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Tiirkiye’de ulasim politikalarini inceledigimizde, lilkedeki ekonomik gelisim, iiretim tarzinin
donilisimii  ve niifus artisiyla birlikte olusan talepleri de g6z Oniinde bulundurarak
degerlendirme yapmamiz gerekmektedir. Ulastirma hizmetleri sadece talepleri karsilamakla
kalmay1p, ayn1 zamanda hizmetlerin gelismesiyle birlikte, ekonomik gelismeyi saglamak i¢in
bir ara¢ olarak da kullanilmaktadir Ulagtirma, bir iilkenin siyasi, sosyal, kiiltiirel hayatina etki
yaptigr gibi, o iilkenin milli birlik ve biitiinliglinlin saglanmasinda da baslica rol
oynamaktadir.

Demiryolu Ulasim Politikasi

Ingiliz ticaret antlagmasmin 1838 yilinda imzalanmasindan ve Tanzimat Fermani’nm 1839
yilinda ilan edilmesinden sonra, hammaddelerin dis pazarlara ulastirilmast i¢in eski
sistemlerin yeterli olmadig1 anlagilmaya baslamistir. Araba yollarinin yapimina baglanmasi
1856 yilindan sonralara rast gelmektedir.' Osmanli imparatorlugu’'nda modern anlamda
ulasimm demiryollarinin yapimi ile basladigi bilinmektedir. Ingilizlerin Hindistan’a gegis
yolu agmak, bunu da Osmanli topraklar iizerinden ge¢irmek niyetinde olmalari, Osmanh
topraklarindaki ilk demiryolu yapimina baslamalarinda etkili olmustur. 1866 yilinda
tamamlanan bu yol, “Izmir-Aydin Hatt:” adim almistir. ingiliz kolonisinin 6nde gelen
isimlerinden Sir James Wittall’m goriisine gore; bu demiryollar1 Ingilizler tarafindan
isletilme yoluyla Ingilizlere ¢ok kar saglayacaktir. Tarima agilmamis bdlgeleri bu yolla ¢ok
verimli hale getireceklerdir. Ingilizler dzellikle ABD’ nin bagimsizligindan sonra, sikintisini
cektikleri tarim iiriinlerini liman kentlerine tagimak i¢in Izmir-Kasaba, Izmir-Aydm hatlarm
kullanmuslardir.”

Osmanli Imparatorlugu’nda demiryolu yapimimin 1860 yili sonrasinda da daha da hizlandig
goriilmektedir. Almanlarin Mezopotamya ve dogunun hammaddelerini iilkelerine tasimak
istemeleri “Bagdat Demiryolu” hattin1 gergeklestirmelerinde etkili olmustur. 1900°1i yillarin
baslarinda, demiryolu yapimi i¢in yabanci sirketlere saglanan ayricaliklar, aliman borglar
Osmanli Imparatorlugu’nu ekonomik agidan ¢okiintiiye ugratmistir. Demiryollarinin iki
yaninda uzanan alanda bulunan maden ocaklarinin igletme, ormanlari kesme ve depolama
hakki Almanlara verilmistir. Yerli malzeme ve yerli is giiciiyle 1900-1909 yillar1 arasinda
yapilan 1500 kilometrelik Hicaz hattinin kilometre maliyeti, yabanci sirketler eliyle yaptirilan
demiryollarinin kilometre maliyetinin yarisidir.” Bu durum, yabanci sermayenin Osmanli
Imparatorlugu iizerindeki etkisini bir kez daha gozler dniine sermektedir.

Osmanl1 Imparatorlugu’nun izmir-Aydin hattinin Ingiliz sermayesince, Izmir-Kasaba hattinin
Fransiz sermayesi tarafindan yapilmasi ve isletilmesi her bdlgenin yabanci giigler tarafindan
kontrol edildiginin bir gostergesidir. 1908-1911 yillarinda Amerikan ve italyan sermayecileri
de Osmanli topraklarinda yatirimlara girismislerdir. Amerikali yatirimcilar, iilkenin
dogusunda demiryolu dosemek isteginde bulunmuslardir. Fakat, hem Alman sirketlerinin
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kars1 ¢ikmasi hem de Osmanl parlamentosunun karar verememesi yiiziinden projelerini yarim
birakmiglardir. 1. Diinya Savasi’nin baslamasiyla birlikte Osmanli Imparatorlugu
topraklarinda demiryolu yapma galismalar1 kesintiye ugramistir.”

1919-1922 yillar1 arasinda demiryollarinin tamamriyla milli olanaklarla ve ordu tarafindan
isletildigi goriilmektedir. Demiryolu boéliiklerinin hatlarin onarim islerini iistlenmelerinden
sonra Anadolu- Bagdat demiryollari, Tiirk ordusuna biiyiik yarar saglamustir.” izmir iktisat
Kongresinin toplanmasindan sonra, alinan kararlar dogrultusunda basta demiryollar1 olmak
tizere, ulasim imkanlarinin gelistirilmesi i¢in c¢aligmalara baglanmistir. 1923 yilindaki
programda, lilkeyi dogu-bati yoniinde gecen merkez ve limanlara baglanan demiryolu aglari
planlanmistir. Amerikali Chester firmasi ile imzalanan sozlesme de bu yillarin Snemli
girigimleri arasindadir. Osmanli Devleti doneminde oldugu gibi, yabanci etkisine ve niifuzuna
yol acacak goriislere izin verilmemeye calisilmasi, Cumhuriyet doneminin en Onemli
ozelliklerindendir. TBMM’nin 22 Nisan 1924 yilinda kabul etmis oldugu bir kanun ile
Anadolu hattinin satin alinmasina da karar verilmistir. Bu hattin millilestirildigi tarih ise 4 yil
sonraya yani 1928 yilina rast gelmektedir.® Bu dénemde demiryollart 23 Mayis 1927 yilinda
kurulan Devlet Demiryollar1 ve Liman Idaresi tarafindan isletilmistir.

Anadolu demiryollar1 sebekesi, Haydarpasa- Ankara, Eskisehir-Konya ve Arifiye-Adapazari
yollarinin satin alinmasi, yabanci sermayenin etkinligini kirma ve bir devlet politikasi
saptama belirtileridir. Uygulanan politikalarin geregi olarak yerli sermaye ve emek giiciiyle
1924 yilinda Samsun- Carsamba demiryolunun yapimina da baslanmistir. 1924-1933 yillar
arasinda 155.910.000 Tiirk liras1 6denerek 1664 km. demiryolu hatti yabanci sirketlerden
satin almmistir. Cumbhuriyet hiikiimeti, demiryollarin1 kendi malzemesi, sermayesi ve
emegiyle yapmay1 temel alan bir politika izlemistir. Kuzey Anadolu’yu gegecek olan ve Bolu-
Bayburt arasinda yaprmi planlanan hat, izmir-Canakkale- Bursa hatt1, Karadeniz’i I¢ Anadolu
bolgesine baglayacak olan hat, gergeklestirilememistir. Samsun- Trabzon hatt1 ise
Carsamba’ya kadar ulasabilmistir.” 1931 yilina gelindiginde, Mersin-Adana, Bursa-Mudanya,
Samsun-Carsamba, 1934 yilinda Izmir-Kasaba hatti, 1935 yilinda Aydin demiryolunu, 1937
yilinda Sark demiryollarinin, 1937 yilinda Fevzi Pasa- Meydan-1 Ekber, 1948 yilinda
Cobanbey- Nusaybin, Senyurt- Mardin hatlarinin satin alinmasiyla yabanci sirketlere ait olan
demiryollar1 devletimize ge¢mistir.

1924-1945 yillar1 arasinda 3383 km. yeni demiryolu yapilmasi, demiryollarina verilen
6nemin ne kadar biiyiik oldugunu gostermektedir.® Cumhuriyet déneminde sadece demiryolu
yapimiyla yetinilmemis, demiryolu ile ilgili fabrikalar da kurulmustur. 1934 yilinda Sivas Cer
atelyesinin temeli atilmig, Eskisehir Cer atelyesi fabrika olacak bicimde gelistirilmistir.
Eskisehir ve Sivas sehirlerinin birer sanayi merkezi haline gelmelerinin temelinde demiryolu
yatrmlarr  yattizi  agikca ortadadir.” Cumhuriyet déneminin devletcilik politikalar:
cercevesinde, demiryollar1 zarar etmeden idare edilmistir. Bu durum, o yillar i¢in takdir
edilmesi gereken biiylik bir basaridir.
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Karayolu Ulasim Politikasi

Cumhuriyet doneminde karayollarindaki gelismelere bakildiginda, 19231926 yillarinda yol
yapimu organizasyonlari, Turuk-i Umumiye ve Turuk-i Hususiye vilayet sistemi igerisinde
olup, Turuk-i umumiye giderleri hazineden, Turuk-i hususiye giderleri alinan yol vergilerinde
ve bedensel caligmalardan karsilanmaktadir. 19 Ocak 1925 yilinda Miikellefiyet-i Bedeniye
Kanunu kabul edilmistir. 1927-1928 yillar1 arasinda Turuk-i Umumiye ve Hususiye
kaldirilip, devlet ve il yollar1 6zel idarelerin sorumluluguna birakilmistir.1929-1934 yillar
arasint kapsayan 1929 yilinda kabul edilen Sose ve Kopriiler Kanunu ile milli soseler adi
altinda devlet yollar1 ag1 olusturulmaya baslanmistir. Yol miikellefiyeti kanununun adi, yol
vergisi olmustur. 1934-39 yillar1 arasinda “Nafia Vekaleti ve Teskilat1 ve vazifelerine dair
kanun”la baymdirlik ve ulastirma hizmetleri bir bakanlik biinyesinde toplanmistir.'"® Yol
yapiminin diginda iilkeye giren motorlu araglar da yayginlagsmaya baslamistir. 1929 yilinda
Istanbul’da olusturulan serbest bir bolgede Ford fabrikasi imalata gecmistir. Karayolu
araglarinin gelisimi sinirlhi kaldigindan dolayi, hazirlanan yol programinda, milli soseler ag1
kurulmak istenmis fakat tam olarak uygulanamamstir. Karayollar1 yapiminda 6zellikle dikkat
edilen husus, karayollarinin demiryollariyla yarigmamasi, karayollarinin demiryollarini
tamamlayici rol listlenmesidir.

Ulasimda yasanan gelismeler sonrasinda kurulan yeni diizende, savas Oncesi demiryolu
politikas1 yerini karayollarina birakmistir.. Tiirkiye nin devletgilik politikasindan uzaklastig
bu yillarda “yol vergisi” sistemi terkedilmis, yeni orgiitlenme bi¢imi igerisinde yol makineleri
kullanimina dayanan bir yol yapim teknigi kabul edilmistir. Devlet yollar1 siirekli bakima
almarak, 9 yillik bir program uygulanmaya baslanmistir. 1923 yilinda toplu tasimacilikta
kullanilan otobiislere Kayseri-Sivas hattinda rastlanmaktadir. Bu otobiisler Amerikalilarin
Ermenilere yardim i¢in kurduklar1 6rgiite ait bulunmaktadir.'' 1926 yilina bakildiginda
Tiirkiye genelinde biiyiik ¢apli otobiis firmalar1 bulunmamaktadir. 1930°lu yillarda Izmir’de
ozellikle yol yapimi konusunda hizla artan bir gelisme gozlenmistir. Sehir i¢i yol insaatina
Behget Uz donem biiyiik artis gdzlemlenmektedir. Izmir’in ilk asfalt yolu olan Ismet Pasa
Caddesi 1933 yilinda agilmustir. 1938’1li yillarda Izmir’de kurulan santral garajlar tiim
kentlerde yaygimlik gostermeye baglamistir. Yollarin yapimi ile birlikte 1950 yilina
gelindiginde otomobil, otobiis ve minibiis sayisinda artig goriilmeye baslamistir. Gelismelerin
bu sekilde olmastyla birlikte, karayolu tasimaciliginin 6rgiitlenmesinde de 6nemli gelismeler
yasanmigtir.

194511 yillarda Tiirkiye’de devlet¢i politikalardan uzaklasilmaya baslanmis, 1947 yilinda
Marshall programina dahil edilmemizle sonuglanmistir ABD, Tiirkiye’den korumact
onlemleri kaldirmasini, devlet miidahalesinden vazge¢mesini, sanayilesme anlayisini terk
etmesini, kendisine bagimli bir gelisme ¢izgisi izlemesini istemekteydi. Bu yillarda,
demiryollar1 bir kenara birakilarak, karayollarima yatirnm yapilmaya baslanmistir. 1947
yilindan sonra Tiirkiye’nin ulasim politikasi, ABD’nin emrine girmistir. 1948 yilinda da
modern karayolu yapimina baslanmistir. Aslinda bu politikanin temel amaci Tiirkiye’deki
demiryollarin1 batirmaktan bagka bir sey degildir. Ulasim politikasinda Atatlirk déneminde
oldugu gibi demiryollarina degil, karayollarina agirlik verilmesi sadece ekonomik degil ayni
zamanda, toplumsal sonuglar da dogurmustur. Karayollar1 sadece kendine dogrudan bagiml
kiiciik miilk sahipleri yaratmakla kalmamis, pazar icin iiretim yapan koyliilerin ortaya
c¢ikmasinda da Onemli rol oynamustir. Ulasim politikasinda demiryollarina degil de
karayollarina agirlik verilmeye baslanmasi, sadece ekonomik degil toplumsal sonuglar da
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dogurmustur. Kirsal kesimde de kiigiik toprak sahibi, pazar i¢in iiretim yapan koylii niifus
ortaya ¢ikmistir.

Denizyolu Ulasim Politikasi

Deniz yollarindaki gelismelere bakildiginda, korumaciliga erken yillarda baslandigi
goriilmektedir. Milli bir ulagim sistemi olusturma ¢abalar1 denizyolunda da kendini gosterdigi
goriilmektedir. Cumhuriyet Tiirkiyesi, 1923 yilinda 35.000 tonluk filo devralmis, 10 yil
icerisinde tonaj ii¢ kat artmustir. Osmanli Seyr-ii Sefain Idaresi 4 Nisan 1925 tarihinde
Miidiiriyet-i Umumiye olarak yeniden teskilatlanmustir. Istanbul 1925°de Izmir 1925°de
Haydarpasa 1927°de Tiirk Liman Inhisarlarina yani Demiryollar1 idaresine ge¢mistir. 1926—
1932 yillar1 arasinda sahis ve sirketlere ait gemiler, deniz tagimaciliginda hem kendi
aralarinda hem de devlet ile rekabete girismislerdir. 1926 yilinda kabul edilen Kabotaj
Kanunu ile bogazlarda, akarsularda, biitiin kara sularimiz i¢inde kalan liman, koy ve benzeri
yerlerde mal, yolcu tasima hakki Tiirklere verilmistir. Dalgighik, kilavuzluk, kaptanlik,
carkcilik, tayfalik ve benzer mesleklerin Tiirk vatandaglar1 tarafindan yerine getirilecegi
belirtilmistir. '

Cumhuriyetin ilk yillarinda yapilan Samsun, Mersin, Kilyos, Bandirma ve Derince’de
iskeleler yapilmistir. Daha sonra yeni iskeleler de ilave edilmistir. Deniz ulagiminin
emniyetini saglamak igin yabanci sirketlere verilen imtiyazlarla kurulan Fenerler idaresi ve
Gemi kurtarma isletmeleri 1930’lardan sonra devletlestirilmistir.”> 9 Temmuz 1932°de
c¢ikarilan kanunla Tiirk limanlar arasinda diizenli posta seferleri yaparak yolcu, hayvan, esya
tasimacilig1 devlet tekeline alinmis, 6zel sektore silepeilik, 6zel tertibath hayvan nakli, liman
ici ve korfez i¢i tasimacilik ve devletin diizenli gemi isletmeciligi, limanlar arasindaki
tasimacilik birakilmustir.'* 1933 yilinda ¢ikarilan yeni bir kanunla, Tiirkiye sahillerinde
diizenli seferlerin devlet elinde olmasi ve Denizyollar1 Isletme Miidiirliigii tarafindan
yuriitiilmesi kararlastirilmistir.

Devlet Denizyollar1 Isletmelerinin 1933 yilinda kurulmasindan sonra, deniz yollarimizdaki
gelismeler devletimizin sorumlulugunda yiiriitiilmeye devam etmistir. Vapurculuk Anonim
Sirketi’nin 1935 yilinda dagilmasindan sonra, Silepgilik Anonim Sirketi kurulmus ve 1939
yilina kadar faaliyetlerine devam etmistir. Yiik ve yolcu tagimaciliginin Bu diizenlemelere
ragmen, yeterli liman ve tesisin olmamasindan dolayi, deniz tagimacilifinda zorluklar
yasanmigtir. 1926-1938 yillar1 arasinda, liman isletmelerinin yabanci sirketlerinin elinden
alinmasi, bu dénemin en 6nemli girisimlerindendir.

Havayolu Ulasim Politikasi

Demiryollar1 ve denizyollarindan s6z ettikten sonra hava yollar ile ilgili gelismelerden de
s6z etmek yerinde olacaktir. Ik ugus izninin verilmesi, Italyan havacilik sirketine yolcu ve
posta tagima izninin verilmesi 1925-1926 yillarina denk gelmektedir. 1933 yilinda Hava
Yollar1 Devlet Isletme Idaresi kurulmustur. 1938 yilinda havayollari, Ulastirma Vekaletine
bagli bir iktisadi devlet tesekkiilii haline gelmistir. Istanbul-izmir, Istanbul-Ankara, Ankara-
Adana seferlerinin yapilmast bu yillarin 6nemli girisimleri arasindadir. 1938 yilinda i¢
hatlarda 11.000 km. ucus yapilmis, 33 yolcu tasinmustir. 1946 yilina gelindiginde, ugulan
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mesafe 71.000 km. olmus, yolcu sayist 3109’a ulagmistir. 1948 yilinda ise, 7320 i¢ sefer ve 96
dis sefer yaparak, yolcu sayisini 72.264’¢ ulastirmustir. "

Ulasim politikas1 ile ilgili olarak bir degerlendirme yapmamiz gerekirse; Cumhuriyet
doneminde uygulanan politikalarin temeline baktigimizda, Kurtulus savasindan II. Diinya
savasina kadar gecen donemde ulagim sisteminin demiryoluna dayandigi goriilmektedir.
Ulkenin dis devletlerle biitiinlesmesinden ¢ok, i¢ pazar biitiinliigii saglanmaya calisilmistir.
Yabancilarin elindeki alt yapi sirketleri satin alinmisg, devlet isletmeciligine agirlik verilmistir.
Uretim bolgeleri ile tiiketim bolgelerini birbirine baglayip, iilke icinde {iriin akimin
diizenlerken hat dosenecek bolgelerin toprak {iistii ve alti zenginlikleri de g6z Oniinde
tutulmustur. Hatlarin isimlerinin yoresel hatlarla anilmasi bu durumun en Onemli
gostergesidir. Taskomiirii hattinin Eregli’yi Ankara-Sivas hattina baglamasi, I¢ Anadolu
endistrisinin ihtiya¢ duydugu komiirin bu bolgeye gotiiriilmesinde en etkili yol olmustur.
Bakir hattinin agilmasi, bakir iiretimini merkeze ve dis pazarlara sevk etmek ve limanlara
ulastirmak icin planlanan 6nemli bir girigimdir.

Sonug olarak; devlet demiryollarinin cumhuriyet doneminde yapmis oldugu hizmetler,
oldukea bityiik kar artist saglamistir.'® 1940’11 yillarda eski hizin1 kaybetmis, 1950°li yillarda
ise yerini karayollar1 ulagimina birakmigtir. 1940 yilinda 7381 km. olan demiryolu hatti,
bakimsizlik nedeniyle gerilemistir. 1970 yilina bakildiginda ise toplam demiryolu
uzunlugunun 7185 km. olmasi, 30 yilda hig ileri gidilmediginin bir gostergesidir. Bu tablo,
ulagim politikamizdaki degisiklikleri de gozler oniine sermesi acisindan Snemlidir. Ulagim
sorununun ¢ézimil i¢in gerekli bazi 6nlemlerin en kisa zamanda alinmasi gerekmektedir.

Ulkemizin lehine ¢oziim iiretebilmemiz igin ulasim politikalarinin Cumhuriyet doneminde
oldugu gibi, yerli sermayeye agirlik verilerek yapilmasi sarttir. Bu politikalar, toplumsal,
ekonomik, siyasi sorunlarimizla i¢ ice degerlendirilmelidir. Cumhuriyet doneminde izlenen
politikalarin iilkemize saglamis oldugu yararlar unutulmadan, deniz kara demiryolu hava
ulagimimizda da gereken tedbirler alinmali, o yillarda yasanan basari tekrarlanmalidir.
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