz havzasinin 6nemli bir
duragi olan Kibris, karayolu agiyla da ada ici iskanin gelismesiyle kokli bir medeniyete kavusmustur. Adadaki planli yol
aginin temellerini Akdeniz Havzas’ndaki ¢cogu medeniyette oldugu gibi Roma imparatorlugu Dénemi yollar teskil
etmektedir. Kibris'ta Roma Imparatorlugu déneminden kalma kilometrelerce yol bulunmaktadir. ilk etapta adanin
cevresinde limanlarla baglantili yollar tesis edilmis, sonrasinda da bu yollar ada merkezine dogru ilerletilmistir. Kibris'ta
tespit edilmis toplam 1.350 km. antik yol bulunmakta olup bunun 753 km.’si hala gorilebilir durumda olup geri kalani ise
biyuk 6lclide bozuk fakat tespit edilebilir (Milyon / mil taslari sayesinde) durumdadir (Bekker-Nielsen, 2004: 222).
Gunilmizde bazi yollar s6z konusu bu antik yollarin rotasini izleyerek tesis edilmistir.

Calisma Sahasi ve Amag

Kibris Adasi, Dogu Akdeniz’in en bliyik ve de stratejik adasi konumundadir. Cok kdkli bir medeniyet gegmisine sahip olan
Kibris, 9.251 km? yizélgimiyle Akdeniz’in 3., Dogu Akdeniz’in ise en biyik adasidir. Adanin toplam 780 km.
uzunlugundaki kiyi seridinin ise kabaca yarisi KKTC'de (%51), yarisi da GKRY (%49)’de bulunmaktadir. Kibris’ta, Turk halki
ve Rumlar arasinda yasanan gatismalar ve Tirk halkina yonelik saldirilar neticesinde Tiirkiye’'nin 1974 yilinda yapmis
oldugu askeri miidahale ile ada lizerinde 2 mustakil devlet kurulmus oldu. GKRY, 2004 yili itibariyle resmen Avrupa Birligi
Uyesi olmus, KKTC ise sadece Turkiye tarafindan taninan bir tlke olarak varligini sirdiirmektedir (Sekil 1).

Kibris’taki bu iki bagimsiz tlke yani sira ingiliz Dénemi’nin bir uzantisi olarak 2 tane de ingiliz Ussii bulunmaktadir.
Bunlardan Dikelya Askeri Ussii, ayni zamanda KKTC ile de komsudur. Agrotur ingiliz Ussii ise GKRY tarafinda olup adanin
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en glineyindeki Agrotur yarimadasi tizerinde konuslanmistir. Her iki Gissiin toplamda 254 km?lik alani (Ada yiizélcimunin
%2.7'si) bulunmakta olup s6z konusu alanlarda kayda deger miktarda tarim arazileri bulunmaktadir.

Kibris bulundugu konum itibariyle medeniyet tarihi boyunca devletlerin hakim olmayi arzuladigl ve bunun igin ¢okca
micadele ettikleri bir nokta olmustur. Ada tarihinde énemli izler birakan ingilizler icin ise Kibris; Dogu Akdeniz ve
Ortadogu icin stratejik bir ikmal merkezi, Misir egemenligi i¢in dnemli bir basamak tagi olma 6zelligindeydi. Bu nedenle
ingilizlerin adada yapmis olduklari tiim alt ve (istyapi ¢alismalarini bu minvalde degerlendirmek gerekir. insa edilen
demiryolu da bu siirecin bir pargasidir.

_KUZEY KIBRIS
TURK CUMHURIYETI

GUNEY KIBRIS
RUM YONETIMIi

Sekil 1. Kibris Adasinin Lokasyonu ve Adadaki idari Birimler

Kibris Adas’’nda, ingiliz Dénemi’nden kalma demiryolunu ele aldigimiz bu ¢alisma kapsaminda 2017 ve 2019 yillarinda
KKTC'de saha galismalari yapilmistir. Yiizey arastirmalari kapsaminda az sayidaki gar binasi, birkag arag¢ haricinde KKTC
sinirlarinda konuyla alakali bir seyin kalmadigi tespit edilmistir. Raylar ise 1950’lerin ilk yarisinda bitlniyle sokilmis
oldugundan bu anlamda herhangi bir bulgu s6z konusu degildir. Yapmis oldugumuz literatiir calismasi kapsaminda blylk
¢ogunlugu yabanci arastirmacilarin ortaya koydugu eserlerden ve yerli arastirmacilarin eserlerinden faydalaniimistir.
Konuyla ilgili harita ve gorseller ingiliz Arsivleri ve KKTC Milli Arsiv ve Arastirma Dairesi’'nden tedarik edilmistir. Bu
kapsamda elde edilen veriler 1siginda Kibris demiryolu haritasi glincellenerek CBS ortaminda yeniden gosterilmistir. GKRY
tarafindaki glincel durum ise yine literatiir calismalari ve arsiv belgelerinden hareketle ortaya konmustur. Bununla birlikte
GKRY tarafinda maden isletmelerinin kendisine ait dar hatlar ve birka¢ demiryolu araci atil bir vaziyette maden isletmeleri
sahasinda bulunmaktadir.

Kibris Adasinda Demiryolunun Tesisi

Kibris'ta asirlar siiren Osmanli imparatorlugu idaresi, dénemin dis politikalar kapsaminda tehlike altina girmistir. Osmanli
— Rus Savasi (93 Harbi) sonrasinda ingilizlerle is birligine gidilmesi neticesinde adada ilk olarak 1878’de resmen ingiliz
varligi baglamistir. Her ne kadar bu durum adanin ingilizlere kiralanmasi seklinde olmus olsa da 1878 — 1960 arasi devre
Kibris tarihinde “ingiliz Dénemi” olarak gegmektedir. Kolonyal ingiliz politikalari dahilinde de adanin dogal kaynaklarini en
kolay yoldan elde etme, adanin idaresi — haberlesme ve Dogu Akdeniz’de bir ingiliz (issii olusturulmasi cercevesinde
ingilizlerin en dnemli kolonilestirme araci olan demiryolunun tesisi gerekmistir. Elbette Kibris’taki demiryolunun salt
somdirge dislncesiyle tesis edildigini séylemek de yanlis olacaktir. Zira adanin “Dag Turizmi” faaliyetleri kapsaminda
Karlidag / Trodos Daglarina kolay erisebilmek de belirleyici olmustur. Zira Karlidag / Trodoslar yazlari bunaltici Kibris
sicaginda insanlar igin termal konfor saglayan bir yer olup kislari da otelleri ve kayak tesisleriyle hizmet sunan dogal bir
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olusumdur. S6z konusu ana hat disinda Kibris’a adini veren bakir madeni kapsaminda ise Gizelyurt’taki bakir madeni igin
de demiryolu baglantili ayrica bir maden hatti tesis edilmistir. Skouriotissa madeninden (Cyprus Mines Corp.) yizlerce yil
oncesinden yararlanilmaya baslanmakla beraber modern anlamda 1914’ten beri isletilmekte olup demiryolu hattinin 3.
etabinin yapiimasinda da maden isletmesinin biyik destekleri olmustur. Yaklasik 1.000 km?lik Mesarya Ovasindan elde
edilen mahsuliin kolay nakliyesi i¢in de demiryolu ihtiyag duyulan énemli bir nakil araciydi.

Kibris’taki demiryolu insasinin amaglarini 6zetleyecek olursak;
Tarim Grinleri ve islenmis tarim Granlerinin nakli,
Madenlerin (Bakir, krom, asbest, kikirt gibi),

Turizm,

Haberlesme (Posta hizmetleri),

Sehirlerarasi yolcu ve asker nakli.

X3

8

X3

8

X3

8

5

%

5

%

ingilizler adaya ilk geldiklerinde belli bash konular éncelikli olarak ele almislardir. Sulama, modern limanlarin tesisi,
haberlesme ve demiryolu yapimi bitce ayrilan ilk konular olmustur. Adada uygun bir liman ve konaklama tesisinin
bulunmuyor olmasi da daha kompleks projeler hazirlanmasini gerektirmistir. Bu amagla ingiliz koloni idaresi 26 Kasim
1878 tarihinde ilk etapta demiryolu hatlari, Gazimagusa, Larnaka ve Limasol limanlari, tuz golleri ile sulama sistemleri ve
su kaynaklari hakkinda arastirma yapilmasi ve rapor verilmesi talimatini vermistir (Karas, 2014: 78-79). Bu kapsamda
demiryolu onerileri olduk¢a kapsamli bir sekilde hazirlanmis ve 1891 yilinda planlar hazirlanmaya baslanmistir (Tozan,
2008: 37). Bu siirecte Osmanli imparatorlugu’ndan Osmanli Demiryolu ve Bayindirlik isleri tarafindan da 1895 yilinda bir
demiryolu projesi adada kiraci olan ingiliz Hikiimeti’'ne teklif edilmis fakat bu proje ingilizler tarafindan reddedilmistir
(Kent ve Demiryolu, 2009). ingilizler tarafindan yapilan proje calismalari dogrultusunda ilk etapta 1897 yazinda Lefkosa —
Larnaka yolundaki mal ve yolcu trafigi istatistikleri g6z 6ntine alinmistir. Donemin Bayindirlik Departmani’ndan Mihendis
Cunningham tarafindan hazirlanan ayni glizergah lzerinde yapilacak 760 mm. (2 fit 5 ing) agiklkli bir demiryolu hatti igin
kisa bir arastirma metni de eklemisti (Karas, 2014: 102). Bu dénemde ortaya ¢ikan ikilik demiryolu — liman baglantisinin
Gazimagusa’dan mi? yoksa Larnaka’dan mi? saglanacagi hususunda olmustur. ilk etapta ingiliz ydnetimi Misir baglantisi
sebebiyle Larnaka baglantili bir demiryolu hatti tasarlamayi distntyorlardi. Fakat daha sonra bu glizergah hakkindaki
izlenimler hattin ekonomik olmayacagl yoninde stpheleri ortaya g¢ikarmistir (Karas, 2014: 102). Nitekim yapilacak
demiryolu icin arazinin diizIUgu ve gectigi yerdeki zirai potansiyel en dnemli 2 kriter oldugundan Gazimagusa 6ne ¢ikmaya
baslamistir. Ayrica Larnaka’daki tliccarlar ve deve kervani sahipleri de bu duruma itiraz etmisler ve hat Gazimagusa’ya
kaydinlmistir (RayHaber, 2020). Kibris icin yapilacak olan demiryolu projeleri kapsaminda hazirlanan bes plan:

Lefkosa — Gazimagusa arasinda bir ana hat (57,9 km. / 36 mil);

Lefkosa — Larnaka baglanti hatti (23,8 km. / 14 mil);

Lefkosa’nin kuzeydogusundaki Degirmenlik (Kythrea)’e bir sube hatti (6,4 km. / 4 mil);

Lefkosa’dan Glizelyurt Korfezi’ndeki Gemikonagi (Karavostasi)’'na baglanti hatti (54,4 km. / 33 mil) seklindedir;

Larnaka — Limasol hatti (67,6 km. / 42 mil) seklindeydi (Varnava, 2009: 109). Bunlardan baska Degirmenlik (Kythrea) —
Gemikonagi (Karavostasi) baglantisini saglayacak tali bir hat da planlanmistir. Gérildigu Gzere temelde Lefkosa merkezli
bir demiryolu agi1 planlanmis olup tarim Grlinleri, tuzlalarin isletilmesi (Larnaka), kereste tasimaciligl ve askeri ihtiyacglar
dogrultusunda projeler olusturulmustur.

Ozetleyecek olursak Kibris Adas’nda demiryolunun tesisi temelde madencilik, tarim ve haberlesme alanlarindaki
ihtiyactan ortaya c¢ikmistir. Nihayet 15 Temmuz 1903 tarihinde demiryolu miihendisi Frederic Shelford tarafindan
planlanan demiryolu hatti koloni yénetimi tarafindan kabul edilmistir (Turner, 1979: 161; Karas, 2014: 114). Buna goére 3
etapli bir demiryolu insa siireci planlanmis olup Gazimagusa — Lefkosa ilk etabi; Lefkosa — Glzelyurt (Morfu — Omorfo)
ikinci etabi ve Glzelyurt — Evrihu (Evrykhou) tglincl etabi olusturmaktaydi. Kasim 1903’te fizibilite ¢alismalari yapilmis ve
ilk etapta Mayis 1904 yilinda Lefkosa — Gazimagusa’da liman baglantili yaklasik 57,9 km. (36 mil)’lik bir hat tesis edilmeye
baslanmistir (Uluca Timer, 2010: 69). Temmuz 1905’te tamamlanan bu ilk etabin resmi agilisi 21 Ekim 1905 tarihinde
ingiliz Yiiksek Komiser Sir Charles Anthony King-Harman (1851 — 1939) tarafindan yapilmistir. Demiryolu ilk etapta 4
lokomotif, 6 yolcu vagonu, 7 yik vagonu ve 21 agik vagonla hizmete girmistir (Turner, 1979: 72). Guzelyurt (Morfu —
Omorfo) baglantisi ise 31 Mart 1907’de hizmete girmistir. Hattin Evrihu (Evrykhou) baglantisi ise ekonomik sikintilardan
otlra birkag yil gecikmistir. Nihayetinde Haziran 1915’te son etap da tamamlanarak yaklasik 122,1 km. (75,8 mil)’lik hat
isler hale gelmistir. Buna gore hattin en islek kismi olan Gazimagusa — Lefkosa arasi 2 saatte, toplam hat ise 4 saatte kat
edilmekteydi (Trenin saatteki ortalama hizi 48 km. idi). Bu ana hat haricinde adanin batisindaki madencilik faaliyetlerine
bagli olarak Lefke — Skouriotissa tali hatti yapilmistir.

Tablo 1. Kibris Demiryolunun Kronolojik Ozeti

Tarih Gergeklegen Olay
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1878  Kibris Adasinda kira karsihigi ingiliz varligi resmen basladi

1891 Kibris'ta ingilizler tarafindan ilk olarak demiryolu tesisi glindeme alindi

1900 Gazimagusa Limani’nda ¢alismalara baslandi

1903 Kibris’ta demiryolu insasi igin proje hazirlanmis ve yonetimden gegmistir

1904 Lefkosa — Gazimagusa hattinda ¢alismalara baslandi (58 km.)

Mart ayi itibariyle hattin ikinci etabi olan Lefkosa — Glzelyurt baglantisinin yapimina baslanmistir
Ekim ayinda Lefkosa — Gazimagusa hattinda tagimacilik basladi

1906 Gazimagusa Limani’nda genisletme ¢alismalari tamamlandi

1907 31 Mart itibariyle Lefkosa — Giizelyurt hatti agilmistir (38,6 km.)

1915 Kibris demiryollarinin son kismi olan Gizelyurt — Evrihu hatti agildi (24,9 km.)

Cyprus Mines Corporation (CMC) tarafindan Eylal ayi itibariyle Skouriotissa — Yesilyurt (Pentageia)
arasinda madencilik tagimalari bagladi

1931 31 Aralik itibariyle Evrihu Gari kapatildi

Evrihu — Kalokhorio arasinda yolcu ve posta tagimaciligi faaliyeti sonlandi

Evrihu — Camlikoy arasi raylar sokilmuastir

1934 Demiryolu filosuna yeni demiryolu arabalari eklendi

1950 Demiryolunda tarihinin ilk ve son kazasi gergeklesmis, 2 can kaybi yasanmistir

1951 31 Aralik tarihinde son tren seferi yapildi ve Lefkosa’dan Gazimagusa’ya hareket etmistir

1953  Mart — Nisan arasinda “1 Numarali Vagon” ve birkag arag¢ digindaki tim araglar hurda olarak satildi
1959 Cyprus Mines Corporation 10 Agustos itibariyle tasimaciligi durduracagini ilan etti

1972 1 Numarali lokomotif restore edilerek buglinki yerine tasinmistir

1905

1921

1932

Kibris’taki demiryolu ag1 “Etki Hatt1” tipinde planlanmistir. Etki hatti demiryolu agi tipinde, hattin uzunluguna ya da
kisaligina bakilmaksizin belli iki noktanin birlestirilmesi esastir. Ornegin bir liman ve maden sahasinin baglanmasi; bir
endistri bolgesiyle tiketim pazarinin baglanmasi bu sekildeki hatlardir. Kibris'ta da maden sahasi, baskent ve liman
baglantisinin demiryoluyla saglanarak bir etki hatti olusturulmustur.

Sekil 1. Gazimagusa (Magusa)’da Demiryolu istasyonunun 1905’teki Resmi Agilisi

Teknik 6zellikleri bakimindan incelendiginde Kibris’taki tiim demiryolu hatti dar hatlardan olusmaktaydi. ilk planlarda
1.000 mm. (3ft 3 in¢) olarak planlanan demiryolu agi, daha sonra 762 mm. (2 ft 6 in¢) olarak yapilmistir (Turner, 1979: 6).
Bunlarin yani sira adanin batisindaki maden isletmelerinin de kendilerine ait tali hatlari (Dekovil hatlar) s6z konusudur.
Bu hatlarin bir kisminin raylari ve araglari ginimuzde atil bir halde hala maden sahalarinda goriilebilmektedir. Demiryolu
hatti yapilirken ovalik sahanin belli yerlerinde ve Kanlidere (Pedieos) basta olmak lizere Gazimagusa — Lefkosa arasinda
51, Lefkosa — Camlikéy (Kalo Chorio) arasinda 34 kopri insa edilmistir (CVAR, 2021). Bunlar igerisinde Kasim 1904’te

56



Guven Sahin

tamamlanmis olan ve hem Kibris icin hem de demiryolu icin ikonik bir simge haline gelmis olan Haspolat’taki (Mia Milia /
Milea) demiryolu koéprisidir. Glinlimizde demiryolu képrilerinin bir kismini gérmek hala mimkandiir.

Tablo 2. Kibris Hiikiimet Demiryolu istasyon ve Mesafe Bilgileri

Garlar ve istasyonlar Mesafe (Mil) Giincel Lokasyon
GAZIMAGUSA Gari ve Limani 0 KKTC
Gazimagusa (Sehir Merkezi) 1 KKTC
Tuzla (Engomi) 5 KKTC
Mutluyaka (Stylloi) 8 KKTC
Korkuteli (Gaidhoura) 10 KKTC
- DORTYOL Gari (Prastio) 12 KKTC
£ Pirhan (Pyrga) 14 KKTC
oy Nergisli (Yenegra)* 16 KKTC
E Pinarh (Vitsada) 19 KKTC
2 Ulukisla (Marathovounos) 21 KKTC
& ASLANKOY Gan (Angastina) 23 KKTC
- Cukurova (Kourou Monastir) 24 KKTC
Diizova (Eksometohi) 26 KKTC
Cihangir (Epikho) 28 KKTC
DEMIRHAN Gari (Trakhoni) 29 KKTC
Kaymakh (Kaimakli) 35 KKTC
LEFKOSA Gari (Nicosia) 36 Yesil Hat
Aydemet (Ayios Dhometios) 39 GKRY
Aerodrome / Havalimani - Yesil Hat
'g- Alaykoy (Yerolakkos) 44 KKTC
: KOKKINOTRIMITHIA Gari 48 Yesil Hat
g‘ Dhenia / Deneia (Denya) 51 Yesil Hat
= Gayretkdy (Avliona) 53 KKTC
£ Peristerona 55 GKRY
~  Zumritkoy (Katokopia) 57 KKTC
Akgay (Argaki) 58 KKTC
GUZELYURT Gari (Morphou) 60 KKTC
Gunegkdy (Nikitas) 62 KKTC
—~ _Aydinkéy (Baraji/Prastio) 64 KKTC
E Gaziveren (Kazivera) 65 KKTC
;_'_ Yesilyurt (Pentageia) 67 KKTC
o Kayotis / Kargotis 68 KKTC
2 ¢AMLIKOY Gari (Kalo Chorio) 70 KKTC
5_ Skouriotissa 71 GKRY
®  Flasou (Flasu) 73 GKRY
EVRYCHOU Gari (Evrihu) 75 GKRY

Not: 1 mil = 1,609 km.
*: Bazi galismalarda Nergisli / Yenegra da “Gar” olarak isaretlenmistir.
Kaynak: Hadjilyra, 2006.

Kibris demiryollarinin rota ve hat bilgilerini inceledigimizde demiryolunun baslangi¢ noktasi kabul edecegimiz Gazimagusa
Limani’ndan giineye dogru 1,6 km. uzunlugundaki hatla Maras (Kapali Maras / Varosa)'a dogru ilerlenmis, buradan da
Lefkosa’ya 57,9 km.’lik hatla Lefkosa’ya ulasiimistir. Bu noktada hat kabaca bati — kuzeybati yonli uzanmakta ve yer yer
Kanlidere (Pedieos) vadisini paralel bir sekilde izlemektedir. Sonraki tarihlerde devam eden demiryolu insasiyla Lefkosa —
Guzelyurt arasinda 2. etabi olusturan 38,6 km. (24 mil)’lik hat désenmis, ilerleyen yillarda da Evrihu’ya kadar hat
uzatilmistir. Hattin 3. etabi olan ve mali imkansizliklar nedeniyle en son tamamlanan 24,1 km.’lik kismi ise 1915 yilinda
hizmete girmistir. Bu kisim boélgedeki maden ocaklarinin isletilmesi amaciyla agiimis, 3. etabin yapilmasinda da biiyik
Olglide buradaki maden isletmecisi firmalarin destegi olmustur.

Kibris demiryolu hattinin glizergdhi Gzerinde toplam 9 gar (Bazi kaynaklarda Nergisli / Yenegra garlar arasinda
sayllmaktadir) ve 36 istasyon bulunmaktadir (Tablo 2). S6z konusu 36 istasyonun 11 tanesi (Mutluyaka, Pirhan, Ulukisla,
Cihangir, Kaymakli, Denya, Gayretkoy, Peristerona, Zumrutkoy, Akgay, Kayotis / Kargotis) kiglk olgekli yan hat
duraklarindan olusmaktaydi. Kibris Hikiimet Demiryolu’nun merkez ve idare binasi Gazimagusa’da bulunuyordu. Buna
gore tim demiryolu tasimaciligi ve tarifler, bakim — onarim isleri buradan idare edilmekteydi.
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Sekil 2. Evrihu Tren Gari’nin 1900’lerin Baslarindaki ve Giinimuzdeki Miize Haline Getirilmis Hali

Tren hattinin 1 etabinda deniz seviyesinden Lefkosa’ya kadar raylarla 137 m. irtifaya ulasilir (Radford, 2003: 46). Batiya
dogru yukselti artmakta ve arazi engebeliligi hem calisma sartlarini hem de maliyeti olumsuz yonde etkilemeye
baslamistir. En zorlu glizergah olan Evrihu baglantisi icin hat Solea (Solya) vadisini takip etmistir. Glinimizde s6z konusu
bu vadi boyunca uzanan yerlesme GKRY’'nin 6nemli bir destinasyon sahasi ve de demiryolu igin nostaljik turizm rotasi
olarak degerlendirilmektedir. Sekil 2’de goriuldiigu izere hattin 6nemli bir kismi KKTC tarafinda bulunmaktadir. Buradaki
1. etap kisminin 6nemli bir b6limi Mesarya ovasindan gegcmekte olup batida da (3. etabin oldugu kisminin 6nemli bir
boliiml) maden bolgesinden gegmektedir. Bu sekliyle adanin kabaca dogu — bati yénli kat edildigi gorilmektedir.
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Sekil 3. Kibris Adasi Demiryolu Glizergahi ve Tesisleri
Demiryolu hatti tesis edildikten sonra ihtiya¢c duyulan araglar ingiliz yapimi olup Misir lizerinden denizyoluyla adaya

tasinmistir. Hat izerinde 1913’te toplam 52 demiryolu araci (Lokomotif, vagon vd.) isliyorken bu sayi faaliyetin sonlandigi
1951’de 104’e ¢ikmisti. Bu araglarin 70 tanesi agik vagonlardan, 20 tanesi kapali vagonlardan, 2 tanesi hayvan vagonundan
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ve geri kalan digerleri de demiryolu arabalari, bakim ve hizmet araglari ile lokomotiflerden olusmaktaydi (Turner, 1979:
72; Radford, 2003: 138). Kibris demiryollarinda toplam 12 lokomotif hizmet vermis, bunlardan 1 numarah lokomotif
Gazimagusa Eski Gar Binasi onindeki 6zel kaidesinde sergilenmektedir. Adada daha sonralari “Trolli” adi verilen
demiryolu arabalari (Bir veya iki vagonlu araglar) hizmet vermeye baslamistir. 1940’larda adaya getirilen toplam 9 adet
trolli, Kibris demiryollarinin sembolleri haline gelmiglerdir.

Kibris’ta Demiryolu Tagimaciligi

Kibris'ta geleneksel tasimacilik basit toprak yollar ve bir kismi diinyaca bilinen Roma Yollar’'nin kalintisi olan hatlar
Gzerinde deve kervanlari, katir ve eseklerle yapilan tasimacilik olup kigik 6lgekli limanlar vasitasiyla da ithalat — ihracat
yapilmaktaydi. Ozetle ada tasimaciliginin gegmisini hayvan giicii + denizyolu ile ézetlemek mimkiindiir. Hatta 6yle ki
demiryolu ilk planlandiginda deve kervanlari sahiplerinin protestolari ve saldirgan tutumlari ile karsilasiimistir.

Kibris Adasi’'nda hakimiyetlerini pekistirmek ve ada zenginligini daha erisilebilir hale getirmek igin tesis edilen demiryolu
hatti ilk yillar beklentileri karsilamamistir. Genigletilen ve modern bir goriinime kavusturulan Gazimagusa Limani ve
sonrasinda yapilan demiryolu beklenen kari saglayamadigi gibi ingiliz yénetiminin ayni dénemlerde kaynaklarini Misir’a
yonlendirmesi de bu durumda etkili olmustur. Fakat I. Diinya Savasi ve sonrasinda liman ve baglantili demiryolunda ciddi
bir hareketlilik yasanmis, bunun sonucunda da 1933 yilinda rihtimin genisletilmesi gerekmistir (Varnava, 2009: 36; Uluca
Timer, 2010: 69). Ozellikle Il. Diinya Savasi yillari ve sonrasinda gerek bakir ve krom madenlerindeki yogun faaliyet
gerekse Mesarya ovasinin bol miktardaki mahsulinin tasinmasinda demiryolunun biyik yararlar olmustur. Adanin
posta hizmetlerinde de 6nemli bir misyonu olan demiryolunda yolcu ve yik tasimaciligi 1900’lerin ortalarina degin devam
etmistir. Burada belirtilmesi gereken 6nemli bir husus da demiryolu hattinin Lefkogsa’nin batisinda kalan kisminda ekseri
yuk, dogusunda ise yolcu tasimaciligli yogunluk kazanmisti. Bazi istasyonlar sadece yiik ve posta tasimaciligina ayrilmis,
bazilari ise sadece yolculara hizmet verecek sekilde planlanmistir. Sonug olarak Kibris demiryolu biinyesinde
kurulusundan kapanisina degin toplamda 7.348.643 yolcu ve 3.199.934 ton yik taginmistir.
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Sekil 4. Secilmis Yillara Gore Kibris Hikkiimet Demiryollari’nda Tasinan Yik Miktarlari (Kaynak: Turner, 1979: 168)

Demiryolunda gercgeklesen yiik tasimaciliginin seyrine baktigimizda kiresel ¢apta yasanan olaylara bagh olarak ciddi
dalgalanmalar yasandigi anlasilmaktadir. S6z konusu hattin ilk etabinin tamamlandigi 1905 yilinda (Buna gore sadece
Lefkosa — Gazimagusa arasinda) sadece 6.008 ton yik tasinmistir (Sekil 4). Tamamlanan hatla birlikte tasinan yiik miktari
da artmis, 1910 yilinda 26.610 ton, I. Dlinya Savasi’nin patlak verdigi 1914’te 35.078 ton, 1915’te 34.932 ton ve savasin
son yillarinda ise ¢ok hizl bir artisla 96.592 tona ulasmistir. Savas sonrasi tasinan yiik miktari cok hizl bir sekilde gerilemis
ve 1923’te 33.393 tona kadar dismis, 1930’da 50 bin tona yaklasmissa da (49.141 ton), 1935’te 43.660 tona gerilemistir.
Il. Dlinya Savasi’nin yaklagmasi, llkelerin yogun hammadde ve ikmal malzemesi talebi neticesinde tasinan yik miktari
yeniden artmis ve 1937’de 80.870 ton, 1940’ta 77.668 ton, 1941’de 107.213 ton ve 1944’te de tarihinin en yiksek miktari
olan 135.286 tona ¢ikan yiik miktari sonrasinda yavas yavas azalmis, 1946 — 1950 arasinda belli bir aralikta (77 — 78 bin
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ton) seyretmistir. Demiryolu faaliyetinin sonlandigi 1951 yilinda ise 47.436 tonluk yik tasimaciligi gerceklesmistir (Sekil
4).

Tasinan yiklerin niteligine baktigimizda temelde maden ve tarim — ormancilik iriinlerinden olustugunu gérmekteyiz.
Tasinan madenlerin basinda bakir gelmekte olup daha 6nce de bahsedildigi gibi hattin 3. etabi ve tali kolu dogrudan bakir
madeninin sevkiyatina yonelik tesis edilmistir. Bakirin yani sira krom, pirit, kiikiirt ve asbest tasimaciligi yapilan belli bash
madenleri olusturmaktadir. Kibris'taki bash basina madencilik ile ge¢imini saglayan madenci koylerinden Mitsero
(Kokkinogia pirit, krom ve bakir madenleri) ile Skouriotissa (Bakir ve pirit madenleri) bu duruma tipik 6rneklerdir.
Glnlmizde gegcmisin bu biyik maden koylerindeki dekovil hatlari ve araglari atil vaziyette hala gorilebilmektedir.

Kibris adasi gegmisten beri belli basl tarim Urlnleri ve bunlarin islenmesinden elde edilen Uriinlerle adindan s6z
ettirmistir. Uziim ve bunlardan elde edilen diinyaca {inlii Kibris sarabi basta olmak {izere turuncgiller, zeytin, kegiboynuzu
baslica trlnleri olusturmaktadir (Karas, 2014: 116). Mesarya ovasindan elde edilen tahillar (Basta arpa olmak uzere),
bakla, boriilce, hayvan yemi diger zirai triinleri olusturmaktadir. Mesarya Ovasi, ingilizlerin cok dnemsedigi ve basta
askeri ikmali saglamak adina ciddi yatirimlarin yapildigi (Hem sulama hem de demiryolu sistemlerinde s6z konusu ovanin
biiyiik etkisi olmustur) bir saha olmustur. ingilizler bu sebeple ovanin Dértyol (Prastio) — Ulukisla (Marathovounos)
arasindaki kismini “Tahil Ulkesi” olarak tanimliyorlardi. Ormancilik faaliyetleri kapsaminda kereste ve odunkémiirii en
fazla tasinan Urtnlerdi (Turner, 1979: 9; Radford, 2003: 36). Demiryolu Kibris haberlesmesi igin de 6nemli bir yere sahip
olup posta treni olarak da hizmet vermekteydi. istasyonlarin bir kismi posta binasi ve telgraf istasyonu vazifesi de
gormekteydi.

Garlar ve istasyonlar 6zelinde tasinan yiik miktarina baktigimizda yiik tasimaciliginin yogunlastigi Lefkosa batisindaki
istasyonlarin ilki olan Evrihu’da krom, odun kémiirdi, yakacak odun, kereste gibi maden ve ormancilik Griinleri ylklenen
baslica mallari olusturmakta, bunlarin yani sira sinirli miktarda sarap da tasinmaktaydi. Camlikéy (Kalo Chorio)’de
yiklenen mallarin basinda kereste, odun kémiiri, yakacak odun gibi ormancilik Griinleri yani sira bugday ve arpa gibi
tahillar ile gesitli meyveler ve sarap sayilabilir. Bu istasyonda ormancilik Griinleri zamanla daha fazla tasinirken tahillarin
miktari azalmistir (Turner, 1979: 167). Glzelyurt garinda yiklenen mallarin basinda yine odun kémiir( ve kereste basta
olmak lizere bugday, arpa ve meyveler sayilabilmektedir. Zimritkéy (Katokopia) istasyonundaki yik cinslerine
baktigimizda meyveler yegane Uriin grubunu olusturmaktaydi. Peristerona istasyonunda sebzeler; Kokkinotrimithia
garinda ise bugday, arpa, diger tahillar ile sebzeler baslica Grinlerdir (Turner, 1979: 167). Hattin dogusuna dogru gectigi
yerlerdeki tarim Grinleri gesitliligine bagh olarak yik cinsi ve miktarlari degismekteydi.

Nihayetinde 1915 itibariyle ada, kabaca dogu — bati dogrultulu demiryolu hattiyla kat edilir hale gelmistir. Bu sayede
Gazimagusa, adanin en énemli ticaret merkezlerinden biri haline gelmistir. Hatta Gazimagusa’nin giinimiizde de devam
eden buylk bir ticaret merkezi olmasinin temelinde séz konusu demiryolu hattinin ¢ok buyiik 6lglide etkisi oldugunu
soyleyebiliriz. Demiryolunun bati ucu ise buradaki madenlerden daha etkin bir sekilde yararlanmayi saglamis ve burada
madencilik yerlesmeleri ile kiigiik 6lgekli de olsa endiistrinin gelismesine neden olmustur. Ozetle demiryolu sayesinde
Gazimagusa bir ticaret, Lefke ise sanayi merkezi haline gelmistir.

Kibris Hikiimet Demiryolu’nda gerceklesen yolcu tasimaciligina baktigimizda yine oldukca degisken bir seyir karsimiza
¢itkmaktadir. Sekil 4’te goruldugi tzere secilmis yillar itibariyle her ne kadar adada demiryoluyla tasinan yolcu sayisi 100
bin kisinin altina nadiren diismusse de (1934, 1951 yillarindaki gibi) bazi yillar 200 hatta 300 bin kisiyi asmistir (1919, 1920,
1944 yillarindaki gibi). Demiryolu hattinin tesis edilen ilk etabi ile takip eden yillarda yolcu sayisi diizenli bir sekilde artmis,
ilk yil 42.875 olan yolcu sayisi ertesi sene 98.286’ya, 1907’'de de 148.747’'ye ulasmistir. Sonraki yillarda kiglik olgekli
gerilemeler olmussa da I. Diinya Savasi ve buna bagli ihtiyag duyulan asker sevkiyatiyla tasinan yolcu sayisi 1915te
148.362, savasin sona ermesini takiben de 1919’da 213.310 kisi olmus, Misir ve diger Arap llkelerindeki calkantilarla asker
sevkiyatinin devam etmesi nedeniyle 1920’de sayi 233.003’e ¢ikmistir. Sonraki yillarda yolcu sayisi ciddi 6lgide
gerilemisse de 1930’daki gibi bazi yillarda (219.230 kisi) istisna olarak yolcu sayisi artmistir. Fakat genel olarak 1930 istisna
tutulursa 1923 — 1938 arasindaki devrede genel olarak yolcu sayisi 150.000 kisinin altinda kalmistir. 1l. Dlinya Savasi ile
birlikte demiryolunda tasinan yolcu sayisi yeniden ve ¢ok hizli bir artis gdstermis ve 1942’den 1945’e degin 250.000 kisinin
Gzerindeki yolcu sayisiyla tarihinin en yliksek degerlerine ulasiimistir. Hatta 1944’te 301.319 yolcuyla kendi tarihinin
rekoru kirllmistir. Sonrasinda sekil 4'te de goruldiigu tizere hizli ve de diizenli bir gerileme sirecine girilmis, hattin bazi
etaplarinin yolcu trafigine kapatilmasiyla da bu gerileme devam etmistir. Son olarak 1951 yilinda 90.199 yolcu tasimacilig
gerceklesmis ve faaliyet sonlanmistir.
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Sekil 5. Segilmis Yillara Gore Kibris Hikiimet Demiryollar’’nda Tasinan Yolcu Sayisi Kaynak: Turner, 1979: 168.

Burada belirtilmesi gereken 6nemli bir husus da daha 6nce belirtildigi gibi s6z konusu demiryolunun yapim amacinin
baslangicta kolonyal Britanya’nin ada kaynaklari ve adanin idaresi temelli olmasidir. Bu nedenle demiryolunun yolcu
tasimacihigina yonelik bir 6nceligi bulunmamaktaydi. Zira demiryolunun tesis ve arag tercihlerinde de bundan kaynakh
olarak stirat konusu gok 6ncelikli olmamistir (Saatte 48 km. hiz). Fakat sonralari ada halki tarafindan oldukga benimsenmis
ve kayda deger bir yolcu trafigi ortaya ¢ikmistir.

Kibris’ta Demiryolu Ulagsiminin Sonlanmasi ve Giiniimiizdeki Durum

Kibris’ta demiryolu ulasiminin sonlanmasinin gorinir ve de arka planda pek ¢ok sebebi bulunmaktadir. Bunlarin basinda
hattin ekonomik olmamasi ve zarar etmesi ilk sirada yer almaktadir. Hattin kapatilmasinin dile getirilmeyen
nedenlerinden biri de karayolu ulasimi ve motorlu kara tasitlarinin yayginlasmasidir (Glinge ve Misirlisoy, 2019: 122).
ingilizler, kendi otomotiv sektérlerini desteklemek icin pazar olusturma kapsaminda kolonilerinde demiryolu sisteminden
uzaklasmislardir. Bu nedenle heniiz demiryolu tasimaciligl oldukga faal bir durumdayken adada modern karayolu agi
yapimina baglamiglardir.

Adadailk olarak 1932 yilinda demiryolu hattinin batisinda Evrihu — Camlikéy (Kalo Chorio / Kalokhorio) arasindaki 5 km.’lik
kisim devre digi birakilmigtir. Buna gore hattin son duragi Camlikdy Gari olmustur. Ayrica Lefkosa’nin batisina demiryoluyla
posta ve yolcu tasimaciligina son verilmistir. Bu girisimlerin paralelinde ingiliz idaresi Kibris'ta 1930’larin sonu ve
1940’larin basi itibariyle karayollari yapimina baslamislardir. Fakat s6z konusu donemde bile ada demiryolunda yolcu ve
yuk tasimaciigi artis gostermistir. Her ne kadar ilerleyen vyillarda Lefkosa batisina demiryolu hattiyla yapilacak
tasimaciligin sonlanmasina karar verilse de adanin maden bdlgesinin en biyik isletmesi olan CMC (Cyprus Mines
Corporation) tarafindan itiraz edilmis ve bir sire daha hattin 2. ve 3. etabi madencilik tasima faaliyetlerine devam etmistir.
Demiryolu tasimaciliginin sonlanmasini takiben ise eski raylar kullanilarak CMC isletmesine bagl mistakil bir dekovil hat
ile madencilik tagimaciligi Gemikonagi Limani’na baglanarak stirdirilmistir. 1974 yilinda yasanan gelismeler nedeniyle
s6z konusu dekovil hat ve limandaki maden tasimaciligi sonlanmistir.

Kibris’ta demiryolu ulasim sisteminin dogrudan ve dolayli sebeplerle terkedilmesi kararini takiben asama asama
demiryolu ortadan kaldirilmistir. 1932’deki ilk girisimlerin ardindan 1951’deki son seferle birlikte bu sistem ada tarihindeki
yerini almistir. 31 Aralik 1951 tarihinde Lefkosa’dan Gazimagusa'ya son sefer diizenlenmis ve demiryolu araglari
Gazimagusa’daki atdlyelere cekilmistir. Takip eden yillarda raylar sokiilmiis ve araglarla birlikte hurda olarak italya’ya
satilmistir. Nihayetinde de adadaki demiryolu ulasimina ait neredeyse tim donanim 1953 yili itibariyle ada envanterinden
¢tkmis oluyordu.
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Sekil 6. Demiryolu Envanterine Sonradan Dahil Olan Demiryolu Otobislerinden Bir Gériiniim

(1932 / Narrow-Gauge)

Glnlmizde istasyon binalari disinda demiryolu hattina dair neredeyse pek bir emarenin olmadigl bu hatla ilgili yakin
yillara degin kullanilmakta olan Gazimagusa — Lefkosa arasindaki baglanti yolunun s6z konusu demiryolu hattindan
gecmesi az sayidaki emarelerin bir géstergesi olarak belirtilebilir. Tasinmazlar arasinda ise birkag gar binasi ve demiryolu
koprusi ile taginir malzemelerden 2 tane lokomotif bulunmaktadir. Garlarin ve istasyonlarin giiniimizdeki durumuna
baktigimizda toplam 36 noktanin bulundugu hat boyunca kiiglik 6lgekli istasyonlarin ve tali duraklarin higbiri glinlimiize
ulasamamistir. Demiryolu isletmesinin 9 (Bazi kaynaklarda Nergisli / Yenegra ile birlikte 10) gar binasindan 4 tanesi
tamamen yikilmistir. Geri kalan gar binalarindan Camlikdy (Kalo Chorio / Kalochorio)'deki gar binasinin yikilarak yerine
yeni bir yapinin insa edildigi ifade edilmektedir (Glinge ve Misirlisoy, 2019: 122). Sonugta sadece 5 gar binasi glinimize
ulasabilmis, bunlardan 4 tanesi yeniden diizenlenerek kamusal hizmet verir hale getirilmistir (Gazimagusa,
Kokkinotrimithia, Glizelyurt, Evrihu). Lefkosa gar binasi ise glinimiizde Kizilay’a tahsis edilmis olup,i restorasyon sireci
devam etmektedir. Bahis konusu bu 5 gar binasinin 2 tanesi KKTC, 2 tanesi Yesil Hat, 1 tanesi de GKRY sinirlari dahilindedir.
Burada yeri gelmisken dikkat ¢ekilmesi gereken bir nokta da tarihi Kibris demiryolu hattinin énemli bir kisminin adadaki
mevcut bolinme sonrasinda KKTC tarafinda kalmis olmasidir. Her ne kadar glinimiize pek ¢ok istasyon ve tali durak
ulasamamis olsa da eger korunabilseydi 27 tanesi KKTC binyesinde kalacakti (Tablo 2). KKTC sinirlarinda yer alan gar
binalarindan Gazimagusa Gar binasi dnceleri polis karakolu olarak kullaniimissa da giinimizde “KKTC Tapu ve Kadastro
Dairesi Gazi Magusa Sube Amirligi” olarak hizmet vermeye devam etmektedir. Glizelyurt gari ise hangar binalariyla
beraber 2017’de baslayan restorasyon calismalariyla 2021’de “Giizelyurt Tren istasyonu Miizesi” olarak turizme
kazandirlmistir. Benzer durum GKRY tarafindaki tek gar binasi olan Evrihu gari icin de gecerlidir. Evrihu’daki gar binasi
onceleri dispanser olarak kullanilmis daha sonra restore edilerek “Kibris Demiryolu Miizesi / Cyprus Railways Museum”
olarak hizmet vermektedir.

TAPU VE KADASTRO MIR;SI
L SAZI MAGUSA SUBE AmintiGH

Sekil 7. Gazimagusa Gar Binasinin Ginimuzdeki Hali
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Tim demiryolu donanimi hurda olarak satilirken demiryolunun semboli niteligindeki 1 numarali lokomotif muhafaza
edilmistir. S6z konusu lokomotif 1972 yilinda restore edilmis ve giinimizde Gazimagusa’daki tarihi gar binasi 6nlinde
Ozel olarak yapilan kaidesi Gzerine yerlestirilmistir. Gliniimizde adanin sembolleri arasinda yer almakta ve ziyaretgiler
tarafindan yogun ilgi gormektedir. Bu ilgi sadece Kibris’in demiryolu gegmisinden ibaret olmayip genel olarak demiryolu
ulasim araglarinin 6zel ilgi turizmi kapsaminda olduk¢a popller olmasindan kaynaklanmaktadir. Geri kalan
lokomotiflerden 2 numarali olan ise giiniimiizde miize olarak hizmet veren “Giizelyurt Tren istasyonu Miizesi” bahgesinde
teshir edilmektedir. Bunlar haricinde daha 6nce bahsedilen CMC madencilik isletmesine ait tali dekovil hat ve araglar igin
ise yakin zamanda Lefke Belediyesi girisimlerde bulunmustur. Buna gére CMC sahasinda atil haldeki 21 vagon ve 10
lokomotif turizm amacgli olarak 2019’da bakima alinmistir.

- M

Sekil 8. Demiryolu Faaliyetinin Sonlanmasiyla Atil Hale Gelen Lokomotif ve Vagonlar (Gazimagusa / Magusa — 1952)

SONUC VE TARTISMA

Enddstri tarihinin ve de ulagim tarihinin en 6nemli 6znelerinden birisi demiryolu ulasim sistemidir. Demiryolu ulagimi, tim
medeniyet tarihimizde ¢ok 6zel ve de dnemli bir yere sahiptir. Demiryolu ulasim sistemindeki teknolojik gelismeler ise s6z
konusu sistemin daha uzun yillar hayatimizda yer alacagini géstermektedir. Yiksek hizli trenler, kent igi ulagimda
kullanilan hafif rayh sistemler, funikiler sistemleri insanlarin giindelik hayatinda énemli bir yer isgal etmektedir. Her ne
kadar giinimizde Kibris Adasi’'nda demiryolu ulasimi fiilen s6z konusu degilse de ada tarihinde derin izler birakmistir.

Kibris’ta, 1878 yili itibariyle baslayan ingiliz Dénemi ile birlikte demiryolu da kisa bir siire sonra yeni ydnetimin giindemine
alinmistir. Konu uzun siire tartisilmis, cesitli projeler hazirlanmis ve nihayetinde adayi kabaca dogu —bati yonli kat edecek
bir etki hatti insa edilmistir. Gazimagusa Limani’ndan baslayan 1. etap Lefkosa’ya kadar uzanmis; 2. etap Gizelyurt’a; 3.
etap ise Evrihu’ya uzanarak tim hat 1900’lerin ilk ¢eyreginde tamamlanmistir. Hat, baslangicta beklenen kari
saglayamamis ve yonetim tarafindan birtakim kararlar alinmasi gerekmistir. Bu kapsamda ilk olarak Evrihu gari kapatiimis,
bazi istasyonlar yolcu trafigine kapatiimistir. TUm bu sliregte hat boyunca yolcu ve yik tasimaciligi yildan yila ciddi
degisiklik gostermisse de kayda deger bir trafik ylik{ olmustur. Ayrica Gazimagusa’'nin ve limanin gelismesinde, buginki
yapisini kazanmasinda demiryolunun biyuk katkisi olmustur.
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Sekil 9. Gazimaig-usa Gar Binasi Oniinde Ozel Kaidesinde Yer Alan 1 Numarali Vagon

Demiryolunun zarar ettigi ve ingilizlerin karayolu sistemiyle otomotiv endistrisine agirlik vermesinden &tiirii demiryolu
sistemlerinden uzaklasiimistir. Bu nedenle 1951 sonu itibariyle demiryolu tasimaciligl sona ermis ve 1953’e gelindiginde
sisteme ait ¢ogu malzeme hurdaya ayrilmistir. Aradan gegen yarim asri askin siirede ise adada demiryolu tasimaciligina
yonelik herhangi bir girisim olmamistir. KKTC'de Ulastirma Bakanligi tarafindan Lefkosa’da bir tramvay hattinin tesisi
konusunda 2014 — 2015’te birtakim projeler glindeme alinmissa da devami gelmemistir. KKTC'de toplu tasimacili§in ¢ok
yeteriz olmasina ve halkin kent ici ulasimda hafif rayli sistemlere olan talebine karsilik bu alanda hala somut bir adim
atilamamistir. KKTC gibi oldukga sicak bir Glke icin toplu tasimaciligin yer altindan hafif rayli sistemlerle yapilmasi, yolcu
konforu icin oldukga 6nemli bir husustur. Bu agidan KKTC icin hem sehirler arasi hem de kent i¢i ulasimda mutlaka rayl
ulasimdan yararlanilmasi gerekmektedir.

ONERILER

Kibris adasi stratejik 6nemi yani sira Akdeniz’in potansiyeli yiksek bir turizm merkezi olmasi ile de dikkat geken bir
noktadir. Gerek jeopolitik 6zellikleri gerekse turizm potansiyeli gz 6niine alindiginda her iki konunun da ulasim ile gok
stki baglarinin oldugu asikardir. Bu noktada ada ilkelerinin sehirlerarasi ve kent i¢i ulasiminda rayh sistemlerden
yararlanmasi bir gerekliliktir. Adanin iklim 6zellikleri g6z 6niine alindiginda uzun ve siddetli yaz sicaklari nedeniyle asfalt
yollar kisa siirede ve hizla bozulmaktadir. Asfalt kusmasi, zift kusmasi gibi isimlerle de anilan bu durum yilksek
sicakhklardan ileri gelmekte ve asfalt yollarda dagilmalara sebebiyet vermektedir. Ayrica ylizeye ¢ikan sivi malzeme (Zift,
bitlim) tekerlek stirtinmesi ve bu malzemenin araclara sigramasiyla motorlu tasitlar icin de yipratici olmaktadir. Ayrica
adanin turist ve 6grenci nifuslari gdz dntine alindiginda ¢ok zayif olan kent igi ulastirmalari igin de hafif rayl sistemlerin
tesisi neredeyse bir zorunluluk haline gelmektedir. Ada ulkeleri igin sifirdan tesis edilecek metro — tramvay hatlari igin de
¢alisma 6znemiz olan Kibris Hikiimet Demiryolu gilizergahi ve az sayidaki gar binalari endistriyel miras kapsaminda
degerlendirilebilir.

Turizmin ve rekreasyon faaliyetlerinin 6nemli bir elemani haline gelen endistriyel miraslar kapsaminda ge¢mis donemlere
ait fabrikalar, santraller, gar ve istasyon binalari, atélyeler éne ¢ikmaktadir. Bu agidan Giizelyurt ve Evrihu’daki gar
binalarinin miize olarak kullanimi giizel birer 6rnektir. Bununla birlikte demiryolu tesisleri ve araglarinin daha fazla ve
etkin birer ¢ekicilik malzemesi haline getirilmesi icin yapilabilecekler bununla sinirli degildir. Bu noktada Gazimagusa’daki
gar binasinin genglere yonelik bir tesis haline getirilmesi (Cafe, kiitliphane — kafe gibi) baslica adimlardan biri olmahdir.
Bu gibi tesislerin klasik miize yeknesakligindan gikartiimasi gerekir. Nitekim Universiteleri ve buna bagli geng¢ nifusuyla bu
gibi tesislerin geng ve geng yetiskinlere yonelik diizenlenmesi bir yoniiyle gerekliliktir. Temsili olarak gar binalari etrafinda
dosenecek raylar ve bunlara yerlestirilecek orijinal veya replika lokomotif ve vagonlar da cekiciligi artiracaktir. CMC
isletmesinin atil haldeki araglarinin da restorasyon islemleri tamamlandiktan sonra maden boélgesinde tesis edilecek
“Madencilik Muzesi”nin bir parcasi olarak uygun yerlere konuslandirilmasi uygun olacaktir. Zira adanin s6z konusu
madencilik sahasinin da diinya madencilik tarihinin dnemli merkezlerinden birisi oldugunu da hatirda tutmak gerekir.
Turizm odaginda dikkat gekilecek bir husus da hat boyunca yapilacak nostaljik turlardir. Her ne kadar hat boyunca
demiryoluna ait ¢cok az emare kalmissa da eski istasyon noktalarina konulacak tanitim yazilari ve gérsel malzeme sunan
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panolarla rota cazip hale getirilebilir. Buna benzer bir girisim 2016’da “Kibris Tiirk Klasik Otomobil Dernegi” tarafindan
gerceklestirilmis ve demiryolu hattinin hem KKTC hem de GKRY tarafinda kalan kisimlari bir bitiin olarak kat edilmistir.
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EXTENDED SUMMARY

CYPRUS RAILWAY FROM THE PERSPECTIVE OF TRANSPORT GEOGRAPHY AND HISTORY

Transportation was born and developed with human. Because transportation; in other words, displacement is a part of
human nature. Human expectations such as curiosity, meeting needs and having fun have caused transportation to
acquire a more complex structure over time. Throughout history, global and mass events such as war, invasion and
migration have been directly related to transportation, with the very variable distribution of resources throughout the
world, the increase in population and the increase in needs. While briefly summarizing our civilization history,
Geographical Explorations appear directly as developments with the subject of "Transportation", with the invention of
the wheel, steam power, related steam locomotives, and the relationship between the Industrial Revolution and the
design of ships equipped to cross the oceans.

Transportation is the realization of various goods and services that people need, wherever and whenever they want, with
systems such as land, iron, sea and/or air. In these transportation systems, transportation activities are carried out by
using a wide variety of animals and vehicles, from bicycles to trains, from animals to ships. High-tech vehicles such as jets,
high-speed trains (Maglev), and submarines have taken the transportation industry to a whole new level. Ultimately,
humanity, which opened to space, has succeeded in opening up to the outside of the world with scientific and limited
touristic space travels in recent years.

The place of transportation in social life and in today's economy is indisputable. The transportation sector is an integral
part of the global economy and both affects and is affected by economic development. Transportation plays an important
role in increasing and disseminating welfare by affecting the economic and social structure of the society. With its
mission, all economic and social activities such as agriculture, mining, industry, tourism, education and health are directly
related to transportation. Accordingly, by affecting the lifestyle of the society, it raises the level of life, increases the level
of culture, develops trade, accelerates urbanization, changes the industrial organization and ensures political unity.

Railways are the most effective system not only in transportation but also in industrialization and strategic concerns in
general. So much so that the Industrial Revolution and railway transportation cannot be considered separately in our
civilization history. The transportation system in question was the system that countries focused on the most, especially
in the late 1800s and early 1900s. In fact, it is possible to describe the one-century period between 1830 and 1930 as the
"Railroad Age" (Tashgil and Sahin, 2022: 239). However, the rapid spread of asphalt roads and suitable motor vehicles
after the Second World War seriously regressed railway transportation. As a result, railways were dismantled in many
countries. On the other hand, rail transportation has once again been on the agenda of countries in recent years,
especially in urban transportation (Light rail transportation) and the establishment of high-speed trains.

The locations and geographical features of the countries also cause the development of some unique transportation
systems. This is more evident in island countries. Because the connection of the islands with the mainland was only
possible by sea in the past. Later, with the development of the airline system, the connection of the islands with much
more distant points was made possible. Road transportation systems are effective only in intra-island transportation. In
the international transportation systems of the island of Cyprus and the states on it, which is our research subject,
connections are established especially with airways and limited maritime routes. On the other hand, only highway and
motor land vehicles are used in the island. Today, both countries on the island do not have a rail transport system.

Cyprus Island is the largest and strategic island in the Eastern Mediterranean. Cyprus, which has a deep-rooted history of
civilization, is the 3rd largest island in the Mediterranean and the largest island in the Eastern Mediterranean with an
area of 9,251 km?. Roughly half of the 780 km long coastline of the island is in the TRNC (51%) and the half in the Greek
Cypriot Administration (49%). In Cyprus, as a result of the conflicts between the Turkish people and the Greeks and the
attacks against the Turkish people, two independent states were established on the island with the military intervention
of Turkey in 1974. The Greek Cypriot Administration has officially become a member of the European Union as of 2004,
while the TRNC continues to exist as a country recognized only by Turkey.
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In addition to these two independent countries in Cyprus, there are also 2 British Bases as an extension of the British
Period. Among them, Dikelia Military Base is also neighbor to the TRNC. The Acrotur British Base, on the other hand, is
on the Greek Cypriot side and is located on the Akrotur peninsula in the southernmost part of the island. Both bases have
a total area of 254 km? (2.7% of the island's surface area) and there is a significant amount of agricultural land in these
areas.

Cyprus, due to its location, has been a point where states have desired to dominate throughout the history of civilization
and for which they have struggled a lot. For the British, who left important traces in the history of the island, Cyprus; It
was a strategic supply center for the Eastern Mediterranean and the Middle East, and an important stepping stone for
Egyptian sovereignty. For this reason, it is necessary to evaluate all the infrastructure and superstructure works of the
British on the island in this way. The built railway is also a part of this process.

Field studies were carried out in the TRNC in 2017 and 2019 within the scope of this study, in which we discussed the
railway from the British Period on the Island of Cyprus. Within the scope of the surveys, it has been determined that there
is nothing relevant to the subject within the borders of the TRNC, except for a small number of station buildings and a
few vehicles. Since the rails were completely dismantled in the first half of the 1950s, there is no finding in this sense.
Within the scope of the literature study we have done, the works of foreign researchers and the works of domestic
researchers have been used. The maps and images related to the subject were obtained from the British Archives and
the TRNC National Archives and Research Office. In the light of the data obtained in this context, the Cyprus railway map
has been updated and shown again in the GIS environment. On the other hand, the current situation on the side of the
Greek Cypriot Administration has been revealed based on literature studies and archive documents. On the other hand,
narrow lines and a few railway vehicles belonging to the mining enterprises on the Greek Cypriot side are idle in the
mining operations area.

To summarize, the establishment of the railway in Cyprus basically emerged from the need in the fields of mining,
agriculture and communication. Finally, on 15 July 1903, the railway line planned by the railway engineer Frederic
Shelford was accepted by the colonial administration (Turner, 1979: 161; Karas, 2014: 114). Accordingly, a 3-stage railway
construction process has been planned, and the first stage of Famagusta - Nicosia; Nicosia — Glizelyurt (Morfu — Omorfo)
was the second stage and Glizelyurt — Evrihu (Evrykhou) was the third stage. Feasibility studies were carried out in
November 1903 and in the first stage, a 57.9 km (36 mi) line connected to the port was started to be established in Nicosia
- Famagusta in May 1904 (Uluca Tumer, 2010: 69). This first phase, which was completed in July 1905, was officially
inaugurated on 21 October 1905 by British High Commissioner Sir Charles Anthony King-Harman (1851 — 1939). In the
first phase, the railway was put into service with 4 locomotives, 6 passenger wagons, 7 freight wagons and 21 open
wagons. The Guzelyurt (Morfu - Omorfo) connection was put into service on March 31, 1907. The Evrihu (Evrykhou)
connection of the line was delayed for several years due to economic difficulties. Finally, in June 1915, the last stage was
completed and the line of approximately 122.1 km (75.8 miles) became operational. Accordingly, the busiest part of the
line, Famagusta - Nicosia, was covered in 2 hours and the total line in 4 hours (the average speed of the train was 48 km
per hour). Apart from this main line, a secondary line Lefke - Skouriotissa was built depending on the mining activities in
the west of the island.

There are many visible and background reasons for the termination of railway transportation in Cyprus. The first of these
is that the line is not economical and makes a loss. One of the unspoken reasons for the closure of the line is the
widespread use of road transportation and motor land vehicles (Giinge and Misirlisoy, 2019: 122). The British moved
away from the railway system to create a market for and support the automotive industries in their colonies.

The west of the railway line on the island was first deactivated in 1932. At this point, the distance between Kalokhorio
and Evrihu was closed. In addition, postal and passenger transportation by rail to the west of Nicosia was terminated. On
the other hand, the British administration started the construction of highways in Cyprus at the end of the 1930s and the
beginning of the 1940s. However, even in the mentioned period, passenger and freight transport increased on the island
railway. But eventually, rail transport on the island came to an end by the end of 1951. Until that date, a total of 7,348,643
passengers and 3,199,934 tons of cargo were transported and took its place in the history of the island. Today, there are
very few traces of this transport activity on the island. For Cyprus, the railway line in question has an important place in
terms of being a part of nostalgic tourism, evaluating existing structures within the scope of industrial heritage, and
putting rail transportation systems on the agenda again on the island. In this respect, it is very important that Cyprus
(TRNC) and the railway transportation system are brought to the agenda again, at least in urban transportation.
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