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ATATURK DONEMI’NDE TURKIYE CUMHURIYETI’NIN
ULASIM POLITIKASINA GENEL BIiR BAKIS

Filiz COLAK®

Bir tilkenin soysal ve ekonomik agidan gelismesinde birinci siray:
ekonomik faaliyetler aldig1 gibi ikinciligi de bayindirhk caligsmalar
almaktadir. Bayindirlik calismalar icerisinde ulasim, eski tabiri ile
munakale, 6nemli bir yer tutmaktadir. Ulastirma sistemi ve bu sistemin
Urettigi hizmetler tlkelerin gelismislik diizeylerini belirleyen 6énemli bir
gostergedir. Cunkti ulastirma sistemi insanlarin ihtiyacglarinin
karsilanmasini sagladig gibi, Giretimden tiketime kadar diger ekonomik
faaliyetlerin isleyisini, bazi hallerde vicut bulmasinmi buyltk oranda
etkilemektedir.

Turkiye Cumhuriyeti kurulusundan itibaren, en sikintili ve yokluk
dénemlerinde bile, ulasim sistemini gelistirmeye o6zel bir O6nem
vermistir. Osmanli Devletinden miktar bakimindan cok yetersiz, kalite
bakimindan da cok geri bir ulasim sistemi devralinmistir. Ulkenin eksik
ve yetersiz olan ulasim sebekesi, uzun slUren savaslarin getirdigi
yipranma bozulmaya karsi koyamamistir. Ayrica, Imparatorlugun,
buytk fedakarliklara katlanarak insa ettirdigi demiryollar1 ve
karayollarinin buylUk bir kismi, 6nce Balkan Savaslart sonra da I
Dtlinya Savasi yenilgilerinde kaybedilen topraklarda kalmaistir.

Turkiye Cumhuriyeti’nin ulasim politikasinda 6ncelik demiryolu
siyasetinin olmustur. Clnkii Imparatorluk déneminde Anadolu ve
Rumeli’de bulunan demiryollarinin yapim ve isletmesinde yabanci
yatirimcilar etkili olmustur. Bu nedenle milli bir devlet amaclayan
Cumhuriyetin kurucularinin 6ncelikli hedefi yabanci isletmelerin
elindeki demiryollar1 devletlestirmek ve ardindan yeni hatlar a¢mak
olmustur. Suphesiz ki, Turkiye'nin wulasim politikasin1 sadece
demiryolu olusturmamaktadir. Elindeki kisitlh imkanlarla o6ncelikle
demiryolu politikasi ile birlikte karayollari, denizyollar1 ve havayollar1 da
gelistirilmeye calisilmistir.  Bu calismada, Atattirk déneminde bu
alanlarda yapilan faaliyetler degerlendirilmistir.

Anahtar kelimeler: Ulasim, Demiryolu, Karayolu, Cumhuriyet,
Atattirk

A GENERAL OVERVIEW OF THE TRANSPORTATION POLICY
OF THE TURKISH REPUBLIC IN THE ATATURK ERA

As the economic activities take the first place in the social and
economic development of a country, public works take the second place.
Transportation (“mtinakale”) has an important place in the area of
public works. Transportation system and services provided by this
system are important determiners of development levels of countries,
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because transportation system, not only fulfils the needs of people, but
also substantially affects the economic activities from their production
to their consumption.

Since its foundation, the Turkish Republic, even in the periods of
economic depression, has placed particular importance to the
development of transportation system. An inadequate and
underdeveloped transportation system was taken over from the
Ottoman State. This inadequate and underdeveloped transportation
network could not withstand the destructive effects of long wars.
Furthermore, majority of the railroads and land roads that the Ottoman
State had built with great sacrifices were in the lands lost in the Balkan
Wars and the First World War.

The Turkish Republic gave priority to railroads in their
transportation policy, because during the Ottoman era, the foreign
investors were effective in the construction and management of the
railroads in Anatolia and Rumelia and primary intention of the founders
of the Republic, who aspired a national state, was to nationalize the
railroads belonged to foreign investors and to construct new railways.

The transportation policy of Turkey did not consist only of
railroads. Despite its limited means, the Republic tried to develop the
land, maritime and airline transportation. In this study, activities in
these areas during the Atattirk Era will be discussed.

Keywords: Transportation, Railroad transportation, Land
transportation, Republic, Ataturk

Bir {ilkede degisik ekonomik faaliyet sektorleri arasinda ulastirma sisteminin ve bu
sistemin trettigi hizmetlerin 6zel bir yeri vardir. Ulastirma sistemi insanlarin belirli
ihtiyaglarinin karsilanmasmi sagladigi gibi, lretimden tiiketime kadar diger ekonomik
faaliyetlerin isleyisini, bazi hallerde viicut bulmasini biiylik oranda etkilemektedir.

Cumhuriyet Tiirkiye’si, Osmanli Devleti’nden miktar bakimidan ¢ok yetersiz,
kalite bakimimdan da ¢ok diisiik bir ulastirma sistemi devralmistir. Ulkenin zaten eksik ve
bozuk olan ulasim sebekesi, uzun siliren savasglarin sebebiyet verdigi asir1 kullanma ve
ihmal eksikliginden dolay1 yipranmistir. Ayrica karayollarmm 6nemli bir kismi da, once
Balkan Savaglari ve ardindan da Birinci Diinya Savasi’nin getirdigi maglubiyetler
sonucunda kaybedilen topraklarda kalmigtir. Demiryollarinin biiyiik bir kism1 da yabanci
sermayenin elinde oldugundan Tiirkiye Cumhuriyeti ilk yillarindan itibaren ulastirma
politikasma 6zel bir 6nem vermek zorunda kalmistir. Donemin ulastirma politikasinda
oncelik demiryolu siyaseti olmakla beraber, biz burada konuya ulasim ¢esidinin baslangici
olan karayolu ile baslayip demiryolu, denizyolu ve hava yolu ile devam edecegiz.

1-Karayolu Ulagim:

Tiirkiye, cografi konumu itibariyle tarihin en eski devirlerinden itibaren Avrupa ve
Asya kitalar1 arasinda bir koprii vazifesi gorerek medeniyetin ilk merkezlerinden olan
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Yakin Dogu ve Akdeniz havzasinin baslica karayolu ulasim merkezinde yer almistir. Bu
bolgede kurulan devletlerde cografi durumun bahsettigi bu olanaktan nasiplerini almislar
ve bu gilizergah iizerine kopriiler, hanlar, kervansaraylar tesis ederek bdlgenin gelisimine
destek olmuslardir.

Tirkiye Cumhuriyeti kurulus yillarinda, ulastrma sisteminin  gelistirilmesi
konusundaki gayretlerini, asagida izah edilecegi gibi daha c¢ok demiryollar1 alaninda
yogunlastirmistir. Bu tercih, iilkeyi olduk¢a uzun ve yurdun uzak yerlerini merkeze
baglayan bir demiryolu sebekesine sahip kilmis ise de, karayollarinin uzun zaman, yetersiz
durumda kalmalarma neden oldugu gibi; demiryollarmin da, onlar1 tamamlayan bir
karayolu sebekesi olmadigi i¢in verimli bi¢imde isletilmesini ve ekonominin gelismesinde
miimkiin olan etkiyi saglamasini engellemistir.

Osmanli Devleti’'nden Tiirkiye Cumbhuriyeti’ne 18.335 km yol intikal etmistir.
Bunun 13.885 km’lik kism1 harap ve tamire muhtag yol, 4450 km.si ise toprak yoldur®,

Milli Miicadele doneminde yol isleri 21 Subat 1921 tarih ve 102 sayili Tarik-i
Bedel-i Nakdisi Kanunu ile ele alinmistir. Bu kanunla beraber yol islerinde, Mesrutiyet
devrinde meydana getirilmis 13 Mart 1329/1911 tarihli Idare-i Hususiye-i Vilayet
Kanunu’nun 78.maddesinin birinci fikras1 ¢ercevesinde c¢alismalara baglanmistir.
Vilayetlerin Nafia islerindeki vazifelerini tarif ve tespit eden kanunun bu fikrasi séyledir:
“Memalik-i Osmaniye’de devair-i devletce goriilecek liizum iizerine kiisdd ve tesviyesi ve
tamiri Nafia Nezareti'ne ait olan Turuk-1 Umumiye’den maada vilayet dahiline miinhasur
olarak liva, kaza ve nahiyeleri yekdigerine baglayan Turuk ve Meabir’in Kiisdd ve insasi
ile tamirat-1 miitemadiyesi ve gerek Turuk-1 Umumiye 'nin ve Turuk-1 Hususiye-i Vilayetin
sehir ve kasabalar dahilinde tesadiif eden aksaminin insa ve tamiri dahi nevine gére Nafia
Nezareti 'ne ve vilayete aittir’™.

Sonraki yillarda bu kanun yeterli olmamis ve 19 Ocak 1925 tarihli ve 5542 sayil
Yol Miikellefiyeti Kanunu’nun kabulii ile bedeni miikellefiyet ortaya konulmustur.
Kanunun 1.maddesine gore, ’Tiirkiye’'de bi’l-umum erkek niifus 18 yasindan 60 yasina
kadar yol miikellefiyetine tabi, ancak maluliyeti sabit olan fakirlerle bi’l-umum talebe,
silahaltinda bulunan ordu ve jandarma efradi ve hayatta 6 eviadi olanlar bu
miikellefiyetten miistesna” idi. Yol iglerinde ¢aligma hiikiimliiliigii yilda 6 giin ve bes yillik
yol planlarinin da illerce yapilmasi kabul ediliyordu. Béylece yol yapimi kiigiik dlgekte de
olsa planlamaya baslanilmstir®.

Aslinda yol yapimmi saglamak icin getirilen sistem ayni veya nakdi olarak
Odenebilen bir bag vergisinden baska bir sey degildir. Ayrica yol miikellefiyeti, o sirada
uygulanmakta olan “Tahsil-i Emval-Devlet Alacaklarmin Tahsili” kanunun da etkisiyle,
bir baski araci haline gelmis, 6zellikle merkezden uzak ve fakir yorelerde halkin olumsuz

! Filiz Colak, "Tiirkiye'de Karayolu Ulasimi (1880-1940)", Tiirk Kiiltiirii, say: 411, Temmuz 1997, s.431-438 ; Arif'
Mendol, "Cumhuriyet Dénemi Ulasim Modelleri", Cumhuriyet Dénemi Tiirkiye Ansiklopedisi, Istanbul, 1985, cilt:10,
5.2769-2772, ; Resat Izbirak, Tiirkiye-II, Istanbul, 1996, s.613 ; "Tiirkive'de Yol Faaliyeti", Baymdirlik isleri Dergisi,
;11: 2, say1: 5, Ilktesrin 1935, 5.21-34

“Miinakale Iglerine Umumi Bir Bakis ”, Bayindirlik Dergisi, yil:5, say1:5, Ekim 1938, s.29
3 Afet inan, Medeni Bilgiler, Ankara,1988, s.303-304
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bir tutum igerisine girmesine neden olmustur®.

12 Haziran 1927 tarihli ve 1131 sayili kanun ile de Turuk-1 Hususiye ve Turuk-1
Umumiye tabir ve tasnifleri kaldirilmis ve yol bakim isleri vilayetlere birakilmustir®.

1131 say1li kanun da 2 Haziran 1929 giin ve 1525 sayili Sose Kopriiler Kanunu’nun
kabul edilmesiyle yiirlirliikkten kalkmistir. Bu kanun ile hiikiimet¢e umumi gelirden finanse
edilmek tzere Milli Soseler adi1 altinda bir Devilet Yollar1 Sebekesi kurulmasi
kararlastirilmistir(Madde-2). Yol vergisi yilda 8 lira olarak tespit edilmis ve bunun %50’si
Nafia Vekaletine geri kalan % 50’si de yalniz vilayet yollarinin insa ve bakimi i¢in illere
tahsis olunmustur. Yine bu kanunla vilayetlerin {iger senelik yol programlar1 yapmalari
kararlastirilmistir(Madde-8). Ayrica Nafia Vekaleti de 45.000.000 lira sarfiyatla yaklasik
olarak 3600 km’lik bir yol sebekesinin insasi kararlastlrllmlstlre. Ne yazik ki bu yol
sebekesi ekonomik bunalim doneminde uygulanamamaistir.

Vilayet Hususi Idareleri’nin mali sikmtilar ile yukaridaki 1525 sayili kanundaki
mali miikellefiyetler azaltilmis ve 15 Agustos 1931 giin ve 1882 sayili kanunla, yol vergisi
4 liraya, Nafia Vekaleti hissesi % 15’e indirilmis ve kalan1 Vilayet Hususi Idareleri’ne
devredilmistir’. Bu yol vergisi 25 Subat 1952 tarihli bir kanunla akaryakita bindirilerek
kaldlrllmlstlrs.

Karayollar1 insaatinda 1923-1933 doneminde goriilen yetersizlik, esas itibariyle
devletin mali sikintilarindan kaynaklanmaktadir. Mahiyet icabi devlet¢e finanse edilmesi
gereken yol insa ve bakimina hiikiimetler, yeterli kaynaklar saglayamamislardir. Ulastirma
tiirleri icinde tercihin demiryollarna verilmis olmasi, devletin zaten yetersiz olan
kaynaklarindan, karayollar1 i¢in ayrilabilecek olan paray1 smirlandirmistir.’  Bu
olumsuzluklara ragmen 1923-1933 wyillar1 arasinda dogrudan dogruya Nafia Vekaleti
tarafindan yaptirilan yollar ise sunlardir™®:

1-Balya-Canakkale Asfalt1 yolu (160 km )

2- Istanbul—Edirne Asfalti yolu (328 km) : Bu yol hemen hemen biitiin Trakya
bolgesini karadan Istanbul’a ve merkeze baglayan en yogun karayolumuzdur. 1940 da
tamamlanmuistir.

3-Hopa-Borgka yolu (35 km )

4-Malatya-Elazig arasindaki varyant yol (19 km )

5-Ankara-Cubuk yolunda bir varyant (14 km )

6-Ankara civari asfalt yollar1 (30 km)

7-Trabzon-iran Transit Yolu (642 km): Bu yol Trabzon’da sahilde baslayip,

* Efdal As, Cumhuriyet Dénemi Ulagim Politikalart (1923-1960), DEU, Atatiirk Ilkeleri ve Inkilap Tarihi Enstitiisii
Basilmamus Doktora Tezi, Izmir, 2006

® Yol Davamiz/ 9 yilda 2000 km, s.11

® Diistur, cilt:10, 5.907-911

" Muhlis Ete, Miinakalat, istanbul, 1938, s.279

8Arif Mendol, agm, 5.2770

o Cumhuriyet Dénemi Tiirkiye Ekonomisi 1923-1978, istanbul, 1980, s.272

W “Tiirkiye'de yol isleri”, Bayindirhik Dergisi, yil:3, say1:5, Ekim 1936, s.41-56 ; “Yol Isleri” Bayindirlik Dergisi,
say1:5, Ekim 1938, 5.247 ; “Soseler”, Bayindirlik Isleri Dergisi, y1l:4, Say1:5, Ekim 1937, s.42.
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Trabzon, Giimiishane, Erzurum ve Agr1 vilayetlerini bastanbasa gegerek iran hududu ile
Giirbulak civarinda birlesir.1940’da tamamlanmustir.

8-Florya {ltisat yolu (2.5 km)

9-Elazig-Pliir yolu
10-Persek-Mamiki

yolu

11-Istanbul-Ankara-Tayyare Meydani Kism1

12-Diyarbakir Istasyonu-Urfa Kapisi yolu

13-Malatya-Istasyon Parke Yolu

1924-1938 yillar1 arasinda Tirkiye Cumhuriyeti’nde yeniden yapilan ve tamir

edilen yollarin yillara gére dagilimi da soyledir

11.

Sene Yeniden Yapilan Tamir Edilen Yollar(km)
Yollar(km)
1924 3 233
1925 - -
1926 - 880
1927 488 467
1928 335 573
1929 260 701
1930 282 577
1931 282 548
1932 322 785
1933 273 669
1934 225 757
1935 256 633
1936 254 623
1937 320 623
Toplam 3420 8069

11 T.C. Bagvekalet Istatistik Yilligi, Ankara 1930, s.373-374 ;
yil:2, say1:S, Birinci Tesrin 1935, 5.22.

“Tiirkiye’de Yol Faaliyeti”, Baymdirlik Isleri Dergisi,
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1927-1937 yillar1 arasindaki yollarin toplam miktarlari ise soyledir':

Sene Soseler(km) Toprak Yollar(km)
1923 13885+000 4450+000
1927 14798+000 7255+000
1929 14830+000 9240+000
1930 13696+629 15940+000
1931 15301+000 19011+000
1932 16044+034 20897+706
1933 16181+920 21226+584
1934 16469+393 21506+272
1935 16363+592 22436+408
1936 16728+675 22135+394
1937 16703+343 22949+197

1933-1938 yillar1 arasinda ise 1089 km yeni yol, 3305 km esash tamir, 9330 adet
yeni menfez ingasi ve 6981 adet eski menfez tamiri yapilmistir. Aydin ili kendisine komsu
Isparta, Konya, Kiitahya, Denizli ve Eskisehir illerine giden ve smirlar1 dahilinde kalan
385 km ana yol sebekesine muhtelif kisimlarinda 87 km sose insa ve tamiratin1 yapmustir.
Acilan diger yollar sunlardir®®;

1.Amasya-Tokat, Amasya-Merzifon, Merzifon-Osmancik(161 km)
2.Ankara-Istanbul (573km)

3.Ankara-Kirsehir (122 km)

4.Ankara-Kizilcahamam-Gerede Hududu(122km)
5.Cerikli-Sungurlu Hudud Yolu (16 km)

6.Yenisehir-iznik yolu

7.Eskisehir-Cifteler-Emirdag yolu (52 km)

Goriildigi tizere Tiirkiye Cumhuriyeti’nde yol yapimina énem verilmekle beraber
ekonomik yetersizlikten dolay1 ¢ok fazla yol yapilamamistir. Uzun bir savas doneminin
yarattig1 kaynak yetersizligi, daha sonra gelen diinya ekonomik bunalimi ve son olarak II.
Diinya Savasi, caligmalar1 engelleyici unsurlar olmustur. Savastan sonra yol yapim
calismalarmma yeniden baslanilmis ve 1950°de Karayollart Genel Miidiirliigii kurularak
caligmalara hiz verilmistir.

2. Demiryolu Ulasimi:

Demiryolu siyaseti cumhuriyet devrinin ilk yillarinda Atatiirk Tiirkiye’sinin izledigi
politikanin ana hatlarindan biri olmustur. Ulu Onder Atatiirk’iin; “Demiryollari; bir iilkeyi
medeniyet ve refah nurlariyla aydinlatan kutsal bir mesaledir. Cumhuriyetin ilk
senelerinden beri, dikkatle, 1srarla iizerinde durdugumuz demiryollar: insaat siyaseti,

12 Baymdirhk Dergisi, yil:5, say1:5, Birincitesrin 1938
B «yol Isleri”, Bayindirlik Dergisi, yil:5, Birincitesrin 1938, s.247.
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hedeflerine ulagmak icin, durmadan bagsari ile tatbik olunmaktadir. 14 ifadesi de konuya

ne kadar onem verdigini agikca gostermektedir. Ulke savunmasmi, sosyo-ekonomik ve
kiiltiirel kalkinmay1 akilct bir ulagim politikastyla ¢ozlimleyebilecegini diisiinen Tirkiye
Cumbhuriyeti Hiikiimetlerinin programinda demiryolu ulasimi 6nemli bir yer tutmaktadir.
Bunun en agik gostergelerinden birisi de 10. Y1l Marsi’ndaki “Memleketi Demiraglarla
ormek” misrasinda gorilmektedir. Demir yolculugumuzun Onderlerinden dénemin
bagbakanlarmdan Ismet Inonii’niin su sdzleri de Cumhuriyet Tiirkiye’sinin demiryoluna
verdigi Onemi gostermektedir: “O zamanlar karsisinda bulundugumuz memleket
meselelerinin basinda demiryolu meselesi vardi. Biitiin diinyada otomobilin biiyiik ol¢iide
ulasim ihtiyacimi yapabilecegi heniiz tecriibe edilmisti. Demiryolu askeri ve sosyal
ihtivacin belkemigini teskil ediyordu. Yalniz bizim ozentilerimize ve hayalimize umut
olmadi. Demiryolu yapmayi politika olarak tespit edip yiiriitmeye basladiktan sonra, bizde
biiyiik ihléiyaglarzn hepsini bu sekilde bir hal tarzina baglamak iimit ve tasavvuru
uyandi.”

Bu {imit ve tasavvurla yola ¢ikan Tiirkiye Cumhuriyeti’ne Osmanli Devleti’nden
3756 km.si imtiyazli, yani yabanci sirketlerde insa ettirilip isletilebilen, 356 km.si de
Rusya’dan geri alman topraklarda elde edilen toplam 4112 km. demiryolu kalmustir®®.
Bunun 232 km.lik Erzurum-Sarikamis demiryolu dar hat oldugu gibi, tilkenin biiyiik kismi
da (Dogu, glineydogu ve kiy1 kesimler) demiryolu sebekesi diginda bulunmaktadir. Bunun
% 67.5°1 Alman, % 19.8’i Fransiz, % 12.7’si Ingiliz sirketlerince gergeklestirilmistir”.

Cumbhuriyet Tiirkiyesinin demiryolu siyasetinde izlenen “Milli” politikalarin
baslangi¢ tarihi Milli Miicadele déneminin baslarma, 1920 senesine aittir'®. TBMM’nin
acilis1 sonrasinda, 18 Temmuz 1920°de BMM Icra Vekilleri Heyeti’nin karar1 ile
demiryollarina el konulmus ve Anadolu Demiryollar1 Nafia Vekaleti’ne baglanmistir.
Demiryolu Hatt1 Miifettigligi, 18 Temmuz 1920 tarihli Bakanlar Kurulu karariyla Anadolu
Demiryollarinin Nafia Vekaleti’ne baglanmasimndan sonra kurulmus ve burada o6zellikle
askeri personel gorev almigtir™®.

Bundan sonra seri olarak el konulan demir yollarinda yeni bir idari diizen
kurulmaya c¢alisilmistir. Istanbul’un isgalinden sonra (16 Mart 1920) milli hiikiimet
Anadolu’daki hatlar1 ¢alistirmaya baglamistir. Bu hatlar; Biliyiikderbend’den itibaren 926
km’lik Anadolu hatti, Konya’dan Gelebe ’ye kadar olan 326 km’lik Bagdat hattinin bir
kismi ile Izmir-Kasaba ve temdidi hattindan Afyon-Usak ve ilerisine kadar 223 km’lik bir
kisimdan ibarettir”®. Ordunun muhafazasi ve denetimindeki demiryollarinin isletilmesi

1 Atatiirk’iin Soylev ve Demegleri, c:I-111, Ankara, 1997, 5.416

15 jsmet indnii, Hatiralar, c:11, istanbul, 1987, 5.263

8 Seyfi Yildirim, “Cumhurivet Dénemi Demiryollariin Gelisiminde Etkili Olan Faktérler”, Cumhuriyet Devrinde
Demiryollari Sempozyumu, Yay.Haz.Mukaddes Arslan, Ankara, 2010, s.94

1 Efdal As, agt, s.69

8 H.K. “Milli Demir Yol Insa Politikamiz ve Cumhuriyetin 17.Yilindaki Verimleri”, Demiryollar1 Dergisi, Ekim 1940,
say1:187, s.219-233 ; E.R.Erem, “Cumhuriyet 15, Devlet Demiryollart 11 yasinda” Demiryollart Dergisi, Ekim 1938,
say1:164-165, $.831-837 ; H.K. “Cumhurivetin Yiiksek Eserleri Oniinde 15.Yildoniimii Tesis Hazirliklar:” , Demiryollar
Dergisi, Eyliil 1938, say1:789-794 ; Muhlis Ete,age, s.100.

% Mukaddes Arslan, “Milli Miicadele Tarihimizde Demiryollar1 ve Demiryolcular”, Cumhuriyet Doneminde
Demiryollar1 Sempozyumu, Yay. Haz.Mukaddes Arslan, Ankara, 2010, .56

2 T.C.Ulastirmada 50.Y1l, 1973, s.41
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icinde Hudud-u Askeriye Miifettislikleri olusturulmustur. Ayn1 zamanda Anadolu-Bagdat
Demiryollar: Miidiiriyet-i Umumiyesi kurulmustur?’. (01.12.1921-1926 tarihleri arasinda
Hakki Behi¢c Bey midiir olarak bu teskilatta gorev almigtir.) 7 Nisan 1920 tarihli ve 448
sayill kanunla 75 cm genisliginde olmak iizere Adana-Diyarbakir-Ergani Hatt1 ve 449
dayili kanunla da Samsun-Sivas ve Ankara-Musakdy hatlarinin yapilmasi kabul edilmistir
22 26 Agustos 1920°de Anadolu Hatti’nin Bagdat kismu ile Toros ve Afyon-Usak kisimlari
ad1 gecen miidiiriyete baglanmustir®.

Gazi Mustafa Kemal, 1921 yilinda yapilan Nafia isleriyle, Nafia siyaseti hakkinda
diistindiiklerini, devlet ve hiikiimet reisi sifatiyla Biiyiik Millet Meclisi’nin 1 Mart 1922
celsesinde soyle anlatmaktadir:

“Efendiler, sirasi gelmisken nafia isleri hakkindaki fikirlerimi de arz edeyim: insaat
ve tesisat ve isletilmesi mahalli ve umumi varidat menbalarimizla kabil olabilecek nafia
islerinde en ehemmiyetliyi tercih suretiyle memleket ihtiyaclar: tatmin edilecektir. Ancak
insaat ve tesisat islenmesi ve bugiinkii mali takatimizle miitenasip olmayan cesim
sermayelere miitevakkif nafia islerinde ecnebi sermayesinden ve icabina gore ecnebi
miitehassislarindan  azami derecede istifade etmek memleketimizin menfaat ve
memuriyetini ve milletimizin saadet ve refahini az zamanda temin nokta-i nazarindan
zaruridir. Bununla beraber bundan da miistahsillerin ve mesai erbabinin, umumi
menfaatleri nazari dikkatten uzak tutulmayacaktir.

Nafia Vekaletimizin bu sene zarfindaki mesai muhassalasi hal ve iktidar ile
miitenasip goriilecek mertebededir. Filhakika mevcut demiryollart muvaffakiyetle
isletilerek miinakalat ve askeri sevkiyat temin edilmektedir. Askeri hareketler esnasinda
diisman tarafindan tahrip edilmis olan bir kisim demiryollari ve imalathaneler tamir ve
yeniden tesis edilmistir. Ankara-Sivas hattinin miihim bir tiinelinin insaati ikmal edilmis ve
diger na-tamam bulunan iki tiinel etrafina giizergdhlar tebdil edilerek hat temdit
olunmustur. 24

Ertesi yil, yani 1923’te zaferin kazanilmasi1 sonrasinda, nafia alanindaki
tasavvurlarin daha genis 6l¢iide uygulama sahasma gegirilmesi devresinin teminine ayrildi.
Bir yandan Lozan goriismeleri siirerken diger yandan konuya verdigi énemi Izmit’te
Istanbul gazetecilerine verdigi beyanatta Gazi, sdyle ifade ediyordu:

“Nafia tesebbiisleri, yakinda fiile munkalip olabilecek iimitbahs bir zemindedir.
Bunun neticesinde memleketin bilciimle miihim merkezleri yekdigerine az zamanda
simendiiferle baglanacaktir. Miihim maden hazineleri a¢ilacaktiv. Memleketimizin bastan
nihayete harap manzarasini mamureye tahvil etmekten ibaret olan gayenin temel taslar
her yere tesrir edecektir.”*®

Bu sozlerden bir ay kadar sonra Izmir Iktisat Kongresi’ni acgarken yaptig

%! fsmail Yildirm, Cumhuriyet Déneminde Demiryollari (1923-1938), Ankara, 2001, s.63

2 “Nafia Vekaleti’'nin Kurulusundan Itibaren Bugiine Kadar Gegirdigi Muhtelif karakteristik Devirleri”, Baymdirlik
Dergisi, yil:5, Ekim 1938, s.16-24

® Unsal Yavuz, “dskeri Strateji Bakimindan Tiirkive'deki Demiryollari”|.Askeri Tarih Semineri/Bildiriler 11,
Ankara, 1983, 5.184-185.

2 Atatiirk’iin Soylev ve Demegleri, I-111, Ankara, 1997, s.115.

% Tarih IV, Istanbul, 1934, 5.321.
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konusmada da nafia islerinin Onemine tekrar dikkat ¢ekmistir: “Memleketimizi
simendiferlerle ve iizerinde otomobiller ¢alisir soseler ile sebeke haline getirmek
mecburiyetindeyiz. Ciinkii garbin ve cihamin vesaiti bunlar oldukca, simendiferler ve
soseler olduk¢a bunlara karsi merkepler ve kagni ile ve tabii yollar iizerinde miisabakaya
cikismamin imkdnmi yoktur.”®®  Kongrenin sonunda ilan edilen Iktisat Esaslari’ndaki
kararlardan birisi de “demiryolu insaat1 programa baglanmalidir” seklinde olmustur®’.

24 Temmuz 1923’te Lozan Antlasmasi’nin imzalandig1 zaman Ankara Hiikiimeti
uzunlugu 1378 km tutan Haydarpasa-Ankara, Arifiye-Adapazar:, Alayunt-Kiitahya,
Eskisehir-Konya ve Konya-Yeni hatlarini isletmekteydizs. Cumhuriyetin ilanindan sonra
hazirlanan Umur-u Nafia Programi’nda iilkeyi dogu-bati dogrultusunda gegcen ve sube
hatlarla merkez ve limanlarla baglant1 kuran bir demiryolu aginin kurulmasi planlanmustir.
Ulagima verilen o6nem Cumhuriyet Halk Partisi’nin programmda da kendisini
gostermektedir. “Nafia islerimizin her subesinde ameli ve verimli bir tatbik programina
tevfikan takip olunacaktir. Bu islerden biiyiik feyiz ve kuvvet vasitasi olan demiryollart
insasina devam edecegiz. Limanlar insaatina miinasip zamanlarda baslamak liizumu géz
ontinde toplanacaktir. 3

1924 yilindaki ilk cumhuriyet biit¢esinde demiryolu ingaati i¢in 13 milyon lira fazla
para ayrilmis ve ray déseme faaliyetine baslanilmasi kararlastirilmistr™. 22 Nisan 1924
tarihinde kabul edilip 24 Mayis 1924 tarihinde yiiriirlige giren 506 sayili kanunla
hiikiimete gegici idare tarafindan isletilen Haydarpasa-Ankara-Eskisehir-Konya ve Arifiye-
Adapazart ile Haydarpasa liman ve rihtiminin tiimiiyle alinmasi yetkisi verildi.*! Yine ayni
giin Tiirkive Cumhuriyeti Devilet Demiryollar: Idaresi kurulmus ancak bu idare 1 Haziran
1927°de faaliyete gecebilmistir.

1925°te 625 sayili kanun ile Kiitahya-Tavsanli ve Temdidi, 29 Mart 1926’da 787
sayili kanun ile Kayseri-Ulukigla ve 6 Nisan 1926’da 793 sayili kanun ile Fevzipasa-
Malatya-Ergani-D?/arbakzr ve 25 Aralik 1926 da Irmak-Cankiri-Filyos Hatlarmmin insasi
kararlastlrllmlstlr.3

23 Mayis 1927°de 1042 sayili kanunla Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar: ve
Limanlar: Idare-i Umumiyesi ile Nafia Bakanligma bagli bir kurum kurulmus ve 30 Mayis
1929 tarih ve 1483 sayili kanun ile yeniden diizenlenerek Tiirkive Cumhuriyeti Devleti
Demiryollﬁrz ve Limanlart Umum Miidiirliigii adin1 alarak 1 Haziran’dan itibaren faaliyete
gecmistir.

1929 yilinda 2766 km.si devlete, 2378 km.si yabanci sirketlere ait olmak iizere

% Atatiirk’iin Séylev ve Demegleri,I-111, Ankara,1997, 5.115

" Mukaddes Arslan, agm, s.70

2 H.K.,agm, Demiryollar1 Dergisi,Ekim 1940,say1:187, s.223.

2 Demiryollar Dergisi, Mayis 1931, say1:75, 5.193

%0 Tarih IV, 5.322

% Mehmet Emin Yenigiin, “1856’dan 1987’ye Demiryollarimiz/Tiirkiye’de Demiryollart Ulagimimn  Tarihi”,
Demiryollar1 Dergisi, Mayis 1987, say1:736, s.4-9.

* Tiirkiye Cumhuriyeti Ulagtirmada 50.Y1l, 1973,5.39

% Bayindirlik Dergisi, Ekim 1938, say1:5, s.16-24.

* Mehmet Emin Yenigiin, agm, s.5
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toplam 5144 km. demiryolu isletilmekteydi.*®
1933 yilina kadar agagidaki hatlar igletmeye acilmistir.*®

1. Kiitahya-Balikesir Hatti:16 Nisan 1925tarih ve 625 sayili kanunla insaasi
kararlastirilan 252 km. uzunlugundaki bu hattin yapimima 1927 yilinda baglanmistir. Hattin
Kiitahya-Tavsanlt kismi 1928'de, Tavsanli-Degirmisaz kismu 1930'da ve Degirmisaz-
Balikesir kismi 1931'de isletmeye agilmigtir. 1944'de hiikiimet tarafindan Tavsanli-
Tungbilek sube hatti ilave edilmistir.

2. Bogazkopri-Kardesgedigi Hatt1 (172 km)

3. Ankara-Kayseri Hatt1 (380 km)

4. Kayseri- Sivas Hatt1 (222km)

5. Samsun-Kalin Hatt1 (387 km)

6. Fevzipasa-Ergami-Diyarbakir Hatt1 (320 km)
7. Irmak-Filyos-Bakuk Hatt1 (286 km)

8. Ankara-Sivas Hatt1 (602 km): Insasma 1024 senesinde baslanmistir. Hattin
Yerkoy-Kayseri kismi1 1927'de, Kayseri-Sarkisla kismi ile Sarkisla-Sivas kismi 1930'da
isletmeye acilmistir.

9. Samsun-Sivas Hatti (380 km): Orta Anadolu'yu Karadeniz'de Samsun Limani'na
baglayan bu hattin insasma 1924'de baslanm1§t1r37. Hattin Kavak-Havza kismi 1927'de,
Havza-Amasya kismi 1927'de, Amasya-Zile kismi 1928'de, Samsun-Glimriik kismi
1929'da, Zile-Kuduz kismi1 1930'da ve Kuduz-Kalin kism1 1932'de isletmeye agilmustir.

10. Ulukisla-Bogazkdy Hatt1 (173 km)

11. Samsun-Carsamba Sahil Hatt1 (37 km): Bu hattin imtiyaz1 6 Kanunevvel
1923'te bir mukavele ile Nemlizade ve mahdumlarin teskil edecekleri bir sirkete verilmis
ve Samsun'dan Carsamba'ya ve Terme'ye, Samsun'dan Bafra'ya ve Alagam'a kadar 150
km.lik bir ingaat géze alinmistir. Fakat netice itibariyle sadece Samsun-Carsamba kismi
yapilabilmistir. Insaata 21 Eyliil 1925'de baslamistir. 15 Nisan 1933'den itibaren Devlet
Demiryollar1 tarafindan isletilmeye baslanmistir.

% Emin Banguoglu, Ulastirma Politikas1 Dersleri, Izmir,1966, s.24

% H.Yakup, “Cumhurivet Hiikiimetinin 10 Sene Iginde Anayurda Disedigi Yollar” Demiryollart Dergisi, Ekim
1933,say1:1044-105, 5.544-545 ; H.K, “Kiitahya-Balkesir Hattimn Isletmeye Acildigi Giin” Demiryollar Dergisi, Ekim
1938, say1:164-165, s.931-934 ; “Cumhuriyet Devrinde Demiryollari”, 10.Y1l Dergisi, 1933, s.131-133 ; A.R.Erem,
agm, 5.836 ; H.K, “Cumhuriyet Hiikiimeti’nin Demiryolu Insa Politikas1 ve Ilk 10 Y1lda Ne Kadar Demiryolu Yapildi?”,
Demiryollar1 Dergisi, Ekim 1938, say1.164-165, 5.920-925 ; Mehmet Emin Yenigiin, agm, s.7 ; Miihendis Nazir,
“Samsun Sahil Demiryollari” Demiryollar1 Dergisi, Temmuz 1933, say1:101, s.247 ; Kemal Ari, “Samsun-¢arsamba
Demiryolunun Temel Atma Tireni ve Reisicumhur Gazi Mustafa Kemal Paga'in Samsun Gezisi” , Atatiirk Arastirma
Merkezi Dergisi, Temmuz 1991. 5.609-622 ; Ahmet Onur, age, s.58 ; Servet Zengin, "Deviet Demiryollar: Otuz Yasina
Basarken" , Kalkinan Tiirkiye, Mart 1957, say1:29, s.9-15 ; "Demiryollart”, Bayidirlik Dergisi, Aralik 1948, s.65 ;
Yakup Kalkay, "Milli Simirlar iginde Demiryollarina Genel Bir Bakis", Demiryollar1 Dergisi, 1943, say1:224-226, s.64 ;
Tiirkiye Cumhuriyeti, Istatistik Yillig1, 1930, s.377 ; "Nafta Vekdletinin Kurulusundan itibaren Bugiine Kadar Gegirdigi
Muhtelif Karakteristik Devirler" , Bayindirlik Dergisi, Ekim 1938, say1:5, s.16-24.

% Unsal Yavuz, “Cumhuriyet Devri Demiryolu Politikasina Yaklasim Bigimi”, Cumhuriyet Déneminde Demiryollart
Sempozyumu, Yay. Haz. Mukaddes Arslan, Ankara, 2010, ”’s.87
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1936'da demiryolu hatlar1 eski ve yeni hatlar olmak tizere 15 iktisadi bdlgeye
ayrilmistir. Bunlar®:

A. Eski Hatlar B. Yeni Hatlar

1. Eski Anadolu Hatt1 1. Afyon-Karakuyu Hatt1

2. Eski Bagdat Hatt1 2. Kiitahya-Balikesir Hatt1

3. Eski Izmir-Kasaba Hatt1 3. Ankara-Ulukisla- Zonguldak Hatt1

4. Eski Aydin Hatti 4.Kayseri-Samsun-Erzincan

5. Eski Sark Demiryolu Hatt1 5. Fevzi-Diyarbakir-Malatya-Cetinkaya
6. Eski Mersin-Tarsus-Adana Hatti

7. Eski Erzurum Genis Hatti

8. Eski Mudanya Dar Hatt1

9. Eski Erzurum Dar Hatt1

10. Samsun-Carsamba Hatt1
1933-1938 yillar1 arasinda yapilan hatlarda sunlardir®:

1. Afyon-Karakuyu Hatt1 (112 km): 1 Nisan 1933 tarih ve 2134 sayili kanunla
insaasina baslanmistir ve 26 Mart 1936'da isletmeye agilmstir.

2. Bogazonii-Isparta Hatt1 (13 km): 26 Mart 1936'da isletmeye agilmistir.
3. Zonguldak-Eregli Hatt1 (45 km)

4. Sivas-Erzurum Hatt1 (548 km)

5. Cetinkaya-Malatya Hatt1 (143 km): 1937'de isletmeye acilmistir.

6. Filyos-Zonguldak Hatt1 (21 km)

7. Diyarbakir-lrak Hatt1 (159 km): 16 Kasim 1937'de insaat1 baglamistir. 47 km.
uzunlugundaki Diyarbakir-Bismil kismi 1 Eyliil 1940'da isletmeye agilmustir.

8. Fevzipasa-Diyarbakir Hatt1(508 km): Insaat1 1926'da baslayan bu hat 1935
yilinda tamamlanabilmistir. Bu hat Fevzipasa-Malatya (251 km), Malatya-Yolgat1 (95 km),
Yolgati-Diyarbakir (159 km) ve Diyarbakir-Kurtalan (158 km) kisimlarindan olusmaktadir.

9. Irmak-Filyos (309 km): Insaatina 1926'da baglamistir ve 1935'te tamamlanmustir.
10. Ulukisla-Kayseri Hatt1 (172 km)

% A.R.Erem, agm, 5.836

% "Demiryollarimiz”, Baymdirlik Dergisi, Aralik 1948, s.65-66 ; Ahmet Onur, age, .59 ; “Cumhuriyet'in 17. Yili,
Demiryollarinin Son iki Senelik isletme Neticeleri”, Demiryollar1 Dergisi, Ekim 1940, say1:187-188, 5.210-213,278-294 ;
"Son Bes Senede Devlet Demiryollarimiz”’, Demiryollart Dergisi, Mart 1937, say1:154, s.419-422 ; "Tiirkiye'de Nafia
Isleri”, Demiryollar Dergisi, Mart 1937, say1:154, s.1-8 ; H. K. “Cumbhuriyet'in 5 Yilinda (1933-1938) Demiryollarinin
Daha Ne Kadar Uzadi ve Nerelere Kadar Yayildi?” , Demiryollar1 Dergisi, Ekim 1938, say1:164-165, s. 926 ; H. K.
“Cumhuriyet'in 17. Yilinda Diyarbakir-lrak Hattinda insaat Faaliyeti”, Demiryollar1 Dergisi, Birinci tesrin 1940,
say1:187-188, 5.278.
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11. Hekimhan-Cetinkaya Hatt1 (69 km)

Yaptirilan bu hatlar disinda devlet tarafindan sirketlerden satin almnan hatlarda
sunlardr:*°

1. Mersin-Adana hatti(68 km): 31 Aralik 1928
2. Bursa-Mudanya hatti: 5 Mayis 1931

3. Samsun-Carsamba Sahil Demiryolu Hatti(36 km): 15 Nisan 1933'te satin alindi
ve 2215 sayili kanunla 15 Mayis 1935'ten itibaren Devlet Demiryollar1 tarafindan
isletilmeye baglamstir.

4. Bagdat hatti: Uzun yillar Fransa tarafindan isletilen bu hat 1934'te 2401 sayil
kanunla 15 yil miiddetle "Cenup Demir Yollar1 Tiirk Anonim Sirketi"ne verilmistir. Bu
hattin Ankara-Fevzipasa kismi; 27 Nisan 1931'de, Cobanbey-Nusaybin kismi; 1Temmuz
1937'de, Fevzipasa-Meydaniekbez kismi; 1 Temmuz 1937'de, Senyurt-Mardin kismi;
1948'de, Derbesiye-Mardin kismi; 1948'de ve Toprakkale-Payas-Iskendurun kismi;
1937'de satin alinmistir.

5. Izmir-Kasaba ve Temdidi: 1 Haziran 1934'te 2487 sayili kanunla Devlet
Demiryollarma ilhak edilmistir.

6. Aydin Demiryolu: 1 Haziran 1935'te 2745 sayili kanunla satin alind1 ve 2764
sayili kanunla Devlet Demiryollarma verildi.

7. Toprakkale-Payas: 1937'de

8. Sark Demiryollar:: 1888'de isletmeye acilan hattin sinirlarimiz iginde kalan
kismm(istanbul-Edirne, Alpullu-Kirklareli / 338 km) isletme hakki 1931'de

Sark Demiryollar1 Tiirk Anonim Sirketi'ne verilmis ve daha sonra 1997'de 3156
sayili kanunla Devlet Demiryollar1 Idaresie verilmistir.

Goriildigi tizere Tiirkiye Cumbhuriyeti’nin ilk yillarinda demiryolu politikasinin
saptanmasinda yasanilan yillarin iginde bulundugu ortam géz Oniine alinarak, iilkenin her
tarafina devlet otoritesinin ivedilikle gotiiriilmesi ve iilke savunmasi gibi amaclar goz
Oniinde tutularak demiryolu yapiminda oldukga ileri gitmis ve memleketin dort bir yanini
celik aglarla sarmustir. Cumhuriyetin kurulusundan itibaren demiryolu yapimi milli bir
politika olarak benimsenilmis ve her yil yeni hatlar insa edilmesinin iilkenin sosyo-
ekonomik ve kiiltiirel kalkinmasina yapacagi katki da diistiniilmiistiir.

3. Denizyolu Ulasimi:

Anadolu li¢ yan1 denizlerle cevrili bir yarimadadir. Bu cografi durum nedeniyle
denizcilik faaliyetleri lilke ekonomisi agisindan biiyiikk dnem arz etmektedir. 1990'larin
Tiirkiye'si bunun Oneminin farkindadir. Ancak sahillerimizde suni ve tabii liman
bulunmamasi tilkemizde denizciligin gelismesine engel olmustur. Osmanli Devleti
zamaninda Akdeniz'in i¢ deniz haline gelmesine ragmen deniz ticareti alaninda esasl bir

© “Demiryollarimiz 132 Yasinda” $.5-7 ;. “Devlet Demiryollar”, Bayimdirlik Isleri Dergisi, Ekim 1936, say1:5, s.179-
191 ; “Son Bes Senede Devlet Demiryollarimiz”, Demiryollar1 Dergisi, llkkanun 1937, sayi:154, 5.419-422 ; Ahmet
Onur, Tiirkiye Demiryollar1 Tarihi, Istanbul, 1958, s.61 ; T.C. Ulagtirmada 50. Y1il, 1973, s. 43.
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gelisme gergeklestirilememistir. XVI. yy.da Fransa ile imzalanan bir anlasma geregince
kara sularimizda gemi isletme imtiyazi bu devlete verilmis ve daha sonra bu imtiyazdan
diger devletler de (Hollanda, Avusturya, Rusya, Isvec, ispanya, Prusya) faydalanmistir®".

Tiirk sularmmda Tiirk vapurlarmin nakliyesi XIX.yy baslarma tesadif etmektedir.
1827°de bir buharli gemi satin alinarak deniz filosuna katilmis ve personel yetistirilmesine
baslanilmistir .

1847°de Bahriye Nezareti tarafindan Avrupa’dan getirtilen bir vapurla Istanbul-
Gemlik-izmit-Tekirdag hatt1 tesis edilmis ve bunun isletilmesi i¢in adi gegen nezarete
bagli ayr1 bir idare kurulmustur. 3 gemi ile yolcu tagimaciligina baslayan bu idare yabanci
devletlerin rekabetine dayanamamis ve imtiyazini bir Fransiz sirketine devretmeye mecbur
kalm1$t1r43. Dolayisiyla XIX.yy boyunca Osmanli Devleti, diizenli bir denizyollar
politikasina gecememistir.

XX.yy baslarinda, Imparatorluktaki 18 ve yukari grostonluk gemi sayis1 45'i
gecmiyordu. 1915 yilinda bu say1 73'e ¢ikarilmistir. I. Diinya Savasi'nda kapitiilasyonlarin
kaldirmasi ile Tirk denizciligi daha serbest bir saha bulmustur. Fakat harp senelerinde
mevcut vapurlardan bir¢ogu diigman tarafindan tahrip edildiginden ticaret filomuz daha da
kiiciilmiistiir*. Bu nedenle imparatorlugun son giinlerinde Tiirk deniz ticareti birka¢ kohne
geminin faaliyeti ile sinirli kalmustir. imparatorluktan Cumhuriyet Tiirkiye'sine isleyebilir
vasfa sahip ancak 35.000 tonluk bir filo miras kalabilmistir®.

Milli Miicadeleden sonra 1923'te Cumbhuriyetin ilani ile kabotaj hakkinin Tirk
gemilerine inhisar ettirilmesinden sonradir ki, milli menfaatleri gézeten bir denizyolu
politikas1 gelistirilmistir. Bu yillarda ticaret filomuz sadece 35.000 tondan ibaretti. Deniz
tasimaciligin gelistirilmesi yoniinde olumlu bir takim adimlar atilmistir. Bunlardan ilki,
Bayrak Inhisar: diye de adlandirilan Kabotaj Hakkinm saglanmasidir. Bu hakla Tiirk
liman ve iskeleleri arasinda ylik ve yolcu tasimaciligr miinhasiran Tiirk bayrag: tasiyan
gemilere verilmis oluyordu. Boylece deniz ticaret filosu, kapitiilasyonlarla Tiirk liman ve
iskeleleri arasinda her tiirlii yolcu ve yiik tasima ve baska imtiyazlara da sahip bulunan
yabanc1 bayrakli gemilerin rekabetinden korunmustur. Kabotaj hakki gerci ancak 1926'da
¢ikarilan bir kanunla saglanmis ise de bu hakkin kullanilmasi imkani1 Lozan Antlagmasi ile
elde edilmistir.*®

Diger onemli tedbir, devletin gemi insa ve isletme faaliyetini elinde bulunduran
Osmanli Seyr-i Sefain Idaresiin 4 Nisan 1923 giin ve 547 sayil1 Seyr-i Sefain Miidiiriyet-i
Umumiyesi'nin Suret-i Idaresine Dair Kanun ile Tiirkive Seyr-i Sefain Idaresi adiyla
yeniden ve daha miistakil biinyeye sahip bir bi¢imde teskilatlandirildikta sonra,
imkanlarmin kuvvetlendirilmesi ve tesebbiis serbestisine kavusturularak sahillerimiz

4 Siileyman Barda, Miinakale Ekonomisi, Istanbul, 1958, s.341

42 Muhlis Ete, age, s.217

3 Enver Ziya Karal, age, c:VI, 5.266

“ T. C. Bagbakanlik Devlet Planlama Teskilati, Deniz Ulastirmasi, Ankara, 1964, s.8-10 ; Demiryollar1 Dergisi,
"Cumhuriyetin Miinakalat Ekonomisi”, say1: 236-238, 1944, s.8-9.

* T. C. Bagbakanlik Devlet Planlama Teskilat, Deniz Ulastirmasi, Ankara, 1960, s.9

% Cumhuriyet Dénemi Tiirkiye Ekonomisi 1923-1978, Istanbul, 1980, s.276.
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arasinda yolcu ve yiik transferi isini tizerine almasidir®’.

Bu donemin, deniz tagimaciligmin gelismesi yoniinde aldigi 6nemli tedbirlerin
sonuncusu da, 6zel sektdr gemi insa ve isletmeciliginin tesviki olmustur. Bir kismu Tesvik-i
Sanayi Kanunu igerisinde yer alan tesvik hiikiimleri ile Tiirk armatoérlerine hazineden
avans ve kredi kolayliklari, vergi ve giimriik muafiyetleri, devlet sektorii ile esit rekabet
sartlar1 saglanmustir.*®

1930 senesinde Tiirk Ticaret gemilerinin sayisi toplam 240 adettir*®. Cumhuriyet
Tiirkiye'si 10 yilda tonajimni hemen hemen 3 kat arttirarak 95.000 tonaja ¢ikarmustir. 1932
yilina ulasildiginda ortaya ¢ikan filo ¢ok yash gemilerden meydana geliyordu. Bu durumda
yabanci tilkelerin limanlarina giriste 6nemli sorunlar meydana getiriyordu. 1933 yilinda
2248 sayili kanunla Tiirkiye Seyr-i Sefain idaresi iige ayrilmis ve Devlet Denizyollar:
kurulmustur. Boylelikle deniz ulasimindaki filonun modernlestirilmesinde devlet
sorumluluk almaya baslamistir. 1936 tarihinde hazirlanan II. Sanayi Plani'nda yeni gemi
alimina 6nemli yer verilmigtir>®.

1 Haziran 1933 giin ve 3633 sayili kanunla Devlet Denizyollar1 ve Limanlari
Umum Miidiirliigii ile Devlet Limanlar1 isletmesi Umum Miidiirliikleri kurulmustur™".

Bu donemdeki yabanci sirketler elindeki liman isletmeleri de devlet eline gegmistir;
Istanbul ve Izmir Limanlar1 1925, Haydarpasa Liman1 1927, Cumhuriyetin ilk 15 yilinda
daha ¢ok demiryolu insaatlarina malzeme tasimalari i¢in Samsun, Mersin, Filyos,
Bandirma ve Derince'de kii¢iik limanlar yagilmis, 1939 yilindan sonra askeri gerekgelerle
Maltepe(istanbul), Zeytinburnu, Mudanya, Gemlik, Mersin ve Iskenderun iskeleleri
yapilmistir. 1940'ta 18 ve yukari1 grostonluk gemi sayimiz 166'y1 bulmustur. 1945'te ise
Sirket-i Hayriyye'nin 94 yillik bagimsiz faaliyetine son verilerek Genel Miidiirliige
baglanmlstlr.Sz.

4. Havayolu Ulasimi:

Ulasim agmin en geng kolunu havayollar1 teskil etmektedir. Tiirkiye'de havacilik
alaninda ilk kesin adim, 1911 yilinda atilmustir. Bu tarihte Italyanlarm Trablusgarp'a
saldirmasi ile 12 Ada diisman eline ge¢mistir. Donanma yeterli olmadigindan, gerekli kesif
ve Kuzey Afrika ile baglant1 saglanamamistir. Bu nedenle Avrupa'da askeri amaglarla
kullanilan araglardan yararlanma gereksinimi duyulmustur®.

Bu konuda ilk tarihi karar1 Harbiye Nazir1 Mahmut Sevket Pasa vererek Kurmay
Yiizbas1 Siireyya Bey'i balon ve ugak saglanmasi ve bunlarla ilgili tesislerin yapim ile
gorevlendirmistir. Ayn1 amagla Kitaat-1 Fenniye ve Mevali-i Miistahkeme Miifettisi
Umumiligi'nin ikinci subesine bagh bir Hava Komisyonu kurulmustur. 1 Haziran 1911'de

*" Deniz Ulastirmasi(1960), s.9

“¢ Cumhuriyet Dénemi Tiirkiye Ekonomisi 1923-1978, 5.276.

#T.C, 1930 Istatistik Yilligy, s.411.

%0 T.C Ulagimda 50. Y1l 1973, 5.109

* Deniz Ulagtirmast, s.10

%2 flhan Tekeli-Selim Ilkin, “Tiirkive'de Ulastirmamn Gelisimi”, Cumhuriyet Dénemi Tiirkiye Ansiklopedisi, c:X. s.
2758-2768

%3 T.C Ulagimda 50. Y1l 1973, 5.110
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kurulan bu ¢ekirdek 6rgiit ile Tiirk Hava Kuvvetleri'nin ilk temeli atilmis oldu®*.

1911 yili baginda havaci yetistirmek iizere ordudan istekli subaylar aranmastir. Ik
olarak Siivari Ustegmeni Fasa Bey ile istihkam tegmeni Y. Kenan Bey Paris'e Blenot
Havacilik Okulu'na gonderilmistir. Mahmut Sevket Pasa'nin sik1 takibi sonucu 1912 Ocak
aymda bugiinkii Yesilkdy Hava Limani'nin kuzey sinirinda bulunan Safrakdy'de 2 hangar
ve 1 meydan yapildi. Ayn1 yilin subat ayinda Fransa'dan bir kisilik ve bir R.E.P iki kisilik,
bir Deperdussin ucagi satm almdi ve 15 Mart 1912'de Istanbul'a getirilmistir; Fesa ve
Kenan Beyler bunlarla u¢maya basladilar. Safrakdy'deki ilk hava orgiiti 3 Temmuz
1912'de Yesilkoy Hava Mektebi olarak hizmete girmistir>.

Tiirkiye’yi Avrupa’ya baglayan ilk ticari hava hatti, Franko-Romen hava Seyriisefer
Kumpanyast’nin 1922°de Istanbul’a ugrattiklari hattir. 1924°de “Aero Espresso Italiana’’
sirketine 20 senelik bir imtiyaz verilmistir. Bu sirket Ankara-Istanbul-izmir ve Brindizi’ye
muntazam seferler tesis etmek istenmisse de, faaliyet alan1 ancak Istanbul-Atina-Brindizi
hatt1 ile sinir kalmistir. 1925’de Fransiz Romanya ve Alman “Yunkers” tayyare sirketine

Ankara-Istanbul arasinda bir hat isletebilmek iizere verilmistir>®.

Havayollar1 ile nakliyat devlet isi olarak ilk defa Milli Savunma Bakanligi’na bagh
olarak 1933’te ele alinmistir. Yine bu yil da 2186 sayili kanunla Havayollar1 Devlet
Isletme Idaresi kurulmustur. Bu ilk havayollar1 teskilat1 5 ucak ve 28 kisilik bir personel
kadrosu ile ige baglamistir. Personelin biiyiik kismi ordudan alindig1 gibi, sivil havaciligin
gerceklestirebilmesi i¢in de askeri hava alanlar1 kullanilmig, bu yeni ihtiyac¢ icin ayri
meydan insasina girilmemistir®".

Havayollar1 Devlet isletme Idaresi 6 kisilik De Havilland tipi ucaklarla Istanbul
Ankara seferine baslamistir. Daha sonra seferler Istanbul-Izmir, Ankara-Adana ‘ya
uzatilmigtir. 3 Haziran 1938 tarih ve 3424 sayili kanun ile bu idare Baymdirlik
Bakanligi’'na devredilmistir. Bakanlik bu isi iizerine aldiktan sonra personel sayisini
arttirmakla beraber Dragon Rapid tipinde ii¢ tayyare satin almmustir. 1952°de Milli
Savunma Bakanligi ile Ulastirma Bakanligi sivil havacilik islerini beraber yiiriitmeye
baslamustir>®.

1933’de 5 ton ve 460 yolcudan itibaren olan havayollar1 tasimaciligi, 1939 ancak
110 tona ve 1221 yolcuya ¢ikabilmistir *°. 1938’de Devlet Havayollar1 icin 4 senelik bir
program hazirlanmistir. Programm ilk senesin de sebekeye Izmir-Adana hatt1 ilave
edilecek, 1939’da Adana-Diyarbakir seferleri baslayacak; 1940’ta Diyarbakir-Van,
1941°de Ankara-Sivas-Erzurum hava hatlarinin ag¢ilmasi planlanmlstlr.60

1937°deki 6 ugak sayis1 1944°¢ geldiginde 12’ye ¢ikarilmustir. Hat sayisi da
Ankara, Adana, Afyon, Antalya, Diyarbakir, Elazig, Erzurum, Izmir, Istanbul, Konya,

% Muhlis Ete, age, 5.242

% T C.Ulasimda 50.Y11,1973, s.173-174.

% flhan Tekeli-Selim Ilkin, agm, s.2763 ; Muhlis Ete, age, s.242-244.

*" Cumhuriyet Dénemi Tiirkiye Ekonomisi 1923-1978, 5.278

%8 “Tiirkiye'de Nafia Isleri”, Demiryollar1 Dergisi, say1: 145, Mart 1937, s.1-8 ; ilhan Tekeli-Selim ilkin, agm, s. 2763 ;
E. Panguoglu, age, s.85-86 ; Siileyman Barda, Miinakale Ekonomisi, age, s.373-378

% Cumhuriyet Dénemi Tiirkiye Ekonomisi 1923-1978, 5.282

8 Muhlis Ete, age, s.244
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Sivas, Van ve Gaziantep’i birbirine baglayan 7 hatta ¢ikarilmistir®".

1939 yilina kadar ki donem iginde, hava ulastirma faaliyetlerinin ihtiyaglarinin
kargilayacak hi¢cbir meydan insa edilmemis, sivil ihtiyaglar1 i¢in askeri meydanlardan
faydalanmistir. Bu durum, 1939’dan sonra da uzun zaman devam etmistir.

SONUC

Osmanli Devleti’nin son yillarinda ihmal edilen yollar, I.Diinya Savasi1 ve ardindan
Milli Miicadele doneminde tamamen bozulmustur. Yabanci girketler tarafindan isletilen
demiryollar1 da kendi emperyalist ¢ikarlar1 dogrultusunda insa edildigi i¢in tilke ihtiyacini
karsilamaktan uzaktir. Bu nedenle Cumhuriyet’in ilk yillarinda ulagimin alt yapisinin
gelistirilmesi acil bir zorunluluk olarak ele alinmig ve ilk giinden itibaren kurulan
hiikiimetlerin faaliyet alanlar1 icerisinde yer almistir.

Atatlirk doneminde cumhuriyetin ulagim sorunu oncelikli olarak demiryolu ile
coziimlenmeye calisilmis, diger alanlar geri planda kalmistir. Kurulus ve gelisme
stirecindeki Tiirkiye’de demiryolu yapimi sadece bir ulagim araci olarak goriilmemis, ayni
zamanda Tllke savunmasi, iktisadi kalkinma ve sosyo-kiiltiirel gelismenin temel
unsurlarindan birisi olarak kabul gérmiistiir. Bu amagla, 1923-1938 arasinda dis etkilerden
uzak, iilke ihtiya¢larimi on planda tutan “Milli ve Bagimsiz” bir demiryolu politikasi takip
edilmistir. Bu politika, biri yeni demiryolu yapimlari, digeri de yabanci sirketlerin elindeki
mevcut demiryollarmin satin alinarak, demiryollarma milli bir nitelik kazandirmak
seklinde iki yonde ilerlemistir.

Yabanci sirketlere ait demiryollarinin millilestirilmesi, esas itibariyle satin alma
seklinde yapilmistir. Ancak hiikiimetin mali imkanlarinin yetersizligi dolayisiyla bu satin
almalar borglanarak gerceklestirilmistir. 1923-1933 arasinda devletlestirilen demiryollari,
limanlar ve imtiyazli kuruluslar dolayisiyla Cumhuriyet Hiikiimetlerinin 6demeyi kabul
ettigi tutarlar, Tiirkiye’nin o tarihlerdeki dis bor¢larinin 6nemli bir kismini olusturmustur.

Devlet tarafindan isletilen demiryollar1 ise i¢ kaynaklarla finanse edilmistir. Bu
finansmanda normal biit¢e gelirleri yani vergi kazanclar1 kullanildig1 gibi, 6zellikle uzun
demiryollar1 i¢in i¢ istikrazlara da basvurulmustur. Cumhuriyetin ilk uzun vadeli
bor¢lanmasi, 1933 tarihli 12 milyonluk Ergani (Fevzipasa-Diyarbakir hatti insasi icin)
istikraz1 olmus, bunu 1934 tarihli 30 milyon liralik Sivas (Sivas-Erzurum hatt1 ingasi1 igin)
istikraz1 izlemistir®®.

Cumbhuriyet doneminde yapilan demiryollarmin % 75’1 Ankara’nin dogusunda %
25’1 ise Ankara’nin batisinda yapilmistir. Kiitahya-Balikesir, Tavsanli-Tungbilek ve
Afyon-Burdur hatt1 hari¢ tiim yeni insa edilen demiryollar1 Ankara’nin dogusunda
yapilmigtir. Eski demiryollar1 yeni demiryollarmin yapilmasinda 6nemli bir etken
olmustur®®.

Ulasmmin diger araglar1 olan karayolu, denizyolu ve havayoluna cumhuriyetin ilk
yillarinda gereken Onem verilmemis, kisir bir ilerleme saglanmistir. Bu alanlarda

81 “Cumhuriyetin Miinakalat Ekonomisi”, Demiryollar1 Dergisi, say1: 236-238, 1944, 5.8-9
62 Efdal As, agt, 5.72
8 Seyfi Yildirim, agm, $.95
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kaydedilen gelismeler ozetle soyledir: Osmanli Devleti’'nden Tiirkiye Cumhuriyeti’ne
18.335 km yol intikal etmistir. Bunun 13.885 km’lik kism1 harap ve tamire muhtag yol,
4450 km.si ise toprak yoldur. Atatiirk doneminde, on bes yilda yeniden yapilan yollar 3430
km. ve onarilan yollar ise 8069 km. olarak gergeklesebilmistir.

1923°de 34.902 ton olan deniz tagimaciligi, 1929°da 102.000 tona yilikselmesine
ragmen, 1932°de eski gemilerden bir kisminin hizmetten ¢ikarilmasi ve ekonomik buhran
nedeniyle bunlarin yerine yenilerinin alimamamasi ile 99.500 tona diismiistiir®. Devletcilik
politikas1 ile gecen otuzlu yillarda, denizcilik sektorii farkli olusumlar denenmesine
ragmen, istenen duruma gelememistir. 1933’de kamuya ve 6zel sektdre ait biiyiik gemi
sayist 1220 ve tonaj1 216.458 iken, 1939°da bu rakam sirasiyla ancak 1692 ve 260.170
olmustur. Bundan sonra da deniz ticaret filosuna yilda ortalama 6.500 gros tonluk bir ek
kapasite eklenebilmistir. 1933-1939 arasindaki donemde Tiirkiye’de insa edilen 18 ve
yukar1 gros tonluk gemilerin toplam kapasitesi 32.256 tonilatodan ibarettir®.

XX.yy’im en yeni ulastirma tiiri olan Havayolu alaninda, Tiirkiye diinyadaki
gelismelerin disinda kalmistir. 1k sivil havacilik teskilat1 ancak 1933’de kurulabilmistir.
Bu ilk havayolu teskilatinda sadece 5 ucak ve 26 kisilik bir personel kadrosu
bulunmaktadir. Bu dénemde sivil havacilikta askeri havaalanlar1 kullamilmis, ayr1 bir
meydan insasina girisilememistir.

1923-1938 arasinda karayolu, denizyolu ve havayolunun yetersiz kalmasmin en
onemli nedeni ekonomik yetersizlikler ve demiryolu yapimima 6ncelik verilmis olmasidir.
Bu alanlardaki ilerlemeler ancak 1950 sonrasinda etkisini gdsterecek, gelisen ve biiyliyen
Tirkiye Cumhuriyeti ulagimin dort sa¢ ayaginda da ilerleme kaydedecektir.

8 Siileyman Barda, age, s.351
% Efdal As, agt, 5.91
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