UMUR-U NAFiA PROGRAMI’NDAN GUNUMUZE
CUMHURIYET’IN ULASIM POLITiKALARI

Fevzi CAKMAK
Ogretim Elemant
Dokuz Eyliil Universitesi
[zmir/ Tiirkiye
fevzi.cakmak@deu.edu.tr

GIRIS

Tiirkiye’ nin yeniden insasi, Gen¢ Cumhuriyet idaresinin en 6nemli hedeflerinden birini tegkil
etmekteydi. Bu insa siirecinde ulasim sektorii onemli bir faaliyet alaniydi. Gerek gecmis
idareden geri kalan zayif ulasim ag1 miras1 ve gerekse uzun savaslardan sonra bir¢ok bolgede
islevsiz hale gelen ulagim sistemleri, bu durumu zorunluluk haline getirmekteydi.

Ulagim bir tilkenin sosyal, ekonomik, politik ve kiiltiirel gelisimi agisindan 6nem arz eden bir
sektordiir. Ulusal Kurtulug Savasi’nin bitmesinin hemen akabinde toplanan ve Tiirk tarihinin
ilk ekonomik kongresi olan Izmir iktisat Kongresi’nde, yeni idarenin ulasima verdigi énem ve
bu alana yonelik aldig1 kararda su ifadelere yer verilmekteydi; “Yalniz millet ve memleket
hakkinda tatbiki daha faydali olacak olan tarzin bir an Once belirlemek, derhal tatbikine
girisilmesi ve miimkiin olan en kisa siirede memleketin her tarafin1 6riimcek ag1 gibi zamana
uygun nakliye vasitalartyla donatmak™'.

Cumhuriyet’in ilanindan once, 1923 yilinda yayinlanan “Umur-u Nafia Programi”, yeni
idarenin ulagima yonelik politikasinin ilk 6nemli belgesini teskil etmekteydi. Bu programdan
once, 1880 ve 1908 tarihlerinde yayinlanan nafia (bayindirlik) programi bulunmaktadir. Bu
programlar genelde karayolu, demiryolu, limanlarin yapimi, batakliklarin kurutulmasi ve
ovalarda sulama yapilmas: gibi isleri kapsamaktadir®. 1923 tarihli program biitiinciil bir
sekilde, tilkenin tiimiinii kapsayacak bir altyapr kalkinmasi seklinde hazirlanmistir. Program
tim miihendislik alanlarin1  kapsayacak sekilde hazirlanarak, farklilasmaya imkan
saglanmamistir. Bu durumun en 6nemli nedenlerinden biri, Tiirkiye’deki ingaat miihendisligi
alanmin gelisip, ¢esitlenmemesi gosterilebilir.

1923 Nafia programimin temelinde ulasimin gelistirilmesi Onceligi almis ve Ozellikle
demiryolu ulagimi 6n plana alinmistir. Fakat programin kabul edilis tarihinin Ankara’nin
baskent olusundan once olmasi nedeniyle, sonra uygulanacak olan demiryolu agindan ¢ok
bliyiik farkliliklar gostermektedir. Bu programda Ankara, demiryolu aginin odagi konumunda
degil, sadece bir u¢ noktas1 konumunda yer almustir. Program, biri Istanbul’dan Avrupa’ya
uzanan Sark Demiryolu, digeri Bagdat Demiryollarin1 esas alan bir ag1 temel almaktadir.
Ayrica programda var olan hatlarin millilestirilmesi diislinilmeyip, sadece var olan fiyat
tarifelerinde gerekli diizenlemelerin yapilmasinin esas alindigr goézlenmektedir. Demiryolu
yapiminin da ¢esitli imtiyazlarla gerceklestirilmesi diistiniilmektedir”. Programda ayrica
karayolu agmin gelisimi de programlanmis ve kisa mesafeli ulasimda karayolu ulasimi
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ongoriilmiistiir. Ozellikle sehirlerle kdylerin irtibatiin saglanmasi hedef teskil etmektedir.
Yol yapiminda masraflarin, eskiden beri gelen yol vergisinden saglamak ve “her fert istifade
derecesi oraninda yol masrafina istirak etmelidir” ilkesini hayata gegirmek temel amag
olmustur’. 1923 yili i¢ersinde uygulanan program, Ankara’nin baskent olusu ve millilestirme
politikalart sonrasi uygulanmayacak, programin Ongdrdiigii ulasim agi, kisa siire sonra
islerligini yitirecektir.

1923-1950 YILLARI ARASINDA ULASIM POLITIKALARI
Demiryolu Ulasimi

Bu yillarda ulagimdaki politikanin en 6nemli ayagini, demiryolu ulagiminin kisa siirede
gelisimi olusturmaktadir. “Bir karis fazla simendifer” sloganiyla yola ¢ikan Cumbhuriyet
idaresi 1923 yilinda 3756 km olarak devraldigi demiryolu agini, yirmi yedi yillik bir siirenin
sonunda iki katindan daha fazla oranda gelistirerek 1950 yilinda 7671 km’ye ulastirmistir. Bu
gelisim siirecinde, yabancilarin elinde bulunan demiryolu hatlar1 bizzat devlet tarafindan satin
alinmis®, ayn1 zamanda devlet yeni hatlar insa etmis ve bu hatlar igletmistir. Bu siiregte Ege
bolgesinde, Izmir-Kasaba hatti 1934, Aydin Demiryolu ise 1935 yilinda devlet tarafindan
satin alimustir.

Yeni insa edilen demiryolu hatlari, eskilerinin aksine tamamen {ilke menfaatleri ¢ergevesinde,
iilkenin gelisimine yardimci olmak amaciyla insa edilmistir. Ulke icersinde yeni insa edilen
hatlar hem f{ilke i¢inde bolgeler arasindaki baglantilar1 saglamis hem de eski hatlarin daha
islevsel hale getirilmesini ongdrmiistiir. Eski idareden “Aga¢ Dallar1” seklinde ve belli bir
giiclin kendi ¢ikar alanini denetlemenin araci olarak devralinan hatlar, ulus-devlet parolasiyla
yola ¢ikan yeni idare tarafindan “Ag (Network)” bicimine ve birbirlerine baglantili hale
déniistiiriilmistiir’. Ozellikle ilk on yilda demiryolu ingasinda ¢ok muazzam bir artis kendini
gosterirken, sonraki siirecte bir yavaslama goriiliir. ilk zamanlar yabancilardan alian
kredilerle gergeklestirilen demiryolu insasi, 6zellikle 1933’de Ergani-Diyarbakir hattt ve
1934°de Sivas-Erzurum hatt1 i¢in hazine tahvilleri ¢ikarilarak i¢ bor¢lanmaya gidilmis ve ilk
defa yaklagik 690 km.lik Sivas-Erzurum ve Malatya-Cetinkaya hatlarinin ihalesini bir Tiirk
sirketi kazanmigtir. Bu ihale demiryolu yapimlarinda bir doniim noktasi olmustur. Cumhuriyet
idaresi bu tarihten sonra “bir karig daha simendifer” slogami yerine “Tiirk bilgisi, Tiirk
sermayesi, Tiirk miiteahhidi ve Tiirk is¢isi ile demiryolu” sloganini kullanmaya baglayacaktir.
Boyle bir degisimin yasanmasinda Tiirk miihendisliginin ve miiteahhitlerinin say1 ve beceri
diizeylerinin artmasi yaninda, yabanci sirketlerin kredi saglama imkéanlarinin buhran sebebiyle
azalmasimnin da etkisi bulunmaktadir®.

Karayolu Ulasim

Cumhuriyet’in ilk yillarinda karayolu ulagimi, demiryolu ulagimina nazaran biiyiik bir gelisim
gostermemistir. Ancak, lilkenin ana tasima sistemini olusturacak olan demiryolu agi
gerceklestirildikten sonra, demiryolunun tek basina yeterli olmadigi yerlerde, karayolu
ulasgimma da 6nem verilmeye calisilmigtir. Karayolu, demiryolu ulagiminin tamamlayicisi
rollinii bu dénemde iistlenmistir. Karayollarinin gelisimine yonelik olarak atilan en 6nemli
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adim 1929 yilinda Nafia Vekaleti icinde Sose ve Kopriiler Reisliginin kurulmasi ve eski idare
zamaninda almmaya baglanan Yol Vergisi® ile birlikte Yol Kanunu’nun ¢ikarilmasidir. Bu
kanunda da goriilecegi iizere, karayolu insasi daha ¢ok vatandasin {izerine vazifelendirilmis ve
el isciligine birakilmistir. Devlet yol yapimini bizzat listlenmek yerine, bu gorevi il 6zel
idarelerine birakmuistir.

Denizyolu Ulasimi

8333 kilometrelik kiy1 uzunlugu ile Avrupa’daki en uzun kiyiya sahip iilkeler icersinde yer
alan Cumbhuriyet idaresi, demiryollarina oldugu gibi deniz ulasimina da biiyiik bir dnem
vermis ve bu alanda Onemli ilerlemeler saglamigtir. Cumhuriyet’in ilk yillarinda
demiryollarinda oldugu gibi yabancilarin ellerinde olan bu ulasim sektdrii icin, Tiirk deniz
sularinda Tiirk denizcilerinin hakim olmasi anlayisindan yola c¢ikilarak, 1 Temmuz 1926
tarthinde yiiriirliige giren Kabotaj kanunuyla birlikte, hizli bir millilestirme politikasi
uygulanmistir. Boylece kendi kiyilarinda deniz ticareti, yiikk ve insan tagimaciligi yapma
ayricaligi tamamen Tirklere birakilmistir.

Tablo:1
(Cumhuriyetin Kuruldugu Dénemde Toplam Gemi Sayi ve Tonajlari)'”
Kurulus Arag sayis1 Toplam gros tonajt
Tiirkiye Seyrisefain Idaresi 32 23.370
Sirket-i Hayriye 27 4215
Hali¢ Sirketi (yabanci sermaye) 16 1397
Diger kisiler ve sirketler 24 15201
Limandaki kii¢iik tekneler 17 2150
Istimbot ve Rdmorkdrler 60 600
Motorlu deniz araglari 95 1152
TOPLAM 271 48085

[k yillarda daha gok 6zel sektérii destekleyen devlet, 1933 yilinda Devlet Denizyollarinin
kurulmasiyla bizzat sektoriin gelismesine dogrudan katkida bulunmaya baslamistir. Sanayi
planlarinda bu sektdriin gelisimine O6nem verilmis, eldeki deniz filosu alinan gemilerle
modernlestirilmeye calisilmistir. 1938 yilinda denizyolu ulagiminda koklii bir reforma
gidilerek, deniz ulagtirma ve tasima sektdrleri ile liman isletmecilik hizmetleri birlestirilmis
ve lktisat Vekilligi’ne bagli Denizbank kurulmustur. Bankanin kurulus amaci ise sdyle
aciklanmaktadir; “Bugiinkii vaziyet bu sekilde olduguna gore, deniz teskilatimizin planh ve
suurlu ¢alisabilmesi i¢in biitiin islerin bir elde toplanmasina ihtiya¢ oldugu kanaatine varilmis
ve boyle bir tesekkiile ise ancak uhdesine verilecek hizmetlerin ayn1 zamanda miihim olan
finansman ve kredi islerini tanzim ve idare edebilecek kabiliyette olmasi diisiiniilerek
kendisine hakiki bir banka mahiyeti verilmesi zarurl goriilmiis ve bu maksatla da Denizbank
Kanunu projesi hazirlanmistir”''. Fakat kisa bir siire sonra banka kapatilarak yerine Devlet
Limanlari Isletmeleri Umum Miidiirliigii ve Devlet Denizyollar1 isletmeler Umum Miidiirliigii
adlarinda iki ayr1 idare kurulmus, daha sonra kurumlarin tek c¢ati altinda birlestirilmesinin

? Yol vergisi, 18 ile 60 yaslar1 arasindaki her erkek vatandasin 6demek zorunda oldugu bir vergidir. Nakdi
6deme yapamayanlar, bunun karsilig1 belli giin karsilig1 calisarak vergisini 6demistir. 1k yillarda bedeni 6deyen
sayisi fazla iken zamanla bu say1 azalmis ve nakdi 6deyen sayist artmustir.
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faydas1 6n plana almarak, 1944 yilinda bu kurumlar Devlet Denizyollar1 Isletmeler Umum
Miidiirligi catist altinda birlestirilmistir.

Cumhuriyet idaresi devraldig: filoyu, 1939 yilinda 260.170 tona, 1945 yilinda ise 318.907
tona ¢ikarmistir. Liman yapimima 0zen gosterilmis, yabancilarin elinde var olan limanlar
devletlestirilmistir. Istanbul ve Izmir Limam 1925, Haydarpasa 1927 tarihinde Tiirklerin
y6netimine gegmistir'”.

Havayolu Ulasim

Tirk Hava Kurumu 16 Subat 1925 tarihinde Mustafa Kemal Atatiirk’iin emriyle “Tiirk
Tayyare Cemiyeti” adiyla kurulmugstur. Kurulus amaci, Tiirkiye'de havacilik sanayisini
kurmak, havaciligin askeri, ekonomik, sosyal ve siyasal Onemini anlatmak; askeri, sivil,
sportif ve turistik havaciligin gelismesini saglamak; biitiin bunlar i¢in gerekli ara¢ ve gereci
hazirlamak; personeli yetistirmekti. Bu amag¢ etrafinda 1926 yilinda “Tayyare Makinist
Mektebi” acildi ve Alman Junkers firmasiyla isbirligine gidilerek Kayseri’de “Tayyare
Otomobil ve Motor A.S.” kuruldu. Devlet ve halk biitiinlesmesi saglanarak, biiyiik bir 6zveri
sonucunda, Cumhuriyet’in ilk on yilinda 351 tane ugak satin alinarak Tiirk Silahli
Kuvvetlerine bagislandi'®. 1925 yilinda Ankara Akkoprii’de plandr fabrikasi kuruldu ve
zamanla bu kurum yilda yiiz elli plandr iiretecek konuma geldi. 1933 yilinda Hava Yollar
Devlet Isletme Idaresi kurularak, iilkemizde sivil havaciigin gelisimine yonelik énemli bir
adim atildi. 1935 yilinda Istanbul’da Nuri Demirag tarafindan her seyi yerli olan ilk ucak
fabrikasi kurularak, u¢ak yapimina baslandi. Ayni1 yil Atatiirk tarafindan, pilot yetistirmek
amactyla “Tiirkkusu” kurumu kuruldu. Genglerin egitimi amaciyla, 1936 yilinda Indnii’de
plandér kampi, 1937 yilinda Ankara ve izmir’de birer parasiit kulesi agildi. 1937 yilinda
Etimesgut Ucak fabrikasi, 1948 yilinda da Gazi Motor Fabrikasmin kurulmasi ile Tiirk
havaciligi gok dnemli bir gelisim gosterdi'*. Tiim bu gelisimin sonucu Tiirkiye, bdlgesinin en
onemli hava giicline sahip tilkesi konumuna ytikseldi.

1950 VE SONRASI ULASIM POLITIKALARI
Karayolu Ulasimi

1950 yil1 ve sonrasi Tiirkiye’de Ulagim sektoriiniin, biitceden aldigi pay orani her gegen sene
artarak devam etmistir. Bu siirecte ulasim yatirimlarindan altin pay1 alan sektér karayolu
ulagimi olmustur. 1950 yilinda kurulan Karayollar1 Genel Miidiirliigii ile karayollarina
yonelik basglayan hizli insa siirecine “Tekerlek Donsiin” slogant damga vurmustur. Bu slogan
etrafinda, tekerleklerin donmedigi toprak yollarda, otomobil tekerleginin doénmesini
saglayacak tedbirler biitiin yurt genelinde hizla alinmistir. Ozellikle iilke igersindeki motorlu
ara¢ sayisi lkinci Diinya Savasi sonrasi ¢ok hizli bir sekilde artis gosterecektir. Once
tekerlegin donecegi yollar yapilacak, sonra ortaya cikacak trafik talebine gore asamali olarak
yollarin kalitesi arttirilacakti. Bu dénemde yol yapim politikasinda sosyal niteligi agir basan,
her yere ulasabilmeyi saglayacak yol tiplerine agirhik verilmistir. Ozellikle saglik ve egitim
gibi temel hizmetlerin iilkenin her yerine gdtiiriilmesi, yaz ve kis ulagimin saglikli bir sekilde
saglanmasi ilk ve dnde gelen amag olmustur'”. Tiirkiye nin girmis oldugu bu yogun karayolu

12 Tekeli, Ilkin, a.g.e., s.441.
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insa projesine en biiylik destek ise Amerika Birlesik Devletlerinden gelecektir. Amerikali
heyetlerin hazirlamis oldugu raporlar dogrultusunda, ozellikle Sovyetlere yonelik askeri
yardim faaliyetlerinin saglikli gelisimi i¢in karayoluna genis bir yatirim pay1 ayrilacaktir'®.
Tiirkiye, 1950’li yillarda uygulamis oldugu program sonucu, karayolu ulasimi konusunda
onemli deneyimlere sahip olmus ve karayolu agini ¢ok hizl bir sekilde gelistirmistir.

Ulkemizde 1970’li yillarla beraber, motorlu tasit sanayisinin kurulmasiyla beraber,
karayoluna yonelik planlamalar g¢esitlenmeye baslamis ve yollardaki artan trafige yonelik
cesitli ¢oziim yollar1 ortaya konulmaya baslanmistir. Karayollarinda mevcut yollarinin
niteliklerinin artirilmasi 6nemli bir 6ncelik haline gelecektir. Ayrica otoyol tarzi genis ¢ok
seritli yollarin yapilmasi, Bogazi¢i ve Fatih Sultan Mehmet kopriilerinin insaatlart 6nemli
yatirimlar arasinda yer almistir. 1980’li yillarla beraber transit tagimaciliginda biiyiik bir
gelisme saglanacaktir. 1980’lerden sonra 6zellikle otoyol yatirimlarinda goriinen artis, diger
karayolu yatirimlarini olumsuz yonde etkileyecek ve il ve kdy yollarimin yapimina yeteri
kadar 6nem verilmeyecek, ayrica mevcut yollarin onarimi da aksayacaktir.

Tablo:2
Karayollar1 Yol Ag1"’
Devlet ve Il .
Yillar Yollart Koy Yollart Genel Toplam
Asfalt | Toplam | Asfalt | Toplam
1950 | 1624 47080 0 41735 88815
1960 | 7049 61542 0 47500 109042
1970 | 19226 | 59453 0 162055 221508
1980 | 35810 | 60761 0 172103 232864
1992 | 49480 | 60080 | 24500 | 308579 368677

Demiryolu Ulasim

1950°1ili yillarla birlikte karayolu ulasimi icin sdylediklerimizi, demiryolu ulasimi ig¢in
sOyleyemiyoruz. Cumhuriyet’in ilk yillarinda yogun bir sekilde baslanan demiryolu inga
stireci, 1950 yili sonrasi tam bir duraklama siirecine girmistir. Karayolu ile demiryolu
arasindaki denge bozulmus ve 1959 yilindan itibaren demiryollar1 zarar eder hale gelmistir.
1950 yilinda toplam tasimalarda karayollarinin pay1, yolcu ve yiik tasima sirasiyla ylizde 46
ve yiizde 17 iken bu oranlar 1960 da yiizde 67 ve yiizde 37 ye yiikselmistir'®. 1960 yillardan
sonra gecilen planli ekonomik donemde, ulasim sektoriindeki yatirimlarin %63 karayoluna
giderken, demiryollarina yapilan yatirnm miktar1 %20’de kalmigtir. Yukarida da belirtildigi
tizere ilk yirmi yilda uygulanan demiryolu politikas1 sonucu %100’ gegen demiryolu agi,
sonraki yillarda giderek azalmis, hatta durma noktasina gelmistir. 1950 yilindan 1977 yilina
kadarki gegen siirede mevcut hatlarda meydana gelen artis miktar1 %6 olarak kalmistir. Bu
siirecte Dogu Anadolu’daki demiryolu hattinin fran’a uzatilmasi disinda ¢ok biiyiik bir girisim
goriilmez. Bunun yaninda sehir i¢i ulagimi kolaylastirmak adina, Sirkeci-Halkali, Haydarpasa-
Pendik, Pendik-Gebze, Ankara-Sincan, Ankara-Kayas banliyd hatlar1 ¢ift elektrikli hale
getirilmistir'®. Nicelik olarak ortaya konan bu tablonun yaminda, nitelik olarak da ¢ok biiyiik

' Tekeli, Ilkin, a.g.e., s.404.

17 Ekonomik ve Sosyal Géstergeler 1950-1992, Devlet Planlama Teskilati, Mayis 1993, 5.76.
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bir gelisme gdzlenmemektedir®®. 1980°1i yillarda daha ¢ok yeni hatlarin yapilmasi yerine,
mevcut hatlarin yenilenmesi, bakimi, sinyalizasyon ve elektrifikasyonlarina énem verilmistir.
Buharli lokomotifler yerine dizel ve elektrikli lokomotiflerin 6n plana alindig
goriilmektedir’'. Bugiinlere geldigimizde, iilkemizin demiryolu agimn %19’u 0-10, %117
10-20, %16’s1 20-30 ve %54’ 30 ve daha stli yaglarda bulunmaktadir. Baska bir deyisle,
{ilkemiz demiryollarinin %70’inin ekonomik dmriinii tamamladig1 anlagiimaktadir®.

Tablo:3
Demiryollarindaki Geligim®

Yillar | Hat Uzunlugu (Km) | Yolcu Sayisi (Bin Adet) | Yiik Tasima (Bin Ton)
1923 3756
1930 5632
1940 7381
1950 7671 53130 8681
1960 7895 96798 14268
1970 7985 104041 14898
1980 8397 112937 11025
1991 8429 133243 14880

Son olarak, iilkemizde demiryolu ulagiminin istenilen seviyede olmamasiin nedenleri
arasinda, iilkemizin yerylizii sartlarinin elverissizligi; koprii, tiinel agmak ve hat dosemede
yasanan gli¢liikler; maliyetlerin yiiksekligi; iilke sermayesinin kit olusu; kdy, ilce ve illerin
daginik olusu gibi nedenler sayilabilir™*.

Denizyolu Ulasiminda Yasanan Gelismeler

Ikinci Diinya Savasi sonrasi Deniz ulasiminda da yeterli bir gelisimin olmadig1 goriilmektedir.
1950’lilerden sonra Ozellikle yiik tasimaya yonelik girisimler 6n plana alinirken, yolcu
tasimas1 arka plana itilecektir. Ozellikle 1980’lerden sonra ¢ok hizli bir sekilde yiik
tasimaciliginda bir artisin oldugu goriilmektedir (Bkz: Tablo 3). 1980’11 yillara gelindiginde,
tim yiik talebinin %25’ini karsilayabilen bir sektor haline gelebilmigtirzs. Fakat alinan
Onlemlere karsin, Tiirkiye’nin en onemli giderlerinin basinda denizlerdeki mal tasimaciligina
0dedigi navlun ficretleri olusturmaktadir. Buda Tiirkiye’nin denizlerden yararlanmaktaki
acizligini gdstermektedir. Bu donemde liman yapimmin devam ettigi goriiliir. Ulkedeki en
onemli limanlar Haydarpasa, Derince, Mersin, Iskenderun, Samsun, Istanbul, Izmir, Trabzon
limanlanidir  ve bunlar  iilkedeki  ylikleme-bosaltma  hacminin %62,6’s1n1
gerceklestirmektedirler. Yillik kapasiteleri bakiminda Izmir limani dérdiincii sirada yer
almaktadir®®.

* Yiicel Candemir, “Tiirkiye Ekonomisinde Ulastirma Kesimi ve Demiryolu Ulastirmasi”, II. Tiirkiye Iktisat
Kongresi(2-7 Kasim 1981), Altyapi, Enerji ve Ulastirma Komisyonu Tebligleri, IV, Devlet Planlama Tegkilati,
s.143.
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2 Koray Basol, Tiirkiye Ekonomisi, Anadolu Matbaasi, [zmir, 2001, s.224.

2 Ekonomik ve Sosyal Gostergeler 1950-1992, Devlet Planlama Teskilati, Mayis 1993, s.77.
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Tablo:4

Deniz Ticaret Filosu(18 ve Yukari Gros Tonluk Deniz Tasitlar1)*’

Yillar| Yiik Gemisi Yolcu Gemisi Tanker Toplam
Gros Gros Gros Gros
Adet Ton Adet Ton Adet Ton Adet Ton

1950 | 2055 | 348738 | 129 | 178689 | 13 7499 | 2197| 534926
1960 | 2541 | 559544 | 150 | 213431 | 31 64181 |2722| 837156
1970 |2275| 530498 | 163 | 111790 | 82 | 145353 |2520| 787641
1980 [2613| 1163029 | 234 | 119773 | 137 | 439463 |2984 | 1722265
1992 | 1698 | 2664914 | 254 | 80147 | 205 | 967277 |2161| 3774937

Havayolu Ulasimi

1933 yilinda kurulan Hava Yollar1 Devlet Isletmesi Idaresi, 1955 yilinda Tiirk Hava Yollari
ad1 altinda her tiirlii hava nakliyati yapmak {izere yeniden teskilatlandirilmistir. Tiirk Hava
Yollar’'nin Ikinci Diinya Savasi sonrasi filosuna katmis oldugu ucaklarla birlikte,
Ortadogu’nun en bliyiik hava yolu haline gelmis, 1967 yilindan itibaren jetlestirme politikasi
sonucu, 1972 yilinda on dordii jet yedisi pervaneli olmak iizere yirmi bir ugaklik bir filo
olusturmus, sonrasinda ilave edilen ugaklarla birlikte tamamen j etlestirilmistir’™. Zamanla da
ucak filosu yenilenerek, gelistirilecektir. 1983 yil1 ile birlikte iilke i¢cine on bes, Avrupa’da on
sekiz, Asya ve Afrika’da dokuz merkeze diizenli ucuslar yapilmaya baslanmistir® .

Bu donemde hizli bir sekilde havaalani yapimina girisilmis, Oncelikli olarak Yesilkdy,
Esenboga, Adana, Trabzon ve Van meydanlar isletmeye agilmistir. Ayrica NATO’ya
tiyelikle birlikte inga edilen havaalanlariyla birlikte, 1962 yilinda iilke genelinde var olan
havaalan1 sayisi, askeri de dahil olmak tizere yirmi altidir ve bunlarin ikisi uluslararasi
havaalanidir. Bu meydanlarin isletilmesi amaciyla da 1956 yilinda Devlet Hava Meydanlar1
Isletmesi kurulmustur. Son zamanlarda havacilik sektdriinde devletin yaninda 6zel sektoriinde
yer aldig1 goriilmektedir.

Tablo:5

Havayolu Tasimaciligi*
1940 8 739
1950 33 86331
1960 31 305963
1970 17 1095191
1980 21 1590416
1992 40 4638350

" Ekonomik ve Sosyal Gostergeler 1950-1992, Devlet Planlama Teskilati, Mayis 1993, 5.78.

8 Cavit Firat, “Tiirkiye ve Diinya Sivil Havaciliginda Hava Yolu Ulastirmasi1”, II. Tiirkiye Iktisat Kongresi(2-7
Kasim 1981), Altyapi, Enerji ve Ulagtirma Komisyonu Tebligleri, IV, Devlet Planlama Teskilati, s.323.

¥ Tekeli, Ilkin, a.g.e., 5.450.

3% Ekonomik ve Sosyal Géstergeler 1950-1992, Devlet Planlama Teskilati, Mayis 1993, s.79.




SONUC

Cumhuriyet Tiirkiye’sinde ulasim sektoriiniin gelisim ¢izgisine baktigimizda, ilk yillarda
demiryolu ulagiminin 6n plana ¢iktigint gormekteyiz. Bunda {ilkenin hizli bir kalkinma
stirecine girmesi ve bu yolda demiryolu ulagiminin en elverisli ulasim araci olmasi bas etken
olmustu. Ulke igersinde ana ulagim yollar1 demiryoluyla saglanmis ve bunu devlet kendine
vazife edinmistir. Bolgeler arasindaki ana baglantilar demiryolu ile saglanirken, iller igindeki
ulagim ve demiryolunun ulasamadigi bolgelerde karayolu ingasit 6n plana alinmistir. Fakat
karayolu sektoriine yatirimin ikinci planda kaldigini goriiriiz.

Ikinci Diinya savasi sonrasi ulasim sektdriindeki durum tersine donerken, karayolu ulasiminin
on plana geldigi goriilmektedir. Ozellikle Amerika’nin yardim ve destegiyle karayolu
yapimina girisilecek ve kisa siirede iilke i¢inde ulasilamayan yerlere ulasim saglanacaktir.
“Tekerlek Donsiin” parolasiyla girisilen bu eylemden en biiyiik zarar1 demiryollar1 alacaktir.
Karayollarinda oncelik nicelik olarak biiylimeye verilirken, sonraki donemde var olan yollarin
nitelik olarak iyilestirilmesi 6n plana alinacaktir.

Denizyollar1 ulasiminda ise en 6nemli gelisme 1926 yilinda Kabotaj kanunun yiiriirliige
girmesiyle baslar. Ilk baslarda yiik ve insan tasimayla baslanan gelisim siirecinde, zamanla
yiik tasima daha On plana gelecektir. Fakat bugiinlerde deniz ulasiminda gelinen nokta
tilkemizin timit verici degildir. Sonugta Tiirkiye’nin en dnemli giderlerinin basinda navlun
ticretleri gelmektedir.

Cumhuriyet’in ilk yillarinda havayolu ulagiminda gerek sivil gerekse askeri alanda 6nemli
gelisimler yaganmis, bu sektoriin temelleri bu donemde atilmistir. Toplumsal bir seferberlikle
baslanan bu siirecte, devlet her zaman i¢in 6n planda olmustur. Son zamanlarda 6zel sektoriin
bu alanda gelisim gosterdigi goriilmektedir.

Genel anlamda baktigimizda ulasim bir iilkenin sosyal, ekonomik, politik ve kiiltiirel gelisimi
acisindan 6nem arz eden bir sektor olmasina karsin Tiirkiye’de bu sektoriin her alaninda
tutarli bir gelismenin goriildiigii sdylenemez. Her donem ulagimin belli bir ayagi 6n plana
alinirken, diger alanlarda gelisim yavas ger¢eklesmis, hatta bazen durma noktasina gelmistir.
Ozellikle Tiirkiye gibi petrol zengini olmayan ve ekonomisi gelismekte olan bir iilkede
karayolu ulasiminin diger ulasim alanlarindan daha ileride bir gelisim gdstermesi ve bunun
devlet tarafindan da bu sekilde siirdiiriilmesi ¢ok saglikli bir politika degildir. Ulasim bir
biitiindiir ve biitiin bir halde gelisim saglanirsa iilkede saglikli bir gelisim gercgeklesir.
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