II. DUNYA SAVASI SONUNDA TURKIYE’NIN DIS SIYASETINDE
YASANANLARIN ULASIM POLITIKALARINA ETKIiLERi VE KARAYOLLARI

Mithat Kadri VURAL
Dokuz Eyliil Universitesi, Atatiirk ilkeleri ve Inkilap Tarihi Enstitiisii

1-DENiZ TICARETININ GELISMESININ KARAYOLU ULASIMINI
YAYGINLASTIRMASI

Avrupa’da teknolojinin gelismesine bagli olarak iiretiminin makinelesmesi basta Bati olmak
lizere diinyanin genelinde Onemli degisimleri beraberinde getirmistir. Sanayi Inkilab:
sonucunda iiretimin fazlalagmasi sanayilesen iilkelerde hammaddeye olan ihtiyaci artirmus,
dolayistyla diinyanin gesitli bdlgelerinden, sanayilesen Avrupa’ya hammaddenin taginmasi
gerekmistir. Diger bir agidan ise iiretimim artisina bagli olarak mamul maddenin diinyanin
cesitli pazarlarina ulagtirilmasi zorunlu hale gelmistir. Sanayilesme ile birlikte tiretiminin
uluslararas1  boyut kazanmasi, hammaddenin ve iretilen malin  dolasiminin
yayginlastirilmasini ve hizlandirilmasini da beraberinde getirmistir. Kisaca iiretimin artmast
malin dolagimini hizlandirmis, bu da iiretilen malin diinyanin ¢esitli bolgelerindeki pazarlara
gidebilmesi i¢in ulastirma alaninda yeni yatirnmlari zorunlu kilmistir. Hammaddenin
sanayilesen iilkelere tasinmasi ve iiretilen malin diinya pazarlarina ulastirilmasi genellikle
deniz yolu ile olmustur. Limanlardaki bu ticari canlilik limanlara yonelik karayolu ve
demiryolu ulasgimin1 gerekli kilmis, limanlar1 i¢ bdlgelere baglayacak demiryollar1 insa
edilmis ve demiryollarina baglantilar ise karayollar1 yapilarak saglanmistir. Belli bir siirecten
sonra teknolojinin gelismesine bagli olarak motorlu araglarinin kullanilmasi karayolu
tizerinden ulagimi hizlandirmis ve bunun sonucunda karayolu ulagimi hizla yayginlagmistir.
Osmanli Devleti’nde de ulagiminin gelismesi diinya ekonomisi ile biitiinlesmesine bagl
olarak ortaya c¢ikmis, ozellikle de ticari ayricaliklarin yabanci tiiccarlar agisindan Osmanli
pazarlarin1 cazip hale getirmesi Osmanli limanlarinda ticari bir canlilik yaratmistir. XIX.
ylizyilin ikinci yarisinda itibaren dikkat ¢ekici bir seklide artan bu ticari canlilik, i¢ bolgeler
ile limanlarin birbirlerine baglanmasi i¢in ulastirma yatirimlarinin yapilmasina ortam
hazirlamistir.

1838°de Ingiltere ile imzalanan Ticaret Antlasmasiyla birlikte Osmanli pazarlarinin hizli bir
sekilde disa agilmasi, diinya da degisen ekonomik yapimin Osmanli sistemini de etkilemesine
yol agmisti. Diinya ekonomik sistemi ile hizli bir sekilde biitiinlesmeye baslayan Osmanli
Devleti’nde, Ozellikle hammaddenin limanlara tasmmasi 6nemli bir soruna doniismiistii.
Ciinkii klasik kervan sistemi yetersiz kalmig ve tasima ihtiyacini karsilayamamistir. Bu
dogrultuda yeni tagima taleplerinin karsilanmasi i¢in araba kullanilmaya baglanmis, arabanin
ulagtirma iginde etkin bir sekilde kullanilmasi ise gerekli yollarin yapimini zorunlu kilmistir.
Bu bakimdan ilk sose yol Bursa-Gemlik arasinda 1850°de yapilmistir. Sonug olarak Bati’ya
acilma talebinin, 1860’11 yillardan sonra hizli bir sekilde Osmanli Devleti’nde karayolu,
denizyolu ve demiryollarinin 6rgiitlenmesinde énemli déniisimleri baslattigi sdylenebilir'.
Ayrica 1856 yilinda kurulan Nafia Nezareti’'nden sonra araba yollarmin ve soselerin
yapiminin hizlandigr goriilmektedir. Dikkat c¢eken Onemli bir nokta ise, Osmanl
ekonomisinin disa ac¢ilmasinin hizlanmasiyla baslayan ulagtirma yatirimlarinin daha cok
yabanci yatirimeilar tarafindan gergeklestirilmesidir. Tekeli ve Ilkin’e gore bu tip ulasim
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modeli tipik bir yar1 sémiirge ulasim semasidir’. Dolayisiyla burada amagclanan iilkenin ic
pazar biitiinliiglinii saglayacak bir ulasim sisteminden daha c¢ok hammaddenin yabanci
tiiccarlar tarafindan limanlara kolayca taginmasina yonelik bir ulasim sisteminin kurulmasi
olmustur. Bu konudaki énemli 6rneklerden biri de Izmir’de yapilan ulasim yatirimlaridir.
Izmir limaninin beslendigi hinterlanda iki 6nemli demiryolu yatirmmi yapilmis, bu
demiryollar1 agacin dallarin1 andiracak sekilde karayollar ile bolgedeki tarim havzalarina
baglanmigtir. Izmir-Aydin hatti ve uzantilan Ingiliz sermayesince, Izmir-Kasaba(Turgutlu)
hatti ise Fransiz sermayesi tarafindan yapilmis ve isletilmistir’. BSylece demiryollarinin
gelistigi bolgelerde ona bagl olarak karayollar1 da gelismistir. Ozetle Osmanli Devleti’ndeki
ulagtirma aginin gelismesi daha ¢ok XIX. yilizyilin ikinci yarisindan itibaren dig ticaretin
gelismesine bagli olarak asama kaydetmis ve ulastirma yatirimlart yabanci sirketler eliyle
gerceklestirilmistir. Bu yatirimlar genellikle tarimsal hammadde iireten bolgelerinin en yakin
limana baglanmas i¢in yapilmis, ana hatlar demiryolu ile olusturulduktan sonra ara hatlar ise
karayollar1 olarak yapilmistir. Boylece her liman arkasindaki hinterlandi ile kendi basina bir
ekonomik biitiin olusturmustur, bu bolgeler ile iilkenin i¢ pazari alt yapi yatirimlari ile
biitiinligli saglayacak sekilde birbirine baglanmistir. Ayrica dikkat ¢ceken bir 6nemli nokta ise
deniz tasimaciligi, liman yapimi ve isletilmesi, demiryolu yapimi ve isletilmesi yabanci
sermaye tarafindan gerceklestirilirken; karayolu yapimi devlet eliyle gerceklestirilmis,
karayolu araglarinin yapimu ve isletilmesi ise yerli sermaye tarafindan drgiitlenmistir®.

Cumhuriyet Dénemi ulagtirma politikalar1 daha 6nce izlenen politikalardan 6nemli 6lgiide
farklilik gdstermistir. Bu donemde ulastirma politikalar1 ulasim agmin millilestirilmesi
tizerine kurulmus ve bircok sirket yabancilarmmin elinden satin alinarak devlet eliyle
isletilmistir. Ulasim da devletciligin egemen oldugu bu donemde iilkedeki pazarlarin disari ile
biitiinlesmesinden daha ¢ok i¢ ekonomik biitiinlesmenin saglanmasi Oncelik haline
getirilmistir. Yine bu donemde ulasim daha ¢ok demiryoluna dayandirilmistir. Bu politika
dogrultusunda karayolu yapimi genellikle demiryollarini tamamlayan bir unsur olarak
goriilmiis ve esas yatirim olanaklar1 demiryollarina aktarilmistir. Bu durumun bir nedeni ise
tilkede motorlu arag¢ sayisinin yetersiz olmasidir. Karayollarinda hayvana bagli araglarin
kullanilmas1 dolayisiyla motorlu araglarin yetersizligi karayolu yapimindaki gelismelerin
sinirli kalmasina yol agmistir. Cumhuriyet ilan edildiginde; 13.900 km’si stabilize sose ve
4.450 km’si toprak olmak iizere toplam 18.350 km’lik yol bulunuyordu’. Bu rakamlari
artirmak icin 1925 yilinda “Yol Miikellefi Kanunu” ¢ikarildi. 1927°de ise devlet ve il
yollarinm yapimi, bakimi ve onarimlar1 11 Ozel Idareleri'ne verildi. ilk kez iilke yollari
hakkinda 5 yillik programlar hazirlanmasi kararlagtirildi. 1935°de ise Bayindirlik Bakanlig:
bilinyesinde Sose ve Kopriiler Reisligi kuruldu. Sonugta 1923 ile 1947 arasindaki ¢alismalar
sonucunda 825 km’si asfalt, 116 km’si parke, geri kalan1 ise sose, tesviye ve ham olan 43.743
km uzunlugunda karayolu ag1 olusturuldu.

2-11. DUNYA SAVASI SONRASI TURK DIS SIYASETI

Tiirkiye’de ulasim politikalarinin ciddi bir degisiklige ugramasi ve dolayisiyla karayolu
yapiminin hizla 6n plana ¢ikmasi II. Diinya Savasi sonrasina denk gelmektedir. Savasin
sonucunda diinyada yepyeni bir uluslararasi diizen olusmaya baglamisti. Bu uluslar aras1 yeni
diizende diinya siyaseti yeniden sekillendigi gibi, diinya ekonomisi de 6nemli yapisal
degisiklige ugranmustr. Ozellikle 1. Diinya Savasi’ndan sonra yasanan 1929 ekonomik buhrani
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onemli siyasal giicler agisindan tecriibe olmustu. Savas sonrasinda yeniden biiyiikk bir
ekonomik kriz yasanmamasi icin basta ABD olmak lizere gelismis iilkeler onlemler aldilar.
Hatta diinyadaki ekonomik sistemi onemli doniisiime tabi tuttular. Bu da savas sonrasi
diinyada yeni bir ekonomik modelin uygulanmasina, dolayisiyla hem merkez iilkelerin hem
de ¢evre iilkelerin bu yeni modele gore ekonomilerini sekillendirmelerine yol agmugtir.

Tiirkiye II. Diinya Savasi’na girmemesine ragmen savastan ciddi sekilde etkilenen iilkelerin
baginda geliyordu®. Savas sirasinda izledigi “etkin tarafsizlik” siyaseti Tiirkiye’nin savas
sonucunda SSCB’nin tehdidi ile karsilasmasina neden olmustu’. Bu durum yani Sovyet
tehdidi ile karsi karsiya kalmak savas sonrasi kurulmakta olan yeni diizende Tiirkiye nin
Bati’nin 6zelliklede ABD’nin destegini aramasina ve Sovyetlere karst ABD’nin yaninda yer
almasina ortam hazirlamisti. Dolayistyla Tiirkiye’nin uluslararasi alanda tercihini Bati’dan
yana kullanmasi veya kullanmak durumunda kalmasi, Bati’da benimsenen siyasal ve
ekonomik yapimin Tiirkiye’de de hayata ge¢irilmesini beraberinde getirmistir. Bu donemde
Tiirkiye’de ¢ok partili demokrasiye gecilmis, siyasal yapi yeni bir durumla karsi karsiya
kalmis® ve yine bu dénemde ekonomik sistemde yapisal bir degisim goriilmeye baslanmustir.
Dolayistyla siyasal ve ekonomik yapida diinyada baglayan degisim, Tiirkiye’ nin uluslararasi
alandaki tercihinin de etkisiyle kisa siirede iilke i¢inde hissedilmeye baslanmis, ekonomik ve
siyasal alandaki degisim bir¢ok alanda yeni bir durum ortaya ¢ikarirken Tiirkiye nin ulastirma
politikalarini da etkilemis ve bundan sonra ¢esitli nedenlerden dolay1 karayolu ulasimi 6ncelik
kazanmustir.

Karayolu ulagiminin 6n plana ¢ikmasi ve bu alana ciddi yatirnmlarin kaydirilmasi Tiirkiye’de
II. Diinya Savasi’ndan sonraki donemde baslamistir. Soguk savasin temellerinin atildigi bu
donemde oOzellikle Balkanlarda, Sovyet yayilmaciliginin goriilmesi ve bundan dolay1
Balkanlardan Akdeniz’e dogru SSCB’nin etkisinin hizla artmast ABD’nin Sovyet etkisine
girmemis bolge iilkeleri ile dogrudan ilgilenmesine yol a¢cmistir. Bu donemde SSCB ile
baglantili oldugu diisiiniilen bir i¢ savasin Yunanistan’da yasanmasi ve yine ayni sekilde
[ran’da siyasal kargasanin egemen olmas1 bu iki iilkeyi de Sovyet yayilmaciligina acik hale
getiriyordu. Dolayisiyla bu durumun da Amerika’nin bolgedeki ¢ikarlarina ters oldugu ¢ok
acikti. Tirkiye acisindan ise durum biraz daha farkliydi, savas sonucunda acik bir sekilde
Sovyet talepleri ile karsilasmis ve bu taleplerin toprak biitiinliigiinii tehdit ettigini gorerek
Sovyetlere kars1 Bati’dan 6zellikle de ABD’den destek aramisti. Tiirkiye a¢isindan ABD’nin
bolge ile yakindan ilgilenmesi Sovyet taleplerini dizginleme ihtimalini barindirdigi igin
c¢ikarlarina uygundu. Hatta Tiirkiye’nin, 1945 yilinin sonlarindan itibaren bolgede yasananlara
karst Amerika’nin dikkatini ¢ekmeye ve bu ugurda kamuoyu olusturmaya ¢alistigini
sOylemek miimkiindiir. Sonugta ABD, bdlgedeki Sovyet yayilmaciligini durdurmak i¢in 1946
yili i¢inde Amerikan donanmasmin 6nemli gemilerini Istanbul’ ve Izmir limanlarina
gondererek hem Tiirkiye’den gelen istekleri karsilamis hem de Sovyet taleplerine karsi
Tirkiye’nin yaninda oldugu mesajin1 vererek Tiirkiye’nin toprak biitiinliigiinii destekler
nitelikte siyaset izlemistir. Kisaca ABD i¢in bundan sonra Sovyetlerin Akdeniz’e ulagmasini
engellemek, Tiirkiye ve Yunanistan iizerinde séz sahibi olmaktan ve bu iki {ilkenin hi¢bir
sekilde Sovyet etkisine girmemesinden ge¢mekteydi. Dolayisiyla bu iki iilkenin Sovyet
siyasetinden etkilenmemesi i¢in ekonomik olarak durumlarmin iyilestirilmesi ve Batinin
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ekonomik sistemi ile biitiinlestirilmeleri gerekiyordu. Artik bundan sonra Amerika icin
Akdeniz’deki ¢ikarlar1 acisindan Tiirkiye 6nemli bir ililke konumunda olacakti. Dolayisiyla
Tiirkiye’de yasanan gelismeler Amerika’y1r dogrudan etkiliyor ve Amerika tarafindan
yakindan takip ediliyordu. Sonucta biitlin bu siire¢ Amerika’nin; Tirkiye’yi, siyasetini,
ekonomisini ve toplumsal hayatin1 daha yakindan tanimasini da zorunlu hale getirmisti. Bu
dogrultuda Amerika’da Tiirkiye ile ilgili ¢esitli raporlar hazirlanmaya baslanmisti.

3-TRUMAN DOKTRINi VE MARSHALL YARDIMI

Biitiin bunlarin 1g1ginda 12 Mart 1947 tarihinde Amerikan Bagkani Harry Truman Kongre’de
yaptig1 konusmada, ilk kez diinyanin iki ideoloji arasinda boliinmenin esiginde oldugundan
bahsetti. Sonradan “Truman Doktrini” olarak anilacak bu tarihi konusmasinda Amerikan
Bagkani, Sovyet yayilmaciligina agik hale gelen Yunanistan’a acil olarak mali ve iktisadi
yardimin yapilmasi gerekliligi lizerinde durmus ve Yunanistan’in 6zgiir bir iilke kalabilmesi
icin Amerikan yardimlarmin geregini vurgulamustir'®. Konusmasinin devaminda Amerikan
Bagkan1 Tiirkiye’nin de Amerikan ilgisini hak ettigini soyleyerek Tiirkiye’nin ABD ve Bati
diinyas1 i¢in tasidigr 6nemin altini ¢izmistir. Kisaca Truman gore; bagimsiz ve iktisadi agidan
istikrarli bir devlet olarak Tiirkiye’nin gelecegi, diinyanin 0Ozgiirliik-sever halklar1 igin
Yunanistan’in geleceginden daha az onemli degildi. ABD Baskani’na gore, Tiirkiye’de
Yunanistan gibi ABD’nin yardimina ihtiyag duymaktadir. Hatta Tiirkiye ulusal biitiinliigiini
korumak i¢in zorunlu olan modernizasyonu gerceklestirmek adina yardim talebinde
bulunmustur. Konusmasmin geri kalan devaminda Amerikan Baskani, Yunanistan gibi
Tiirkiye’de ihtiya¢ duydugu yardimi almasi konusunda Kongre’yi ikna etmeye ¢alismustir'”.

ABD’nin bu dénemdeki politikasi, SSCB’ye karst Avrupa’nin tekrar eski siyasal ve ekonomik
giictine kavusmasini gerekli kiliyordu. Avrupa’da siyasal ve ekonomik istikrar saglanirsa,
ABD kendi 6nderliginde Avrupa’nin giiclinii diinya 6lgeginde bir savunma i¢in orgiitlemeyi
amacliyordu. Biitiin bu gelismeler ise, savastan biiylik bir ekonomik ve toplumsal yikimla
citkan Avrupa’nin ekonomik yonden hizli bir sekilde yeniden insa edilmesini gerekli
kiliyordu. Dolayisiyla Avrupa’nin ekonomik istikrara kavusmasinin ABD’den gelecek
ekonomik yardima bagli oldugu acgikti. Sonug¢ olarak hem Avrupa’nin hem de Yunanistan ve
Tiirkiye gibi iilkelerin ekonomik ve siyasal istikrara kavusarak ABD’nin savunma hatt1 i¢inde
yer almalar1 hayati bir 6neme sahipti. Ayrica bu iilkelerin ekonomik kalkinma saglayarak
refah diizeylerini artirmalari; Amerikan mallarina yonelik bir pazar olusturacagi gibi aym
zamanda komiinist rejime dolayisiyla Sovyetlere yonelik olacak talepleri de azaltacak ve bu
bolgeler Sovyet etkisinden uzak kalacakti. Bir baska deyisle ABD politikasinin amaci; bolge
tilkelerini askeri ve ekonomik yonden giiclendirerek Sovyet genislemesini diinyanin neresinde
olursa olsun engellemek, bunun yaninda Amerikan ekonomik ve siyasal anlayisini yani
kapitalizmin ve siyasal liberalizmin yayilmasim saglamakti'?. Dolayistyla ABD, hem Truman
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Doktrini hem de Marshall Plani’n1 bu amagclara ulasmak i¢in uygulamistir. Bu dogrultuda
ABD Diusisleri Bakan1 George Marshall 5 Haziran 1947°de verdigi bir sdylevde Avrupa’nin
icinde bulundugu ekonomik sikintiya deginerek ABD’nin Avrupa’nin imarin gerceklestirme
niyetinde oldugunu agiklayarak Avrupali {ilkelere cagrida bulundu. Marshall’a gore,
ekonomik istikrar saglanmadan siyasi istikrarin saglanmasi miimkiin degildi. Burada
ABD’nin bir amac1 da, yeni olusan diinya ekonomisinde belirleyici olup, diinya siyasetinde
s0z sahibi olmanmn yaninda Avrupa eckonomisini istikrara kavusturarak pazar olarak
kullanmak, bodylece kendi ekonomisi i¢in sorun yaratan dis ticaret acigini kapatmakti.
Marshall Plani’na gore, 17 milyar dolarlik bir kaynagin Avrupa’ya aktarilmasi Kongre
tarafindan onaylandi. Ayrica Tiirk hiikiimetinin basvurusu iizerine Tiirkiye’de Marshall Plani
dogrultusunda yardim yapilacak iilkeler arasindaki yerini aldi"’.

Tiirkiye’de ise Amerikan yardimlar1 kamuoyunda biiyiik memnuniyet yaratmisti. Ciinkii hem
savas yillarinda yasanan ekonomik sikintilar1 agsmak, ekonomik istikrara kavugmak hem de
Sovyetlere karst ABD’nin destegini almak, Amerikan yardimi ile ordusunu modernize etmek
Tiirkiye agisindan ¢ok dnemliydi. Bu dogrultuda Tiirkiye ile ABD arasinda 12 Temmuz 1947
tarihinde bir yardim anlagsmasi imzalandi. Boylece Tiirkiye’ye yonelik Amerikan yardimlar
baslamis oldu. Ilk olarak Tiirkiye’ye 100.000.000 dolarlik malzeme yardimi yapilmasi
kararlastirilmis, ancak siire¢ icinde bunun 69.000.000 dolarlik kisminin Tiirkiye’ye ulastigi
iddia edilmistir'*. 1947-1949 yillar1 arasinda Truman Doktrinde yer alan askeri malzeme
dahil 152.000.000 dolarlik Amerikan yardimi gerceklesmis ve bunun 5.000.000 dolarlik kismi1
yol yapiminda kullanilmistir. Marshall Plam1 ¢ercevesinde ise, 1948-1952 arasinda toplam
352.000.000 dolarlik yardimda bulunulmustur. Bu yardimlarin 6nemli bir kismi ABD ve
Batili iilkelerden mal alinmasi i¢in verilen yardimlardir. Bir kism1 da borg olarak verilmistir.
Anlagma geregi Tiirkiye’ye gelen uzmanlarin goriisleri dogrultusunda yardimlarin yiizde 60’1
tarimda kullanilmistir. ABD’nin istegi iizerine bu yardimlarin bir kismi da karayolu yapimi
icin kullanildi. Boylece II. Diinya Savasi sonrasinda degisen uluslar arasi kosullar ve
Tirkiye’nin degisen kosullar karsisinda kendine yer bulmaya c¢alismasi, o zamana kadar
yiriittigli demiryolu agirlikli ulasim politikasini degistirmesine de neden olmustu.

4-TURKIYE’DE KARAYOLU ULASIMININ YAYGINLASTIRILMASI

Amerikan yardimlarinin giindemde oldugu dénemde, ABD Federal Yollar Genel Miidiir
Yardimeisit H.G. Hilts bagkanliginda bir uzmanlar heyeti Tiirkiye'ye gelerek ¢esitli inceleme
ve aragtirmalar yapmis ve bu caligmalar sonucunda nelerin yapilmasi gerektigi hususunda bir
rapor hazirlamislardir. H.G. Hilts 'in raporunu filke ¢ikarlarina ve menfaatlerine uygun bulan
donemin devlet adamlar1 bir programla iilkenin hemen her yerine ulasabilen asfalt kaplamali
tek veya ¢ift yonlii devlet yolu yapma seferberligine baslamislardir. Bdylece yeni karayolu
politikasinin esaslar1, 1947°de Amerikan Federal Yollar idaresi’nin Umum Miidiir Yardimcisi
Hits’in hazirladig1 bir rapor dogrultusunda olusmustur. Tekeli ve Ilkin ‘in verdigi bilgiye
gore, rapor lizerine Tiirkiye dokuz yillik bir program hazirladi. Tiim yol ag1, devlet yollarina
ek olarak 26.000 km’lik il yolu ve 15.000 km’lik kdy yoluyla 200.000 km olacakt:". Biitiin
bunlarin gerceklesmesi i¢in ise 11 Subat 1950°de Karayollar1 Genel Miidiirliigii kuruluyordu.
Ayrica ABD’de yardimlarin karayolu yapiminda kullanilmasii istiyordu. Bu dogrultuda
Tirkiye’de binlerce kilometre yol yapildi. Amerikan yardimlart ile gelen yol yapim
makineleri Tiirkiye’de yol yapim teknolojisini de degistirdi. Gergeklestirilen yatirimlarla

B Ayrintil bilgi iciniz bakiniz. Barig Ertem, “Tiirkiye-ABD iliskilerinde Truman Doktrini ve Marshall Plani”,
Balikesir Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Dergisi, Cilt 12, Sayi 21, Haziran 2009, s.s. 377-397
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birlikte Dordiincii Bes Yillik Plan donemi sonunda tim kdy yollarinin yapilmasinin
tamamlanmasi 6ngdriildii.

Sonucta I. Beslik Yillik Kalkinma Plani’nda yer alan verilere goére, 1950 yilinda toplam
tagimalarda karayolunun payi, yolcu ve yiik tasima da sirastyla yiizde 46 ve yiizde 17 iken, bu
oranlar 1960’da yilizde 67 ve ylizde 37’ye yiikselmistir. Yine birinci plan ddéneminde
sehirlerarasi yolcu tasimasinda en biiyiik gelisme yiizde 16,8 artis hiziyla karayolu sisteminde
olmustur. Bu dogrultuda bir diger 6nemli gelisme de sehirlerarasi yiik tasimasinda yiizde 18,0
artis hiziyla karayolunda gergeklesmistir. Bu hizli ilerleyisin en 6nemli nedeni, Birinci Plan
doneminde, gerek alt yapinin gerekse tasit parkinin ge¢mise oranla biiyiikk gelismeler
gostermesi olmustur.

Ikinci planda da karayolunda &nemli bir gelisme beklentisi yer almistir. Bunun yaninda
demiryolu ve denizyolunun yolcu ve yiik taginmasindaki paylarinin tahmin edilenin altinda
kaldig1 da vurgulanmistir. Ayrica ikinci planda karayolu tagimaciligmmin 6zellikle de yiik
tasimaciliginin bir diizensizlik i¢inde gelistigi, asir1 rekabetin tagima {icretlerini normalin
altina diisiirdiigii, bu durumun ise asir1 yiikleme yapilmasina yol agtig1 vurgulanmistir. Bir de
buna trafik denetimlerinin yetersizligi eklenmis ve ara¢ basina kaza oraninda ciddi bir artis
yasanmustir. ikinci planin hedefleri iginde yine en énemli kaynak karayollarina aktarilmustir.
Karayolu ulagtirmas1 ile 1ilgili yatirimlar ulastirma yatirimlarinin  yiizde 72,7’sini
olusturmaktadir. Ugiincii plan déneminde de sehirlerarasi yolcu tasimasinda karayollarinim
pay1 artarak 95,7°ye yiikselmistir. Dordiincli planda ise birazda petrol krizinin etkisiyle
sehirlerarasi yiik tasimasinda 1977°de yiizde 76,4 olan karayollarinin paymnin 1983’te yilizde
66,4’¢ disiliriilmesi; 1977°de swrasiyla 13,9 ve 9,5 olan demiryolu ve denizyolu
ulagtirmaciliginin paylarinin ise yiizde 22,7 ve 10,7°ye yikseltilmesi Ongorilmiistiir.
Oncelikle kitle tasimalarinda biiyiik 6lciide demiryolu ulasimi ile karsilanmasi icin gerekli
diizenlemeler yapilmas1 ve konteyner tagsimalarina agirlik verilmesi gerektigi vurgulanmstir.

Genel olarak 1950°den itibaren ulasimda sektorler arasi paylasima bakildiginda karayollar
lehine bir gelismenin oldugu c¢ok acik olarak goriilecektir. 1950’de yolcu tasimaciliginda
karayollarinin payr yilizde 46 iken bu rakam 1974’de yilizde 95’e¢ kadar c¢ikmistir. Yiik
tasimaciliginda ise karayollarmmin payr 1950°de yiizde 17 iken 1994’de yiizde 91,2’ye
cikmigtir. Demiryollarinda ise tam tersi bir durum s6z konusu olmus, 1950°de yolcu
tasimaciliginda yiizde 42 olan pay 1994°de yiizde 4,2’ye kadar diismiistiir. Yiik tasimacilinda
ise demiryollariin pay1 1950°de yiizde 78 iken 1989°da bu oran 7,7’ye kadar inmistir. Benzer
bir gerileme {i¢ tarafi denizlerle c¢evrili bir iilke olmasina ragmen denizyolu ulasiminda da
yasanmistir. 1950°de denizyolu ile yolcu tasimaciligin yilizde 8’1, yiik tasimaciligin ise yiizde
5> gergeklestirilirken; bu oranlar 1994°de yolcu tasimaciliginda yilizde 0,1°e, yiik
tasimaciliginda ise ylizde 0,6’ya kadar diismiistiir.

Karayolu yapimindaki bu hizli gelisme Tiirkiye’deki motorlu ara¢ sayisini da ciddi oranda
artirmistir. 1950 yilinda 13.405 olan otomobil sayisi, 1970°te 147.014°e, 1981°de 746.506’ya
cikmigtir. Otobiis ve minibiis sayist ise 1950’de 3.755 iken, 1970°de 37.581°e, 1981°de ise
99.680’¢ yiikselmistir. 1950’de 15.404 olan kamyon ve kamyonet sayis1 1970’te 126.817 ye,
1981°de ise 341.713%e ¢ikmistir'®. 2000 yilinda ise otomobil sayist 5.219.812°ye ulasirken,
Minibiis sayis1 319.863’¢e, otobiis sayis1 169.920’ye ¢ikmistir. Kamyon ve kamyonet sayisi ise
1.448.878 e ulagmistir. Motorlu tasitlardaki bu artis hem karayollarina yapilan yatirimin bir
sonucu olarak ortaya ¢ikmis hem de bu artisa bagli olarak yeni yollarin yapilmasi gerekmistir.
Ulagimda karayolu tasimaciliginin bu kadar 6n plana ¢ikmasi, demiryolu ve denizyolu
tasimaciligin geri planda kalmasi iilke kaynaklarinin ciddi oranda tiikkenmesine de yol
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acmustir. Ciinkii karayolu yapiminin pahali olmasi, devamli olarak bakim gerektirmesi,
karayolu ulagimima bagli olarak motorlu ara¢ sayisinin artmasi, bu durumun ve petrol
ihtiyacinin ithalata dayanmasi Tirkiye’yi ekonomik acidan disa bagimli hale getirmistir.
Ozellikle petrol krizinin yasandigi dénemlerde ulasimin biiyiik 6lgiide karayolu iizerinden
gergeklestirilmesinin Tiirkiye’de ciddi sancilart hissedilmis ve bu doénemlerde karayoluna
agirlik veren ulasim politikasinin gézden gegirilmesi diisiiniilmiistiir.

Sonu¢ olarak Tirkiye’de ulasim sistemi Orgiitlenirken demiryolu agina Snem verilmis,
yatirimlar bu alana kaydirilmis, karayolu ulasimi ise demiryolu ve denizyolu ulagimini
tamamlayict nitelikte goriilmiistiir. Ancak bu durum II. Diinya Savasi’nin sonucunda ortaya
cikan siyaset degisikligine bagli olarak farklilik gdstermeye baslamistir. Tiirkiye’nin Sovyet
tehdidine kars1 Amerika ile yakinlagsmasi, Amerika’nin ise Tiirkiye’yi Sovyet etkisinden
korumaya ¢aligmasi sonugta iki tarafinda ¢ikarlarini bulusturmustur. Bu yakinlasma ABD’nin
yardimlarindan Tiirkiye’nin de pay almasina yol agmistir. Amerikan yardimlarina bagl olarak
Tiirkiye, ulasim politikalarinda ciddi degisiklige gitmis, ulasim agin1 demiryollarindan
karayollarina kaydirmistir. Bu politika degisikliginde Amerikali uzmanlarin yaptiklar
telkinlerin etkili oldugu agiktir. Amerikalilar ag¢isindan Tiirkiye’nin refah diizeyinin artmasi
tarim alaninda yapilacak yatirimlara bagliydi ve bundan dolay1 gelen yardimlarin yiizde 60’1
bu alanda kullanilmigti. Tarimda makinelesmenin yasanmasi lretimi artirmig ve irliniin
degisik pazarlara taginmasi icin gelismis ulasim agina ihtiya¢ ortaya ¢ikmisti. Ayrica ithal
edilecek olan Amerikan mallarinin iilkede dolasimi i¢inde gelismis bir ulagim agina ihtiyag
vardi. Bu ihtiyaclar uzmanlara gore karayolu ulasiminin yayginlastirilmas: ile ancak
karsilanabilirdi. Bu politikalar dogrultusunda, yeni is makinelerinin ¢aligmasiyla da kisa
stirede karayolu ulasimi katlanarak artti.

Tiirkiye’nin II. Diinya Savasi sonrasinda ulasim politikalarinda yaptigi bu degisikliginin
bir¢cok alanda 6nemli sonuglari olmustur. Karayolu ulasiminin 6n plana ¢ikmasi otomotiv
thtiyacim1 dogurmus ve kisa siirede karayolu ulasiminin yayginlasmasimna bagli olarak
Tiirkiye’de motorlu ara¢ sayisinda 6nemli dlglide artis yasanmistir. Bu durum Tiirkiye’de
tamamen disa bagimli gelisen bir otomotiv sektoriiniin dogmasina da yol agmistir. Bunun
yaninda hem yolcu tasimaciliginda hem de yiik tagimaciliginda motorlu araglarin kullanilir
olmasi, Tiirkiye’de petrol ihtiyacini artirmig, ulasim aginin motorlu araglar ve petrole bagimli
olmasi Tiirkiye’nin kaynaklarmin yurt disina akmasina yol a¢gmustir. Tiirkiye karayolu
ulasimina bagl olarak ortaya ¢ikan bu bagimliligin sakincalarini petrol krizinin yasandigi
donemlerde fazlasiyla hissetmistir. Ayrica ulasim aginin nerdeyse sadece karayollar1 {izerine
kurulmas1 zamanla artan niifusa bagli olarak yogunluk yasanmasina ve trafik kazalarinin
siklikla goriilmesine yol agmistir. Ozellikle biiyiik sehirlerde yapilan yatirimlarin kisa siirede
yetersiz kalmasi trafik sikigikligini1 beraberinde getirmis, bu durum ciddi oranlarda enerji ve
zaman kaybina yol agmis ve hala da agmaktadir. Biiyiik sehirlerdeki bu sikintilar1 asabilmek
icin bugiin yeniden karayolu ulagimina alternatif ulasim aglar1 gelistirilmeye ¢alisilmakta,
sorunlarin asilmasinda tek care olarak bu goriilmektedir. Bir bagka nokta ise, sehirlerarasi yiik
tasimaciligimin  karayolu {izerinden yapilmasi, yollarin kisa siirede yipranmasina ve
denetimlerin yetersizliginden dolayr da cok sayida trafik kazasinin yasanmasina neden
olmustur. Bu durum Tiirkiye’nin her yil hem ciddi oranda insanimi trafik kazalarinda
yitirmesine hem de kaynaklarinin 6nemli bir kismimi kaybetmesine yol agmaktadir. Yasanilan
bu sorunlardan dolay1 Tiirkiye’nin karayoluna alternatif ulasim aglarini, hem sehir i¢i hem de
sehirlerarast yollarda yiik ve yolcu tagimaciliginda devreye sokmaya c¢aligsmasi kaynaklarin
dogru kullanilmas1 bakimindan énemlidir. Son yillarda bu dogrultuda 6nemli projeler ortaya
konmus ve bunlarin bir kismi gerceklestirilmistir. Ulkenin gelecegi agisindan bu tiir projelerin
artmasi hayati bir 6neme sahiptir.



Yol Ag1 Verileri (km)"’
Yil | Asfalt Yollar | Koy Yollari ve Ham Yollar Isletilen Demiryollari
1923 18.355 3.756
1935 26 39.583 6.539
1945 805 43.511 7.515
1950 1.425 47.080 7.671
1970 18.988 136.410 7.985
1980 31.000 200.000 8.138

7 Kaynak Arif Merdol, “Cumhuriyet Dénemi Ulasim Modelleri”, Cumhuriyet Dénemi Tiirkiye Ansiklopedisi, Cilt
10, iletisim yay., istanbul, 5.2770.



