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ONSOZ

Karayolu ulagimi insanlarn kullandig1 ilk ulagim sistemlerinden biridir. Dénemin
ozelliklerine ve kullanilan ulasim araglarmna gore gekillenen karayolu sistemi 19.ylizyilda
makineli araglarin ulagimda kullanilmasina kadar onemli bir nitel defisim gegirmeden
gelmigtir. Makinenin kullanilmasi 8zellikle tagimamin otomobil ve kamyonla yapilmasiyla
beraber karayolu kavrami tamamen degismigtir. Bugiinkii karayolu anlayisi da bu tarihten

sonra diinya giindemine girmistir.

Gelismis iilkeler karayolu sorununu teknolojinin gelismesine paralel olarak
zamana yayarak ¢ozerlerken diger devletler bu sorunu gecikmis olarak ele almak ve ¢6zmek
durumunda kalmuglardir. Diger konularda oldugu gibi bu alanda da geg kalan Osmanli Devleti
halka yiikiimliilikler getirerek bu sorunu ¢dzme yoluna gitmistir. Bu yolla belli yagtaki
kisilere getirilen zorunlu yol galigmasiyla ulagim sorununu ¢6ziilmeye ¢alisilmugtir. Genellikle
metinlerde Yol Miikellefiyeti ad1 altinda gegen bu yiikiimliiliik, biraz degigerek Ulusal

Kurtulus Savasi’nda ve daha sonra Cumhuriyet dsneminde 1950°]lere kadar devam etmistir.

Her yil yiiz binlerce kiginin zorunlu yol ¢aliymasma katilmasi beraberinde farkh
sorunlar1 da getirmigtir. Sosyal ve ekonomik alanda biiyiik degisiklikler yasanmasina neden
olan bu yol seferberliginin elbette kiiltiirel agidan da biiyiik etkisi olmugtur. Ayrica yaklagik
yliz yil siiren zorunlu yol ¢aligmasinin yaratti1 etkilesim 6nemli toplumsal ve kiiltiirel

sonuglar da dogurmustur.

Biz tez ¢alismamizda bu uzun siireci sadece yasal diizenlemeler ve bazi 6rnek

uygulamalar cephesinden vermeye ¢alistik. Kugkusuz diger cephelerde yapilacak ¢alismalarla



ii
bu stireg biitiiniiyle ve tiim ilgingligiyle ortaya ¢ikacaktir. Elbette bdyle bir ¢aligma gereklidir.
Ciinkdl, tarihi siiregte karsilagilan sorunlar1 ele alis bigimi ve ¢6zme yontemleri toplumlarin
bugiinkii reflekslerini ve tarihsel 6zelliklerini belirlemektedir. Ne var ki biz ¢aliymamizin
stiresinin smirlilgi ve kaynaklara ulagsma konusundaki olanaksizliklarimiz nedeniyle konuyu
smirlamak zorunda kaldik. Bununla birlikte bu ¢aligmay: tamamlayabilmek i¢in Ankara ve
Istanbul’da  bulunan kiitiiphanelerden; &zellikle Karayollart Genel Miidiirligi

Kiitiiphanesi’nden ve Bayindirhk Bakanli: Kiitiiphanesi’nden yararlandik.

Bu c¢aligma kusku yok ki bir ¢ok kisinin katki ve yardimlaryla
tamamlanabilmistir. Oncelikle ¢aligmanin tiim agamasindaki katkilarindan dolay: Dog.Dr.
Fevzi Demir’e tesekkiir ederim. Ayrica bazi kaynaklarin sajlanmasinda yardimlarim
gordiigiim Dog Dr. A. Niikhet Adiyeke, Yrd.Dog.Dr. Nuri Adiyeke’ye ve ¢alisma sirasinda
yardimlarm: esirgemeyen Atatlirk Ilkeleri ve Inkildp Tarihi Béliimii 6gretim elemanlarma

tesekkiir borgluyum.

Fakat bu tez esim Nadiye ve oglum Deniz’in ilgi ve katkilar1 olmasaydi

sonuglanmazdi. Onlara gok tesekkiir ederim.
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GIRiS

Yol kavramy, bir tabiat pargasi iizerinde insanlarin gidis gelisini, bu akisin
araglarini ve tagidiklarini i¢ine alir. Yol gidis gelis hacmi, iizerinde ilerlenen ilk dogrultuda
meydana gelen izin derinlesmesi, yer sartlari, tagitlar, gegis kolaylig, giivenligi ve hizi
bakimlarindan geligerek insanoglunun tabiata kattif1 bir “eser” haline girer. Onceleri tabiat
sartlarina boyun eger goriinen toplum, gelistii Olgtide tabiata kendi damgasimi vurur,
diledigi yol agim ortaya koyar. Yol, bu nedenle toplumun gelisip gelismemesinin bir

gostergesi olarak ortaya gikar.

Gergekten yol, insan topluluklarinin, kiigiik ziimrelerden milletlere kadar,
karsilikls iligkilerini saglayan bir sistem olmustur. Konuya millet &l¢iisiinde bakildiginda
“hiicre” sayilacak en kii¢iik yerlesmeleri ve igyerlerini, kilcal damarlara benzetebilecegimiz
en kiiglik yollarla anayollara baglamak geregi ortaya gikar. Bunun igindir ki bir karayollan
aginda devlet yollar1 kadar kdy, maden ve orman yollarinin da $nemli bir yeri vardir. Daha
acikgasi, yolun Snemi, Ustiin standartlarda olmasindan degil, toplum igindeki iki nokta
arasinda sosyal ve ekonomik iligkiye olanak saglamasindan ileri gelmektedir. Yollarla

toplumsal biitlinliige baglayamadigimiz hiicreler bagka bir hayat1 yagamaya devam ederler.

Karayolu ulagimi gesitli devrelerden gegerek giintimiizdeki gelisme seviyesine
ulagmustir. Ortagag boyunca biitiin diinya iilkelerinde ve bu arada Osmanli Devleti’nde
Karayollarinin bakimsizlig1, deniz yollarinin genis dlgiide tercih edilmesinden dogmustur.
Bunun bir sonucu olarak anayollarin yerini kiy1 sehirlerinden, limanlardan Anadolu’nun
iglerine giden yollar almustir. Eski kervan yollar1 aginin yerine gegen demiryollar ise 19.

ylizyilin ikinci yarisindan sonra, karayollarinin Snemini daha da azaltan bir darbe olmustur.



Karayollarinin alin yazisi, daha sonra sahneye gikacak olan motorlu araglar, 6zellikle

otomobil ve kamyonun ulagimda devreye girmesi ile degisecektir.

Biitiin {ilkeler, teknolojinin gelismesi ve ulagim alanma girmesine paralel
olarak, karayolu ulagimini diizenlemek, gelistirmek, bu alanda yeni sistemler kurmak
zorunda kalmislardir. ilk olarak agirlik demiryollarina verilmigtir. Fakat iilkelerinin
ulasiminin sadece demiryolu ile saglanamayacag goriiliince karayollar: ile demiryolu ve su
yolunun entegre bir tarzda ele almasi gerektigi kisa zaman sonra anlasilmistir. Yine de tilke
ulasimmin bel kemigi olarak demiryolunun gériilmesi, Ikinci Diinya Savagi’nda bu yollarin

¢abuk tahrip edilmesi ve kisa zamanda atil kalmasi nedeniyle terkedilmistir.

Osmanlt Devleti de bu geligsmelerden etkilenmis, ulagim politikalarini ¢agin
sartlarina gére olusturmak zorunda kalmigtir. Yalniz ulagim alanindaki teknik gelismeler
Osmanlt Devleti’nin sosyal ve ekonomik sikintilar iginde bulundugu déneme denk
gelmesinden dolay:, bu alanda tam gelijme saglanamamistir. Yabanci devletler
Osmanlilarin bu durumundan yararlanarak Osmanli ulasgim a1 kendi ¢ikarlar
dogrultusunda olusturmuslardir. Ozellikle demiryolu yapimi liman kentleri ve
hinterlandinda kurulmus, daha ¢ok Osmanli i¢ pazarina hiikkmetmek yeriistli ve yer alti
kaynaklarini ele gecirmek amacina yoOnelik olarak yabanci devletlerin denetiminde
gerceklesmistir. Bu nedenle Osmanli demiryolu ve karayolu ulagimi limanlardan ig
bolgelere dogru dar bir alana yayilan agag dallar1 tarzinda kurulmustur. Boylece bolgeler
birbirinden kopuk birakilmistir. I¢ bolgelerle baglant1 eskiden oldugu gibi binek ve yiik
hayvanlar1 yoluyla saglanmaya ¢aligtimigtir. Osmanli Demiryolu ulagimmnin bu 6zelligi ve
demiryolu sistemi ve sorunlari gesitli eserlerde ortaya konmustur (Tekeli ve Ikin

1983:2758; Kurmus, 1982).



Ulke ulasiminin diger 6nemli alam olan karayollanmin yabanci devletlerin
¢ikarlarindan ¢ok iilke sartlarim ve toplumun yararim gozetmesi nedeniyle bu dénemde
demiryollarina alternatif bir gekilde gelistigi goriilmektedir. Karayolunun yapim ve onarim

da tamamen halka yiiklenen miikellefiyetlerle gergeklestirilmeye ¢aligilmagtir.

Tiirkiye’nin en azndan Tanzimat’tan bu yana ¢bzmefe ugrastifi sosyal ve
ekonomik sorunlar, yol davasinin bagariya ulagmas:1 Olgiisiinde ve buna paralel olarak
basarilmigtir. Ciinkii bu sorunlarin ¢6ziilebilmesi, hizmetlerin yiiriitiilebilmesi, bir amag
degil bir ara¢ olarak diislindiigiimiiz yol agmna siki sik1 bagli bulunmaktadir. Tarihi siirece
baktigimiz zaman biitlin toplumlar i¢in kapali toplumdan agik topluma gegmede; toplumsal
ve iktisadi bir biitiinlesmeye varmada yolun biiyiik rolii oldugunu belirtmek gerekir. Bunun
icindir ki yurdumuzu bir bastan bir basa saran, sehirlerimizi ve kdylerimizi birbirine
baglayan yol agmi, gelismenin ve ilerlemenin bir araci olarak gérmek yanliy sayilmaz

(Tiitengil, 1960:VIIT).

Osmanlh Devleti zorunlu yol ¢alismasi yontemini 1850°’lerden sonra
uygulayarak karayolu yapim ve onarim sorununu ¢6zmeye caligmistir. Fakat yol
calismasim ¢agm teknik araglarii kullanmak yerine kendi sinrh sartlarinda, geri arag
geregle yliriitmeye ¢aligmustir. Kol giicline dayanan, yogun emek harcanmasina neden olan
bu arag geregler donemin sartlarina gére kazma kiirek vb. aletlerdir. Daha sonra silindir ve
ufak capta makineli aletler kullamlmaya baglanmigtir. Bu araglar da daha ¢ok yabanci
sirketler tarafindan yiiriitilen yol ¢aligmasi dolayisiyla ikinci Mesrutiyet d6neminden

itibaren Osmanlilara gelmistir.



Bu ilkel araglarla yol galigmasi Cumhuriyet doneminde de devam etmistir.
Makineli yol galigmasina ancak 1948’den sonra tam olarak gegilebilmigtir. Makineli yol
¢aligmasina geginceye kadar olan galigmalar1 kapsayan yaklasik olarak yiiz yillik bu siireye
kazmali devir denilmistir (Berksan, 1951). Boylece, kazmali devir denilen bu ySntem
Osmanlilarin son donemlerine kadar devam etmistir. Bu yol yapim teknii Onemli
degisiklikler gegirmemesi ve igin miikellefiyet tarafinin bizi ilgilendirmesi nedeniyle,
Osmanli donemi, daha ¢ok yasal diizenlemeler ve g¢ikarilan kanunlar ve yapilan yol

¢aligmalar ¢ergevesinde verilerek, yol miikellefiyeti konusu agiklanmak istenmistir.

Cumbhuriyet dsneminde ise ulagim politikas: tamamen degismig, Cumhuriyet’in
ilk on yihnda yurdu demir aglarla drme hedefi gercevesinde &ncelik demiryollarina
verilmistir. Yalmz iilkenin her yanim Sriimcek ag1 gibi ¢agm ulagim kanallariyla 6rme
hedefini gergeklestirme cercevesinde karayollarma da agilik verilmistir. Ciinki
demiryollarim1 kii¢iik birimlere gotiirmek olasi degildi. Bu gorevi karayollar1 yerine

getirecektir.

Cumhuriyet’le birlikte getirilen Yol Miikellefiyeti Kanunu’yla, her yil
yiizbinlerce kisi karayolu yapim ve onariminda zorunlu olarak calistirilmistir. Bunun
sonucunda ulagim alaninda 6nemli gelismeler olmug, sosyal ve ekonomik alanda biiyiik
degismeler saglanmugtir. Yaklagik olarak otuz yil siiren yol miikellefiyeti uygulamada

¢esitli sorunlar yaratmigtir.

Bu donemin en onemli 6zelligi ulasimda nitel bir degisimin yasanmasiysa,
diger 6nemli bir sorun da yiikiimliiniin i¢inde bulundugu sartlar ve hukukunun korunup

korunmadigidir. Donemin Meclis tartigmalarinda halkin bu konuda ¢ok sayida sikayeti



oldugu anlagilmaktadir. Yol ¢galigmasiyla ilgili ¢ikarilan yasalarda bu sikayetler dikkate
alinmaya galigtimistir. Fakat uygulamalarda gériilen aksamalar ve her bSlgedeki yetkilinin

farkli uygulamalar1 nedeniyle bu sikayetler hep devam etmistir.

Yol vergisini ele alan ¢aligmalarda bag vergisi olarak alinan bu verginin
yaratti1 sorunlar, vergi hukuku agisindan ele alinmig, giiniin ekonomik sartlar1 nedeniyle

miikellefin kargilastig1 giichiikler verilmigtir.

Bu sorunlarin yaninda bedenen ¢aligmak zorunda kalan miikelleflerin
kargilasti31 sorunlar olduk¢a dnemlidir. Tezimizde bu konu Meclis tartigmalarinda ortaya
¢ikan goriisler, ¢ikarilan yasal diizenlemeler ve hiikiimet ve ilgili bakanhigin uygulamalar:

gercevesinde karsilagilan sorunlara bakilarak konu degerlendirilmeye galigilmugtir.



LBOLUM: OSMANLI DEVLETI’NDE KARAYOLU ULASIMI VE YOL SORUNU

1.1, Klasik Osmanh Devri Yol Sistemi

Osmanhi Devleti, yollarmin tarihi uzun ge¢misglere dayanan bir bolgede
kurulmugtur. Devlet var oldugu siirede, kendisinin Selguklulardan ve beyliklerden
devraldig1 Roma yollarini, amaglar: dogrultusunda korumus, gelistirmis, bazen de gesitli

nedenlerle degerini yitiren eski yollar terkedilmigtir.

Osmanl yol tarihine genel bir gergevede bakildiginda iilke ¢apinda ¢ok genis
¢aplt bir yol yapim faaliyetinin gergeklestirilmedigi; bununla birlikte, ¢esitli savaslar
dolayisiyla ordularin savag bdlgelerine kolaylikla ulagimmin saglanmasi amaciyla devlet
tarafindan yol yapimi ve eski yollarm onarim galigmalarma devam edildigi goriiliir. Bu
arada gogu askeri yollar iizerinde olmak fizere, her tiirlii durumda gegise olanak verecek

¢ok sayida koprii yapilmustir.

Osmanli Devleti’nin yollarla ilgili olarak iizerinde durdugu bir konu da,
buralarda, hazine tasiyan devlet gorevlileri, yolcu ve tiiccar gibi kisilerin giivenli bir
bicimde seyahatlerinin saglanmasidir. Bu alanda devlet, {ilkenin, degisik zamanlarda ve
farklt bélgelerinde “martolos”, “pandor”, “beldar”, “gegit bekgisi” gibi adlarla da amilan,

“derbendciler” ve “derbend” kurulusundan genis 6lgiide yararlanmistir (Orhonlu, 1990:72).

Bu arada daha Onceleri Anadolu Selguklulart déneminde goriilen, yollar
boyunca kervansaraylar yapim geleneginin, biraz degisiklikle, hanlar vasitasiyla, varligmi

devam ettirdigi goriilmektedir. Devlet yol giivenligi igin askeri gii¢ kullanma yaninda,



stirglinler yoluyla ve bu arada belli oranda tegvik ettigi zaviyeleri bos, tenha bolgelere ve
tehlikeli gegitlere yerlestirerek, buralarda yol giivenligini sajlamaya ¢aligmustir (Orhonlu,

1990:72; Yazicy, 1992:356-357).

Cok genis topraklar iizerine yayilmig olan Osmanlt devletinin kara ulastirma
sisteminin olusumu ve isleyisi bir takim kuruluslar ve hizmet gruplarinin ortaya ¢ikmasi ve
isleyisiyle gergeklesmistir. Osmanli yol sistemiyle ilgili 15. yiizyildan sonra ortaya ¢ikan
bu kuruluglar; derbendcilik, kopriiciiliik, gemicilik ve &zelligi nedeniyle bunlardan biraz

farkl olan kaldirimciliktir (Orhonlu, 1984:28).

Anilan bu kuruluglar; derbendcilik, kdpriiciiliik, gemicilik bir takim vergilerden
muaf tutulmak sartiyla yol agma, tamir etme, kdpriilerin bakimi ve onarmm gibi isleri
iistlenmislerdir. Ad1 gegen bu kuruluslar ve hizmet gruplar: yerlesim yerleri disinda gérev
yapmaktadirlar. Kaldinnmcilar ise gehir ve kasabalarda oturmakta, sadece yol insaati ile
ugrastiklar1 zaman bulunduklar: yerlerden uzaklagmaktadirlar. Kaldirimeilarin bir baska

farklar: da, sehirlerdeki 6teki esnaflar gibi teskilatlanmig olmalaridir (Orhonlu, 1984:28).

Bu kurulus ve hizmet gruplarindan baska, bazi kéyler, dogrudan dogruya yol
yapimi ve bakimi igin gorevlendirilmis ve yaptiklar1 bu gorevlerine karsilik baz

vergilerden muaf tutulmuglardir.

Kaldirimeilik, dogrudan dogruya yolla ilgili bir mesleki kurulus, kurumlasmis
bir esnaf rgiitiidiir. Kaldinmeilik, bugiinkii anlamdaki gibi yaya kaldirim yapimu ile degil,

esas yolun kendisiyle ilgilidir. Kaldirim toprak zemine tag désenerek yapilan yol demektir.



Kaldinnmeilik, yol ve yaya kaldirimi anlaminda kullanildiktan sonra bugiinkii anlamda

kullanilmasi esas olarak 19. yiizyildan sonradir (Orhunlu, 1984:27).

Biiylik gehir merkezleri ve o6zellikle Istanbul’da, yollarin, Kaldirimcilar
tarafindan yapilmasma rafmen, sehirlerarasi yollarla ikincil yollarmin nasil yapildig: ve
bunlarin hangi kurallara bagli oldugu tam olarak bilinmemektedir. Savag zamanlarinda
yalniz kaldirimeilar degil, bolgedeki yetkililerden alinan bilgiler dogrultusunda, ordunun
ve yorenin biitiin ise yarar elemanlar1 yol yapimu i¢in seferber edilmektedir. Bdyle hallerde
“yol aymrtmak™ igin askerin gegece§i giizergahlar 6nceden belirlenir ve degisik yerlere
isaretler konarak, yapilacak yol i¢in 6n hazirlik yapilirdi. Ardindan yol yapimi veya
onarimi i¢in gerekli olan “tas kirici1”, “tag yontucu”, “diilger”, “neccar”, “lagimci” ve
“suyolcu” gibi personel de yolun agilacagi yere gonderilirdi. Baris zamanlarinda yapilan
yollar hakkindaki bilgiler daha da az olup, bu igler kaldirimcilarin gérevi olarak ele
almmaktadir. Yine de, kaldirnm yapimina ait bulgu ve bilgiler, genellikle istanbul {izerinde

yogunlagmaktadir (Orhonlu, 1984:29-30).

Bu dénemde Osmanli Devleti’nin haberlesme ve ulagtirma sistemleri i¢ igedir
ve yollarla yakindan ilgilidir. Her iki hizmet de yollar {izerinden gergeklesmektedir.

Kanuni devrine kadar bilinmeyen bu sistemler, bundan sonra belli kurallara baglanmugtir.

Derbent ve menzil kuruluslar1 yollar1 yakindan ilgilendiriyor olmalarina
ragmen, klasik Osmanli yol sistemini agiklamak i¢in yeterli degildir. Osmanli devlet
teskilat1 icerisinde bir geri hizmet sayilan yol yapim ve onarimi, derbent ve menzil
kuruluslariyla bir 6lgiide yiiriitiilmeye ¢alisilmigtir. Bir yol hizmeti olarak bakildigi zaman

“derbend”, her hangi bir yolun belli yerlerinin onarimi ve yol giivenligini; “menzil” ise,



resmi haberlesmenin yol {izerindeki sekliyle, askerin konaklamasmin saglandig1 yer
anlamina gelir (Orhonlu, 1990:65). Dolayisiyla “derbend” ve “menzil” kuruluglari, tam
olarak Osmanli yol ve ulastirma sistemlerini agiklamazlar. Ancak ulagim ve haberlesmenin
temel kurumlari olarak uygulanan derbend ve menzil sistemleri, gesitli degisikliklerle
Tanzimat’in ilanina kadar devam etmigtir. Bunlardan ilk olarak menzil sistemi bozulmusg

daha sonra terkedilmigtir. Derbentgilik sistemi de gelismeler kargisinda islemez olmustur.

Osmanh Imparatorlugu déneminde yollarin ¢ogu askeri amaglarla yapilmigtir.
Bu dénemde yollarla ilgili igler orduya bagli mimarlar tarafindan y&netilmektedir.
Osmanlilara kars: ani olarak herhangi bir savas agilmadig takdirde, bagka devletlere kars
agilacak bir savag durumunda ise birkag yil Onceden padisah bagkanliginda biiyiik bir

“Mesveret-i Hazine” toplanir ve agilacak yollar1 kararlastirirdi (Berksan, 1951:333).

Osmanlilar doneminde ayrica durumu iyi olanlar da gesitli ticaret yollan
yaptirmuglardir. Anadolu’nun Istanbul ile baglantisini saglayan yol agmin olusturulmasinda
bu zengin tiiccarlarin katkis1 olmustur. Baz1 yollarin tamami bunlar tarafindan yapilmistir.
Bunlarin yaptirdigi en 6nemli yol Ankara Caddesi’dir. Eskisehir iizerinden gecen ve
Sapanca-Gyniik-Beypazari-Ankara dogrultusunda ilerleyen bu yolun kisaltilmasinda da

bunlarin biiyiik maddi katkilart olmustur (Berksan, 1951:8).

Osmanh Devleti’nde Umumi yollar devlet tarafindan, hususi yollar ise timar,
zeamet ve hayir sahiplerinin katkilariyla yapilmig, onarilmigtir. Diger bir ydntem de orduya
bagli ordu mimarlar1 tarafindan, daha ¢ok askerin gegecegi yollarin yapilmasi ve
onarimasidir (Eldem, 1994:95). Ordu mimarlari eyalet valileri emrinde ¢aligirlar ve ayrica

posta ve kervan yollar1 da yaparlard: (Berksan,1951:10).
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Yollarin yapimi ve korunmas: igin, “miisellem”, “yoriikler”, “besliler”, adiyla
birlikler olusturulmug ve “kdpriiciiler”, “derbendciler” gibi halki devamli yol islerinden
sorumlu kéyler bulundurulmus ve devletge fazla gelirin 6nemli bir kismu, bunlarin yapimu,
onarim ve korunmasina harcanmustir. Yol boylarina yerlestirilen Derbentliler, K6priictiler,
Begliiler, Yoriikler, Miisellem adi1 altindaki bu birliklerden kurulan kdyler, yol yapim ve
onariminda ¢alisacak elemanlar yetistirmek ve yol bakim ve yapiminda ordu mimarlarmmn
emrinde ¢aligmakla yiikiimliiydiiler (Berksan, 1951:333). Seyyar olan bu “uzman is¢i
koyliller” savas donemlerinde ordunun gegecegi yerlerde yollar1 ve kopriileri yaparlardi.
Sonralari, karayolu yapiminda ustalasan bu kéyliiler, ekonomik ve ticari amaglarla yollarin

birlestigi glivenli noktalarda devamli olmak {izere yerlestirilmiglerdir (Berksan, 1951:11).

Tekalif-i orfiyye kapsaminda tiiccarlardan, derbendlerde ve gecitlerde yol,
derbend, gegit, toprak basti, yasak, miiriiriyye , seldmetlik, tartil, mekes adiyla gesitli
vergiler alinmigtir (Saym, 1999:475-476). Alinan bu vergiler farkli donemlerde ortaya
¢ikmug ve farkli hizmetlere karsilik alinmistir. Bu vergiler, binek ve ylik hayvanlan ile
arabalardan alinmaktadir. Sonradan bu vergiler yollarmm yapimu ve bakiminin yapilmasi
kosuluyla miiltezimlere ihale olunmaya baslandi, fakat miiltezimlerin vergi toplama
yontemleri halki ve tiiccarlar1 rahatsiz etmekteydi. Ayrica toplanan bu vergilere karsilik

yollarin yapim ve onarimi gergeklesmemekteydi.

Alinan bu vergiler farkli donemlerde ortaya ¢ikmig ve farkli hizmetlere karsilik
alinmugtir. Derbent Vergisi; Mimar Sinan tarafindan 6nerilen bu vergi, yerel su isleri i¢in
alinirdi. Herhangi bir suyun tahrip ettigi yolun veya kpriiniin yapimmin ve onariminin

saglanmasi igin ¢evre koylere birkag vergi konur ve toplanan gelirle sorun ¢6ziiliird.
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Yollardan alinan vergilerden Gegit Vergisi, yollarin birlestii en sarp, zor
gegitlerden yerel eyalet ve vergi memurlar: tarafindan alinan bir vergiydi. Yol vergisi ordu
mimarlar: tarafindan yaptirilan yollardan gegen kervanlardan, hayvan basina alinan birkag
akcelik vergi olup, daha ¢ok sehir ve kasabalarda yolcu hanlarmna gelen tliccarlardan
alinryordu. Toprak bast1 vergisi ise her eyaletin topraklarina ulasildiginda konaklanacak ilk
han ve kervansarayda alman bir vergi cesidiydi (Berksan, 1951:333). Miiruriyye ise

yolculuk izin belgesi idi.

Bazi berith tiiccarlar disinda, yerli tiiccar ve yolcular Tanzimat’a kadar bu
vergileri vermek zorunda kalmiglardir. Yabanc: tiiccarlar ise kapitiilasyonlara dayanarak bu
vergilerden muaf tutulmuslardir. Bdylece yol yapim ve onarimi i¢in yeterli ve diizenli bir

kaynak saglanamadigindan Osmanli yol sisteminde gelisme olmamstir (Eldem, 1994:95).

Osmanli Devleti’nde 18. yiizy1l boyunca yollar bakimsizlik i¢inde olmugtur. Bu
dénemde zorunlu onarimlar o bdlgede yasayan kéyliiler tarafindan, yeni yapilacak yollar
ise o yollarda yolculuk edenler iizerine 6rfi vergiler koyan sancak beyleri ve valiler
tarafindan yaptirilirdi. Zamanla yol onarimi yapilsa da yapilmasa da bu vergiler

toplanmaya devam etmistir.

Yollarla ilgili yukarida anilan vergiler, Tanzimat’in ildmindan sonra kabul
edilen tekalif-i Orfiyyenin tek vergi olarak diizenlenmesiyle birlikte kaldirilmigtir.
Toplanacak genel vergiden yol yapimu igin gerekli miktarin ayrilmasi ve harcanmasi, ilgili
gorevlilere birakilmistir. Bundan sonra “kopriiciiler” ve “derbendgiler” ve bunun gibilerin
muafiyetleri kaldirilmis, bunlar da herkes i¢in gegerli olan vergileri vermekle sorumlu

tutulmuglardir. Yalniz yol ve képrii isleriyle ugrasan derbendciler ve kopriiciiler gegerli
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olan ticreti almak kosuluyla ¢alismalarina devam ettirilmigtir. BSylece hem kendilerine

gecimlik saglanmis, hem de bunlarin ustaliklarindan yararlamlmistir (Saym, 1999:476).

Tanzimat’la birlikte ¢esitli alanlarda yeniden diizenleme ¢aligmalan
bagladiginda, yollarin durumunun ve kara tagimacilifinin da yeni bir gorisle ele alinmasi
gerekmigtir, Tanzimat déneminden &nce, yol yapim ile bunlar iizerindeki tagimacihifi da
iceren bir gelisme, Uskiidar-Izmit arasinda yeniden onarilan ve diizeltilen, 18 saatlik bir

sose yol yapimi ve arabalarla tagimacthgin gergeklestirilmesidir (Yazici, 1992:358).

Osmanli devletinin yol yapimi ve onarimi, yola verdigi Onem, devlet
adamlarinin soruna bakist o donemin resmi belgelerinde goriilmektedir. Bunlardan biri,
Ahmed Fevzi Paga’min, 1832’de Sadaret’e verdigi rapordur. Uskiidar-izmit arasinda bir
karayolu yapimu ile ilgili bu raporda Pasa “turuk ve meabirin muntazam ve rabitali
olmasinin” 6nemini dile getirmekte ve biitlin Avrupa devletlerinin bu konuya gereken
6zeni gosterdiklerini vurgulamaktir. Paga, yol yapimi ve tagimacilikla ilgili olarak “bazi
erbab-1 vukif ile miizakere ve miitalaada” bulundugunu ve “menzil usulii” yerine,
tagimaciligin arabalarla ve “posta usuliince” gergeklestirilmesinin daha yararli olacagim

onermektedir.

Paga’ya gore yolun yapimu igin gerekli masraf, ¢evre kazalardan toplanan para
ve menzil kiralarindan karsilanacaktir. Yol yapiminda kimseye yiikk olmamak i¢in gevre
kazalardan gelecek “rencberdn makilesine, mesela yevmiye 40’ar para iicret ve nin-1 aziz
ve zeytun ve sogan gibi yiyecek verilecek”tir. Bahsedilen bu yolun etrafina hendekler
kazilarak, gerektigi gibi diizeltilecektir. On sekiz saatlik yol boyunca, Uskiidar, Kartal,

Gebze, Hereke ve [zmit’te bes istasyon olacaktir. Bununla birlikte simdilik, her istasyonda
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30’ar beygir bulunacak ve menzil usulii uygulanacaktir. Yollar diizenlendiginde ise, her
istasyonda 10’ar araba bulundurulacaktir. Pagaya gore, yol ¢alijmalarinda giinde 100 kisi
gdrev yapsa, hendekleriyle beraber bir saatlik yol yapilabilirdi. B6ylece yol 18-20 giinde

tamamlanabilecekti (Yazici, 1992:358).

Temmuz 1834’te baglayan bu yolun yapimi, miihendis ve yol yapiminda
deneyimli kigilerin gérevlendirilmesiyle dort ayda bitirilmistir. Yolda ¢alisan iicretlilere ve
yore halkina, ticretleri diginda giinliik yiyecekleri “nén ve sogan ve zeytin misilld tayinat”
da verilerek, yolda ¢alisma igin herkes tegvik edilmek istenmigtir. Yol boyunca dérder,
beser saatlik aralara postahaneler yapilmig ve aradaki uzaklik yol iizerine konan levhalarda

gosterilmistir (Yazicy, 1992:358).

Uskiidar-Izmit arasinda yapilan bu yolda, yiik ve yolcu tagimacihiginda halk ve
tiiccar, ticret karsilif1 yararlandirilmigtir. D6nemin gartlarina gore alt ve {ist yapistyla drnek
bir igletme kurulmus, fakat gerekli onarim ve bakim yapilmadigmdan, bes y1l sonra bu yol

artik arabalarin gegisine olanak vermeyecek derecede bozulmustur (Yazici, 1992:359).

Bu yolun yapimi ve tagmmacilikta elde edilen basari, donemin Osmanl
idarecileri lizerinde gok biiyiik etkileri olmustur. Nitekim bunun ardindan, iilke ¢apinda yol
yapim isine girismek iizere ¢alismalar baglatilmistir. Oncelikle izmir yolunun Istanbul’a
kadar getirilmesi kararlastirilmistir. Bu arada Izmit yolu Bolu’ya kadar uzatilacaktir.
Rumeli Caddesi de Belgrad’a kadar yapilmak iizere, simdilik Istanbul-Edirne arasi
diizenlenecektir. Bununla birlikte bu yollardan yalmzca Istanbul-Edirne yolunun yapimi

baglatilabilmistir (Yazici, 1992:360).
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Istanbul-Edirne arasindaki kirk dort saatlik posta caddesinin yaptirilmas: 1835
baharinda baglamigtir. Devlet, Tanzimat Sncesinin bilyiik ¢apli bu son yol yapim girigimine
biiyiik bir gayretle baslamis, yapim giderlerinin kargilanmasi, malzeme temini, isgilerin
diizenli bir bicimde c¢aliyma bdlgelerine gdnderilmesiyle yakindan ilgilenmigtir. Cevre
kazalardan ¢ocuklar hari¢ niifusun 1/25°i oraninda is¢i defterleri diizenlenmistir. Toplam
1200 ig¢i, 120 araba ve arabaci, ayrica Hirvat amelesi ¢caligtiriimigtir. Konuyla ilgili 1835
tarihli belgeye gore isgilere “birer kurus katik-baha ve yarimsar kiyye nan (1,5 kurus),

Hirvat amelesine 5°er, arabacilara araba dahil 3’er kurug verilecektir.” (Yazici, 1992:361).

Yolun ilk béliimiinde postahaneler Yenibahge, Kii¢likgekmece, Biiylikcekmece,
Kumburgaz ve Silivri’de yapilacaktir. Uger saatlik bu boliimler 75’er giin (en g¢ok 90
giin)’de bitirilecektir. Yol ¢aligmalarina Temmuz 1835°’te baslanmigtir. Fakat bir ¢ok
sikintiyla kargilagilmigtir. Yeteri kadar igci ve araba bulunamamugtir, Gelenlerin bazilar: da
firar etmistir. Tarimla ugrasan halkin is mevsiminde ¢iftinden ¢ubugundan ayrilmas: biiyik
giclik yaratmugtir. Bu arada gesitli tedbirler diistiniilmiis, giinliik {icretler yiikseltilmis,

fakat bu yolun yapimi tamamlanamamistir (Yazici, 1992:361).

19. ylizyilda Avrupa’daki gelismelerin aksine, Osmanh yollar1 teknik agidan
olduk¢a geridedir. Bu dénemde devletin i¢inde bulundugu sikintili durum dolayisiyla
yollara yeterince 6nem verilmemistir. Dogal olarak yollar {izerindeki ulasim da bundan
olumsuz ydnden etkilenmistir. Ulkenin bir g¢ok bolgesinde tasimacilik mevsim
degismelerinden biiylik ¢apta etkilenir olmustur. Zaten bu donemde kara tagimaciligy,

tamamiyla kervanlarla, yani hayvanlarla saglanmaktadir (Yazici, 1992:357).
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Osmanlilarin 16. ve 17. yiizyillarda kurdugu yollar 300 yildan beri ¢ok 6nemli
degisiklikler gegirmeden gelmistir. 19. ylizyilin sonunda Anadolu’da posta ve ticaret igin
kullanilan 8 6nemli hat vardir. Ek-1’de verilen haritada goriildtiti gibi; birinci yol
Istanbul-izmit-Bolu-Merzifon-Amasya-Tokat hattidir. Buradan yol {i¢ kola ayrilmaktadir;
birinci kol, Tokat-Niksar-Erzincan-Erzurum, ikinci kol, Tokat-Sivas-Erzincan-Erzurum,

diger kol ise, Tokat-Sivas-Malatya-Diyarbakir ve Bagdat yoniine devam etmektedir.

Osmanhlar dsneminde Anadolu’da kullamlan Ikinci yol Istanbul-iznik-Lefke-
Geyve-Goyniik-Mudurnu-Beypazari-Ankara-Kirgehir-Kayseri -Sivas yoludur. Ayrica bu
yolun Ankara-Yozgat-Akdagmadeni-Sivas baglantis1 vardir. Uglincii yol Istanbul-Bursa-
Eskisehir-Aksehir-Konya-Eregli-Adana-Antakya- Halep yOniine devam etmektedir. Bu
yolun Eskisehir’den sonra Kiitahya-Afyonkarahisar-Aksehir baglantis: da vardir. Drdiincii
yol  [Istanbul-Kiitahya-Afyonkarahisar-Isparta-Antalya-Beysehir-Alanya’yt  birbirine
baglamaktadir. Besinci yol Istanbul-Bursa-Balikesir-Akhisar-Manisa-[zmir hattidir. Altinct
yol  Trabzon-Giimiighane-Bayburt-Erzurum, yedinci yol Izmir-Alagehir-Usak-
Afyonkarahisar ve sekizinci yol Izmir-Afyonkarahisar-Cihanbeyli-Koghisar-Kirgehir-

Kayseri-Sivas-Erzurum-Azerbeycan yollaridir (Berksan, 1951:8-9).

I.2. Tanzimat Dénemi Ulagim Politikas:

Osmanli Imparatorlugu Tanzimat’in ilamyla yeni bir devreye girmis,
merkezilesme yolunda bir yeniden yapilanma siireci baglatilmistir. Girisilen reform
hareketleri hemen her alanda olmug, merkezi hiikiimet ve tasra yonetimi yeni bastan
olusturulurken, askerlik, hukuk, egitim, maliye, sanayi ve bayindirlik alanlarinda pek ¢ok

girisimler baglatilmgtr.
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Biitiin bunlarin yaninda, Tanzimat yillar1 boyunca olduk¢a genis ve koklii bir
meclislesme hareketi devam etmistir. Hemen hemen girisilen biitiin yenilesme ¢abalar,
yeni olugturulan meclisler ve danigsma kurullari yoluyla yapilmaya ¢alisilmstir. Baymdirhk
alanindaki sorunlar1 saptamak ve ¢oziime ulagtirmak i¢in de ¢ok sayida meclis kurulmustur

(Seyitdanlioglu, 1992:323).

Tanzimat 6ncesinde devletin ulagim politikasi, geleneksel yontemlerin digina
¢ikilmadan, onarim ve olanin korunmasi esaslarina dayanmaktadir. Eski yollar yeni sartlara
gore ulasima uygun hale getirilememistir. Yilin belirli donemleri diginda birgok bdlgenin
birbiriyle ve hiikiimet merkeziyle iliskileri, bu bozuk yollar nedeniyle kesilmektedir. Aym
donemde Avrupa devletleri, karayollarini yeniden onarip genisletmeyi tamamlamis

demiryolu yapiminda 6nemli gelismeler kaydetmislerdir (Cadirci, 1991:299).

Osmanh yoneticileri de ylizyilin basinda Avrupa’ya gonderdikleri elgilerden
aldiklar1 raporlardan ulasim alanindaki geligmeleri 6grenmeye, olup biteni anlamaya
calismiglardir. Avrupa’dan gonderilen bu bilgiler disinda Osmanhi ileri gelenlerinin de

ulagimin saglayacag yararlar1 kavradiklari goriilmektedir (Cadirci, 1991:299).

Bununla birlikte Giilhane Hatt-1 Hiimaytnu’nda bu konu yer almadid: gibi, ilk
yillar 6nemli bir ¢aligma yapilmamigtir. 26 Subat 1856’daki Islahat Fermani’nda ise,
iilkede yol yapimi hakkinda; “umir-1 nifia i¢in tayin ve tahsis olunacak mebalig-i
miinasibeye berren ve bahren ve ihdas olunacak turuk u mesélikten istifade edecek olan
eyalét ve sancaklarda va’z ve tesis kilinacak vergi-yi mahsuslar...”dan s6z edilmekte ve ...

mahsulét-1 Memalik-i $ahAnemin nakli i¢in icap eden turuk ve cedavilin kiisadiyla ve emr-i
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ziraat ve ticaretin tevessiiline hail olan esbdbin men’iyle teshildt-1 sahihanin icra

olunmasi...” ifadelerine yer verilmektedir (Karal, C.5, 1983:263-264).

Boylece Osmanli Devleti yol sorununu ilke olarak ilk defa 1856 Isldhat
Fermam ile kabul etmigtir. Bir ¢ok ilke gibi bu da, uzun yillar kagit iizerinde kaldiktan

sonra dénemin sartlarinin zorlamasiyla ilk adimlar atimigtir (Karal, C.8, 1983:461).

1.2.1. Nafia ve Imar Meclisleri’nin Kurulusu

Tanzimat doneminde, Islahat Fermani’ndan sonra {ilke ydnetiminde ve bu arada
baymdirlik iglerinde bazi yeni diizenlemelere gidilmistir. Bu déneminde, gerekli gériilen
hallerde 6nem verilen konularin ¢6ziimii i¢in, gegici bir siire ile kurulmus meclislerden biri
“Meclis-i Imariyye” olarak amilan “imar Meclisleri”dir. Diger meclisler gibi bu meclis de
Meclis-i Vild’ya bagh olarak ¢aligmaktadir (Cadirci, 1991:199). 1845 tarihinde kurulan
gegici Imar Meclisleri’nin kurulusu ve gorevleri, iilkenin baymdir kilinarak, halkin giivenli

ve refah iginde yasamini siirdiirecek yararli isler yapmak olarak belirlenmistir.

[Ik olarak bu meclisler yoluyla halkin ve ySrenin bayindirliga iliskin sorunlarint
yerinde gérmek ve nasil ¢oziilebilecegini saptamak igine girisilmigtir. Bunun ig¢in
Imparatorluk, Anadolu ve Rumeli’de on gorev bolgesine ayrilmis ve her bdlgeye tiger
kigiden olugan imar Meclisleri génderilmistir. Ayrica, uygulamaya gore her bolgenin iki
temsilcisi, yani halki taniyan, y6relerinde sevilen viicih ve kocabasilar da bu meclislere
¢alismalarinda yardimc1 olacaklardi. Imar meclislerinin gérev bdlgeleri Meclis-i Vala

tarafindan agagidaki sekilde belirlenmistir.
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Anadolu Bélgesi; Konya Eyaleti Imar Meclis, Hiidavendigir Bolu Eyaletleri ve
Biga Sancagi Imar Meclisleri, Sivas Ankara Eyaletleri imir Meclisleri, Diyarbakir ve
Maadin-i Hiimayun Imir Meclisleri, Erzurum Eyileti Imar Meclisi, Rumeli Bolgesi; Vidin
ve Nis Imar Meclisleri, Uskiip ve Rumeli Imar Meclisleri, Selanik Eyileti Imar Meclisi,
Tirhala Eyaleti imar Meclisleri, Elviye-i Seldse Imir Meclisleri (A.Liitfi Efendi Tarihi,

cilt:6-7-8-,1999:1188).

Meclisler bir bagkan, iki iiye ve bir kitipten olugsmaktaydi. Meclis baskanlar
askeriyeden mirliva riitbeli kisiler arasindan segilmigtir. Bu meclislerin iiyeleri ise,
ozellikle mali iglerden anlayan bir sivil memur ve ilmiye sinifina mensup bir gérevliden

olugmaktaydi (Cadircy, 1991:201).

Imar Meclisleri, gittikleri eyaletlerde varolan sorunlar1 ve bdlgenin imarmn,
ziraat ve ticaretinin gelistirilmesi i¢in neler yapilmasinin gerektigini belirliyerek raporlar
halinde Meclis-i Véla’ya bildireceklerdir. Meclisge yapilmasi uygun goriilen isler igin
hitkiimet gerekli girisimleri baslatacaktir, imir Meclisleri’nden gérev bdlgelerine giderek
yedi sekiz ay bazen bir yil incelemelerde bulunmalar1 ve hazirladiklar: raporlar1 Meclis-i

Vala’ya gondermeleri istenmistir.

Meclis-i Véla’da goriigiilen sorunlardan uygun gériilenlerin uygulanmasina
gegilmistir. Oncelikle, uygulamada kolaylik olacag diisiiniilerek Istanbul’a yakin yerlerden
ise baglanmustir. Diger yandan, 1845°te, yapilmasi kararlastirilan yol, kdprii ve limanlarin
yapim projelerinin hazirlanmasi ve haritalarinin ¢ikarilmasi ¢aligmalar1 baglatilmigtir.
Tagradan gonderilen raporlar, Meclis-i Vala’da goriisiildiikten sonra yapim igleri igin bir

program hazirlanmigtir. Hazirlanan bu program gergevesinde Adana, Nis, Uskiib, Bursa,
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Konya, Ankara ve Cankir1 sancaklarinda elliden fazla onarim gerektiren koprii ve benzeri
yerlerin ayr1 ayr1 hesaplar1 yapilarak masraflar1 belirlenmis ve eyalet valilerine
bildirilmistir. Bunlar i¢in gerekli masrafin bdlgenin vergi gelirlerinden kargilanmasi,
vakiflara bagl yerlerin masrafinin da bu kurumlarca kargilanmasi planlanmugtir. Bu
cercevede bagslanan igler Izmit-Gelibolu yéresinin bayindirlik igleri ile yol yapim ve
onarmmi, Bursa-Gemlik yolunun yapimi, ayrica Trabzon-Erzurum yolunun yapimi ve

genisletilmesi ¢aligmalar1 olmugtur (Cadirci, 1991:202).

Bu yol ¢aligmalarinda hedef, bu yollardaki deve, katir ve beygirlerle yapilan
geleneksel ve eski sistem tagimacilik yerine zamamn sartlarimin dayadifi arabalarla
tagimacihiga gegmektir. Baglatilan ¢aligmalar ile 314 km. uzunlugundaki Trabzon-Erzurum
yolunun, Trabzon-Bayburt boliimii araba gegecek sekilde yapilmugtir. AZustos 1850
tarihinde yapimina baglanan bu yolda, S binden fazla amele ¢alistinlmug, fakat baglatilan
yogun ¢aligma soguklarin baglamasiyla 40-50 giinle sinirli kalmus, isler gelecek yaz devam
edilmek f{izere durdurulmustur. Bu yolun iran smirina ve Bagdat’a kadar uzatilmasi
disiiniilmiigtiir. Yapimma baslanan Trabzon-Erzurum karayolu ve Bursa-Gemlik yolu,

sonraki tarihlerde ¢esitli nedenlerden dolayi bitirilememistir (Cadirci, 1992:366).

Bu tarihten sonra, Osmanlhi Devleti’nin karayolu sistemi {izerinde yeni
caligmalar daha sonra artarak devam etmistir. Bu alanda sistemli ve siirekli bir karayolu
¢aligmasi igin kurumlagmaya gidilmistir. Ik girisim olarak bu alanda Mustafa Regit
Pasa’nin Hariciye Nazirlig: sirasinda “Meclis-i Umiir-1 Néfia” kurulmustur. Yine 1838’de
kurulan “Meclis-i Zirdat ve Sandyi”, goriistiigii ve ilgilendigi sorunlar agisindan yeterli

olmayinca bu meclis, Eyliil 1838’de, “Meclis-i Umiir-1 Nifia” adiyla Hariciye Nezareti’ne
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baglanmus, ancak bir y1l sonra Ticaret Nezareti biinyesine alinmigtir (Akyildiz, 1993:258).

Nafia Hazinesi ise, kurulusundan yaklasik bir yil sonra, 1848°de kaldirilmgtir.

Biitiin bunlara ragmen iilkenin imariyla ilgili ¢aligmalarin tam olarak
kurumlagmasi, Nafia Nezareti’nin 1848 tarihinde kurulmasindan sonradir. Bu amagla
memleketin yol, kdprii ve bina ingasi, korularin korunmasi vb. iglerine bakmak iizere Nafia
Nezareti kurulmustur (Akyildiz, 1993:140). Bu arada Meclis-i Ziraat ve Sanayi’nin adi
“Néifia Meclisi” olarak degistirilerek 1849 yilinda Nafia Nezareti’'ne baglanmustir
(Akyildiz, 1993:258-265). 1857 tarihinde yapilan yeni bir diizenlemeyle Nafia Meclisi’nin
bir birimi olarak iilkedeki yol, képrii, kanal, bina vs. imar iglerini yapmak iizere “Meclis-i
Meabir” kurulmugtur. Uyeliklerine ise, Avrupa’dan getirtilen alti mithendis ve dért

Osmanl ydneticisi atanmugtir (Akyildiz, 1993:264).

Meclis-i Medbir’in kurulmasindan &6nce yollarla ilgili bir de “Tarik
Komisyonu” olusturulmustur (Tozlu, 2000:646). Fakat Osmanli yollariyla ilgili esas
calisma ve diizenleme Meclisi-i Medbir’in kurulmasindan sonradir. Bayindirhk ve
karayoluyla ilgili kurumlarin en 6nemlisi Meclisi Meabir’dir. Ciinkii daha sonraki
tarihlerde hazirlanan her tiirlii imar nizamnameleri ve ¢esitli diizenlemeler bu kurum
tarafindan yapilmistir. Bu meclise ilk olarak hem kendilerinin, hem de Meclis-i Nafia’nin
goriisecegi konular1 ve bagli olacag: tiiziigii belirliyen raporlar hazirlama gérevi verilmistir
(Akyildiz, 1993:264). Bu meclisin ¢aligma seklini, yetki ve gorevlerini diizenleyen
nizamname, “Meclis-i Me’dbirin Siret-i Me miriyyetiyle Vezd’if-i Miirettebesini

Mutazammin Nizdm-ndmedir” adiyla, 1858’de yayinlanmstir (Tozlu, 2000:646).
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Bu diizenlenmelere paralel olarak tagrada il, kaza ve kéylerde yol sorunun
belirlenmesi ve ¢6ziimii icin o ilin “Meclis-i Umumi-i Vildyet”lerinin baymdirlikla ilgili
gorevleri arasina karayolunun yapmm ve bakim sorunu da eklenmigstir. 1864 tarihli
diizenlenmeyle kurulan bu meclisler, vilayete bagl sancaklardan dérder Giyenin katilimiyla
kurulmugtur. Valinin bagkanhginda toplanan bu meclislerin gériigme konular: arasinda; il
smnurlari igindeki devlet yollarinin, kaza ve kdyleri birbirine baglayan yerel yollarin onarim,
yapim ve bakimi i¢in alinacak dnlemleri belirlemek, yapilacak harcamalarin nereden nasil
saglanacagini saptayarak hiikiimete 6neri gotiirmek de bulunuyordu. Bununla beraber bu
Umumi Meclisler sozii edilen konularda karar verme ve uygulama yetkisine sahip

degillerdi (Cadirc, 1991:261-262).

1871 yilinda Vilayet Umum Meclisleri biitiin illerde ¢alismaya baglamustur.
Bunlarin merkeze génderdikleri raporlarda agirlikli olarak y6renin bayindirlik sorunlarinin
¢Ozlimii istenmistir. Bu raporlarda yolsuzluktan yakmilmakta ve yol yapim igin ilging
onerilerde bulunmaktaydi. Ormegin, Aydin Il Genel Meclisi, bolgedeki yollarin yapimu igin
50-60 bin kurus gerektigi, bunun uygun bir kism: hazinece saglanirsa kalaninin halkm

katkisiyla kargilanabilecegi bildirmekteydi (Cadirci, 1991:263).

Konya Vilayeti’nden go6nderilen raporda, Nigde sancagi sokaklarinn
kaldirimsiz oldugu, yikilmasmna karar verilen harap kalenin taslariyla sokaklara kaldirim
d6senip, masrafin diikkan sahiplerinden, yol iistiindeki ev sahiplerinden, geri kalaninin
belediyeden karsilanmasi istenmigtir. Konya merkezinde ise, “Yiiksek Mezarlik” denilen
yerden Meram Baglari’na kadar olan yolun kaldirim yapilmasi, bunun i¢in civardaki eski
kaleden karsiliksiz verilmek kosuluyla tag saglanmasi, ¢aliganlarin iicretinin {igte birini bag

sahiplerinden, iigte birinin yakin kéylerden kargilanmasi istenmektedir (Cadirci, 1991:264).



22

Yine Ankara Il Genel Meclisi’nin baymndirlikla ilgili sorunlarini merkeze
bildirdiZi raporunda, Ankara’nin sahilden uzak olusu iriinlerin aktarilmasinda zorluklara
neden oldugu, iyi denilebilecek yollarin olmadig: belirtilmektedir. Bunun i¢in Sivrihisar ve
Eskisehir {izerinden Bursa’ya kadar demiryolu yapilmasi, gerekli demir ve malzeme devlet
tarafindan saglanirsa, kereste, isgiicii ve diger biitiin giderlerin halk tarafindan
kargilanacagi belirtilmektedir. Uzun vadeli olan bu isin diginda hemen baglanmas: gereken
isler; Ankara-Keskin, Kalecik-Keskin ile kdyler arasindaki posta yollari, Keskin-Bala-
Demirlibel yolu ile Gegilikéy yolunun yapimi, Demirlibel yolunun araba yolu olarak
yapilmasi, ayrica Yozgat’a baghh Bogazliyan ve Kayseri’deki Develi nahiyesi yollarmnin,
Incesu-Kayseri yolunun halka yaptirilmasi, giderlerin bir kisminin da, Ankara, Yozgat ve
Kayseri Osiir gelirlerinden yiizde onii¢ civarinda para ayrilarak “Menafi Sandiklar1” mn

acilmasi yoluyla kargilanmasi istenmektedir (Cadirci, 1991:265).

Diyarbakir I1 Genel Meclisi, Mardin ve Siverek halkmmn katilimiyla &nemli
yollarin yapimina baglanabilecegi kararina varmig ve i programi yapmistir. Ayrica ilin

ihtiyact olan diger bayindirlik islerinin de halkin katilimiyla yapildig: belirtilmektedir

11 Genel Meclisleri il genelinde bayindirlikla ilgili isleri, yol yapim ve onarmmini
hiikiimete sadece onermektedir. Meclislerin yaptirim yetkisi yoktur. Hiikiimet her taraftan
gelen ¢ok sayidaki onerileri bir program ger¢evesinde birlestirerek olanaklar: ¢ergevesinde
¢Ozmeye caligmaktadir. Fakat bu donemde devlet bu istekleri gergeklestirecek mali
olanaklara sahip degildir. Halkin yardimlasarak yapabilecegi isler disindaki biiyiik
yatirimlar, uzun yillar sonuglandirilamamistir. Ozellikle I¢ Anadolu kentlerini sahillere
baglayacak araba yollarmin, soselerin yapimu igin vilayet umum meclisleri siirekli istekte

bulunmuslar, dneriler ve projeler sunmuslardir (Cadirci, 1991:267).
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ILBOLUM: OSMANLILARDA YOL MUKELLEFIYETININ ORTAYA CIKMASI

IL.1. Yol miikellefiyetine Gegis icin Pilot Uygulamalar

Yukarida saydigimiz ¢alismalar ve Istanbul ¢evresindeki yollarin yapilmasiyla
birlikte yol sorunu 1850’lerden sonra Osmanlilarin giindemine tam olarak girmigtir.
Burada belirttifimiz ve {izerinde durdugumuz yol, araba yolu ile bir yol afmin
olusturulmasiyla ilgilidir. Yine de 1850’lerde Osmanlilarda motorlu araglar pek
diistiniilmedigi i¢in yollar oldukg¢a dar olarak yapilmigtir. Motorlu tasitlar i¢in yollar ancak
bu yiizyilin sonuna dogru diigliniilmiis ve Osmanli Devleti’nde de Once stabilize sonra da

asfalt yollar yapilmaya baslanmugtir.

Modern yollarn yapimmna Avrupa devletlerinde 18.ylizyilin sonlarinda
baslanmugstir. Yeni gelistirilen yol yapim teknige gére karayollarinin yapimi yeniden ele
alinmigtir. Araba ve motorlu araglara gore yapilan bu yeni yollar daha dayanakh
olmaktadir. iskogyali mithendis John L. Mc Adam ve arkadagslarinin gelistirdigi bu yeni yol
teknigine gore; yol zemini Once sert ve biraz biiyiik taglarla olugturulan bir katmanla
kaplanmakta, bunun {izerine daha kiigiik ve yumusak taglardan olugmus ikinci bir katman
serilmekte sonra da silindirle sikigtirilmak suretiyle sert bir yol zemini elde edilmektedir.
Bu yonteme ilk uygulayanin adi digsiiniilerek Makadam denilmektedir (Tiimertekin,

1987:306). Osmanlilar da bu y6ntemi yaklagik yiiz y1l sonra yol yapiminda kullanmustir.

Geligmig iilkelerde yol sorunu genelde ii¢ yontemle finansman saglanarak

¢oztilmisttir: Bunlardan birincisi, dogrudan devlet finansmam ile, ikincisi &zel sektor
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finansmani, {iglinciisii ise karma finansman seklindedir (Tiimertekin, 1987:92). Osmanlilar
ise karayolu finansman sorununu, halka getirilen ytikiimliilikkler ¢ergevesinde almnan yol

parasi ve halkin zorunlu yol ¢aliymasina katilmasi, seklinde ¢6zmeye galismistir

Cagm getirdifi yeni sartlar ve motorlu araglarin Osmanlilarda da devreye
girmesiyle beraber, karayollarm: yeniden ele almak, yol agin1 yeniden dﬁzehlemek zorunlu
hale gelmigtir. Yol yapim ve iilke ¢apinda gerekli yol afinin olusturulmas: konusunda geg
kalan Osmanlilar, bu sorunu kisa zamanda ¢6zmek igin halk: seferber etmekten baska bir
¢ikar yol bulamamuglardir. Dolayisiyla yol yapimi halkin sirtina yiiklenen bir is olarak ele

alinmis ve bunun yasal diizenlemelerine de 1850’lerden sonra baglanmugtir.

1853’te yapilan yasal diizenleme zorunlu yol ¢alismasmna ilk Srnektir. Fakat bu
diizenleme birkag yerde uygulanmak {izere hazirlanmis pilot uygulamadir. 1861°de yapilan
diizenleme de yine bir pilot uygulama olmustur. Bati devletleri ve Fransa 6rneginden
alinan bu iki 6rnek yasal diizenleme, uygulamada edinilen deneyimler 1513inda, tiim iilke
¢apinda uygulanacak yol ylikiimliiliiiinii getiren yasal diizenleme olarak 1869’da yeniden
hazirlanmis ve Osmanh Devleti’nin biitiiniinde uygulamaya konulmugtur. Ulkede yasayan
belli bir yag grubundan tiim erkeklere getirilen yol yiikiimliiliigii, baz1 degisikliklerle
beraber 19.ylizyilin sonuna kadar devam etmistir. Daha sonra ise sirketlere yol yapiminin

verilmesi veya yabanci devletlere karayolunun yaptirilmasi uygulamalar: goriilmiistiir.

Halkin zorunlu olarak ¢aligmasini getiren bu diizenlemelere ragmen yol sorunu
¢oziilememistir. Osmanlilarin yaklasik yetmis yillik uygulamalara ragmen istenen sonuca
ulagilamamasinda, doénemin sartlar1 ve yoneticilerin yorelerindeki uygulamalarda yol

yapimi diginda diger bayindirlik islerine agirlik vermeleri oldukga etkili olmustur.
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I1.1.1. Karayolu Yapiminda Zorunlu Cahsmay: Getiren Ilk Yasal Diizenleme

Tarik Komisyonu tarafindan hazirlanan ilk talimatname 29 Kasim 18353
tarihlidir. Pilot uygulama olarak hazirlanan ve karayolunda ¢aliyma ylikiimliiligli getiren
bu ilk diizenleme sadece Izmir, Kiitahya ve Inebolu’da uygulanmak amaciyla
hazirlanmistir. Ik diizenleme oldugu igin eksikleri oldukga fazla olan bu yasamn bir
baghgi da yoktur. Metinde gegen bir climleden yararlamlarak, “Tesviye-i Turuk-1
Umumiyye Hakkinda Ta’limat” olarak adlandirilan bu diizenleme iki béliimden
olugsmaktadir (Tozlu, 2000:647). Bu pilot uygulama sonucunda ortaya ¢ikacak bilgi ve
deneyimden yararlamlarak, daha genis alanda uygulanacak, yeni bir yasal diizenlemeye

gidilecegi diigiiniilmiistiir.

Iki boliimden olusan bu diizenlemenin birinci béliimii yapilacak yollarin teknik
ozellikleri ve yol giizergahinin nasil segilecegine iligkin hiikiimleri icermektedir. Ikinci
boéliimde ise yol yapiminda g¢aligtirilacak yiikiimliilerin belirlenmesi ve bunlarin yapacagi

islerin neler olacag sayilmaktadir.

Yukarida belirtildigi gibi yol yapimi yeni sartlara gore yeniden ele alinmakta ve
karayolu agmin olusturulmasina yonelik ¢aliymalar bu yasal diizenlemeyle
baslatilmaktadir. Yeni anlayiga gore yapilacak yol artik araba yolu olacaktir. Bu nedenle
yasal diizenlemenin ilk boliimiinde yapilacak bu tiir yolun biitiin teknik 6zellikleri tek tek
sayillmaktadir. Boylece Osmanli yollar1 da ¢agin yeni yol teknigi olan makadam usuliine

gore yapilmasi 6ngoriilmiistiir (Tozlu, 2000:647).
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Yol yapiminin yeni standartlara gore nasil yapilacagim diizenleyen ilk bolimde,
bunun igin yapilacaklar ayrintili olarak soyle belirtilir; yolun fazla ¢amur ve batakliktan
dolay: gidis gelisin tamamen kesintiye ugradigi yerlerde, alti arsin genisliginde sose
kaldirim yapilip iki tarafina birer buguk arsin yer brrakilacaktir. Gerekli yerlere agilacak
hendekler de bir buguk arsindan az olmayacaktir. Yapilacak sosenin kaldirimlar1 makadam
usuliinde olacak ve fazla ¢amurlu yerler yarim argin derinliginde ve daha uygun yerlerin
zemininin cinsine gére sekiz ve alt1 parmak kalinliginda kazilip ceviz tanesi biiyiikliiglinde
kirlmug taglar ile kaplanacaktir. Yolun ¢amurlu olmas: halinde, yol eger dar ise ilkdnce
genisligi alt1 argin olmak {izere yapilip, sonra sularin akitilmas: i¢in hendekler ve gerekirse

yola bitigik al¢ak yerlere lagimlar agilacaktir.

Yol giizergahi taglik olursa buradaki kayalar kirihip diizeltilecek ve elde edilen
tag ve c¢akillar yol yapiminda kullanilacak, ¢ikan taslar yol yapimma uygun degilse baska
yerden tas getirtilecektir. Yol gilizergahina dosenecek tas tabakanmn kalinligi ii¢ buguk
parmak olacaktir. Tamamen kayalik olan yol giizergahina yeniden bir tag tabaka d6semeye
gerek yoktur. Boyle yerlerde zeminin diizeltilmesi yeterli gériilmiistiir. Yolun gegecegi
zeminin algak olmasi durumunda tas dégenerek yol giizergahi gerekli yiikseklige
¢ikarilacaktir. Nehirlere denk gelen noktalarda kdpriilerin yapilacag: belirtilmektedir. Bu

kopriilerin ayaklar1 har¢ ve tagtan, diger kisimlar: ahsaptan yapilacag: belirtilmistir.

Yasal diizenlemenin ikinci boliimii, yol ¢aligmasma katilacak Kkisileri ve
bunlarin yapacag isleri belirlemektedir. Ilk basta yapilacak yolun, insaatin 5nemine goére
yapilmast Oncelikli yerleri, miihendisler tarafindan isaretlenecektir. Yapilacak yolun
basindan ve sonundan baglanarak her on saatlik mesafede bir baslangigc noktas:

belirlenecektir. Boylece yol yapimina parga par¢a devam edilecektir. On saat mesafelik her
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boliim, ¢aligma yiikiimliisii halka paylastirilacaktir. Her yiikiimlii grup kendi paymna diisen

béliimde ¢alismak zorundadir.

Ayrilan her boliimde calistirilacak halk, yola olan yakmliklarma ve yoldan
yararlanma durumlarina gore belirlenecektir. Boylece yiikiimliilerin ¢aligma siireleri
¢alisma yerlerine olan uzakliklar1 g6z oniinde bulundurularak saptanacaktir. Buna goére
yola bes saat uzakliktaki yerden gelecek olan yiikiimliiler on iki, bes ile on saatlik
uzakliktan gelenler on, on ile on bes saat mesafelik yerden gelenler ise toplam sekiz giin
yol yapiminda galistirilacaktir. Efer yolun yapimina on bes saatlik mesafedeki halkin
caligmasi yetmezse, bu is i¢in yirmi saat uzakliktaki halk da ¢agrilabilecek fakat bunlarin

caligma siireleri en fazla alt: giin olacaktir.

Bu ¢aligma zorunlulugu, miislim, gayrimiislim ve asiretlerden on bes yasindan
yukari bulunan her Osmanli tebasi igin gegerli olup, ise gelmeyenler yerlerine bagkasim
gonderebileceklerdir. Amelenin belirlenmesi igin niifus kayitlar1 dikkate alinarak miikellef
listeleri diizenlenecektir. Her kazada bulunacak bir amele sevk memuru ameleleri

hazirlayacak ve is bitiminde, halkin istegine gére, amele sevk memuru degistirilebilecektir.

Bu yasal diizenlemede yiikiimliiliigiin para olarak yerine getirilmesi kesinlikle
yasaklanmistir. Ise gelmeyen miikelleften kesinlikle nakit para almmayacaktwr. Ozrii
bulunanlar hizmetlerini bir sonraki sene goreceklerdir. Ozrii olmayanlar ise, ¢alisma
stirelerinin iki katini galigacaktir. Araba sahibi olan bir miikellef, ise arabasiyla birlikte
gelecek ve zorunlu galisma siiresinin yarisi kadar galigtirilacaktir, Arabasi olanlar bunu
gizleyemez. Arabast oldugu halde bunu bildirmeyen yiikiimliiler, calisma siirelerinin iki

kat1 ¢alisacaklardir. At ve esek sahipleri de hayvanlarini getirmek zorundadir. Bu sartlar
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yerine getiren arabali bir yiikiimlii on iki giin yerine alt1, at1 olan sekiz ve esegi olan da on
giin ¢alisacaktir. Tasgi, diilger, duvarci, demirci gibiler de meslekleriyle ilgili islerde

caligtirilacak ve araglar1 devletge saglanacaktir.

Ayrica, Onceden tag dokmek ve kirmak usuliinii bilmeyen halka, bu isleri
Ogretmek iizere bir iki usta ile kdprii, kemer yapmak i¢in duvarci ve diilger ustalarryla
lagimcilar, zorunlu galigma giinleri diginda, ancak yevmiyeleri 6denerek galistirilabilecekti.
Yapilacak her tiirlii iglerde bunlarin masraflarmm defterleri tutulacak ve Ticaret
Nezareti’ne yollanacaktrr. Devletin merkezden yollayacagi “Malzeme Memuru ve
Muhasebe Kitibi”nden bagka, “Zabtiye” ve Muhtar yardimiyla, devlete ait ara¢ gerecin

korunmasi saglanacaktir. Bu konuda esas sorumluluk valiye aittir.

Bu talimat, teknik konular1 ayrintih olarak vermekte ise de, 6zellikle yol
yapimimndan kimlerin nasil muaf tutulacagdi, hangi giinlerde tatil yapilacagi gibi konularda
aciklik yoktur. Oysa, ileriki yillarda Osmanli yollarinda ortaya ¢ikacak en Onemli
sorunlardan birisini, yol iglerinde ¢alisma zorunlulufu olanlarin haklar1 olugturacaktir.
Ayrica, bu talimatta ylikiimliiliik yasmnn iist sinir1 da belirtilmemigtir. Talimatin en 6nemli
yani, Avrupa’da denenmis ve basarili olmus makadam yonteminin dikkate alinarak,
yapilacak kaldirim ve soselerin bu ydnteme gére diizenlenmis olmasidir. Bundan sonra
hazirlanan nizamname ve talimatnamelerin higbirisinde bu yontemden bahsedilmeyecektir.
Yollarin glizergdhini ilgilendiren ve bu talimatta yiizde 5 olarak belirlenen en diisiik yol

egimi, bundan sonraki diizenlemelerde ylizde 6 oranina ¢ikarilmustir (Tozlu, 2000:649).
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I1.1.2. Karayolu Yapiminda Zorunlu Cahsmanin Yeniden Diizenlenmesi

Yiikiimliiliikle ilgili hazirlanan ikinci yasal diizenleme 11 Kasim 1861 tarihlidir.
Bu nizamname Ticaret Nezareti’ne bagh Meclis-i Meabir Komisyonu’nca hazirlanmugtir.
Ulkenin biitiininde yol yapim ve yol aginm saglanmasi igin bir yasal diizenlemenin
yapilmasi gerektigi Meclis-i Meabir Komisyonu tarafindan Ticaret Nezareti’ne
bildirilmistir. Bakanlik bunu uygun bulunca Meclis-i Meabir yeni bir yasal diizenleme
calismasina baglamigtir. Fransizca hazirlanan metinin gevirisi yapilarak Meclis-i Vala’y1
Ahkam-1 Adliyye’nin Daire-i Kavanin ve Nizamat gubesine génderilmistir. Burada yapilan
diizeltmelerle metne son sekli verilmigtir. Padigahin s6zlii onayiyla birlikte bu nizamname
yiirlirliige konmustur (Tozlu, 2000:649). “Memalik-i Mahrise-i Sdhdne Yollarinin Tanzim
ve Tesviyesi Hakkinda NizAdmnadme” (Distur zeyli, 1279:523) adiyla ¢ikan bu yasal

diizenlemede, Avrupa’daki son uygulamalar da dikkate almugtir.

flk basta ilkenin biitiiniinde uygulanmasi tasarlanan bu yeni diizenlemenin
yeterli hazirliklar yapilmadigi i¢in sorunlar ¢ikacagi kamisina varilarak simdilik bazi
bélgelerde uygulanacak pilot bir diizenleme olarak kalmasi kararlagtirilmigtir. Boylece yol
yikimliiliigii getiren bu yasal diizenleme Edirne, Selanik, Hiidivendigir, Trabzon,
Kastamonu gibi sahil kentleri ve halki ticaretle yogun olarak ugrasan yerlerde uygulamaya
konulmugtur. Simdilik bu dért bes ille sinirlandirilan bu yasal diizenlemenin, daha sonra

genisletilerek diger illere de uygulanmasi kararlagtirilmigtir (Tozlu, 2000:649).

Hem daha genis bir alanda uygulanmasi hem de degistirilmeden Diistur’da

yaymlanmasi nedeniyle yol yikiimliiliigli getiren ilk diizenlemeden farklidir ve bu
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nedenlerle Osmanli yol diizenlemeleri iginde dnemli bir yere sahiptir. Bu diizenleme alt1

bSliim ve otuz bir maddeden olusmaktadir.

Yol ylikiimliiliigtinii getiren bu yasal diizenlemenin birinci bdliimiinde, yol
glizergahinin belirlenmesinde g6z 6niinde bulundurulacak sartlar, yol yapim standartlar:
agiklanarak, yeni teknik 6zellikler belirtilmekte ve buna dayanarak yollarin siniflandirmas:
yapilmaktadir (madde, 1-8). Buna gore yollar 6zelliklerine ve iglevlerine gére dért smifa
ayrilmaktadir; Birinci sinif yollar; eyalet merkezlerinden Istanbul’a ve iskelelere ve
demiryollarma giden yollardir. ikinci smif yollar, eyaletleri birbirine baglayan ve
eyaletlerden sancak merkezlerine yonelen yollardir. Ugiincti simif yollar, kazadan kazaya
giden yollarla kazalardan anayollara, iskelelere ve demiryollarina baglanan yollardir.
Dérdiincii simf yollar ise; Gigiincii sinifta agiklanan yollar olup, ancak devamh olarak araba
gidis gelisi olmayan yollardir. Yani, ilk @i¢ sinif yol araba yolu, dérdiinciisii de yaya

yoludur (Diistur zeyli, 1279:523).

Bu diizenlemeye gore yollar, asagidaki tabloda verilen &lgiilere gore
yapilacaktir. Belirlenen bu 6lgiilere uymayan yollar, birinci sinif yol ise ikinci siuf yollara,
ikinci sinif yol ise dgiincii simf yollara dahil edileceklerdir. Yalniz, Turuk ve Meabir
Idaresi tarafindan izin verilen yollar, bu standartlara uyulmadan yapilabilecektir.

Belirlenen yol §lgiileri soyledir:

| Tablo 1-1861 Tarihli Yol Nizamnamesi’ne Gére Yollarin Genisligi |

Yolun Sinifi Yolun iki tarafinda Kaldirimsiz|Kaldirim | Toplam
brrakilacak yerler  (Arsimn) (Arsin) (Arsin)
I. Sinif biiyiik yollar 9 6 15
II. Sinif Yollar 7 5 12
HI. Suf Yollar 5 4 9
IV. Smif Yollar 3 3 6

Kaynak: Diistur Zeyli, :523.
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Yeni yapilacak bir yolun giizergahi saptanirken, miimkiin oldugu kadar eski
giizergahlar degistirilmeyecektir. Ortalarindan iki tarafina her arginda bir parmak meyil
verilerek “balik sirti” geklinde yapilacak olan yollara %10 oraninda efim verilecektir.
Birinci ve ikinci sinif yollarin yapiminda kullamlacak olan taglar 25, Gglincii sif yollarda
19 ve dérdiincii siif yollarda ise 15 santimetre biiyiikliigiinde olacaktir. Taslarin biiylikleri
kaldirimin alt tabakasma kiigiikleri de iist{ine konarak yolun dosemesi yapilacaktir. Ust
tabakaya konulacak ufak kirma taglarin kalinhi iki parmaktan biiyikk olmayacaktir.
Akarsulara denk gelen yerlere koprii yapilacaktir. Ayrica sularmn yola zarar vermemesi igin

gerekli 6nlemlerin alinmasi gerektigi kaydedilmektedir (Diistur zeyli, 1279:523).

Yollarin yapim ve onarimina ayrilan ikinci boliim, sekiz maddedir (madde 9-
16). Yollarin birinci béliimde belirtilen standartlara gére yapilmas: igin yol giizergahinin
diizeltilmesi, gerekli yerleri kazip, doldurmak, kaldirim ve gerekli yerlere képrii yapmak,

yapilan yollart isler tutmak, seklinde yol ¢aligmalar1 belirlenmistir.

Karayolu finansmaninin nasil saglanacagi bu boliimde belirtilmistir. Bunu
belirten maddede yol yapimmin hangi kaynaktan saglanacagini, bunun hangi yolla
gergeklestirilecegi belirtilmistir. Buna gore, birinci ve ikinci simf yollarin devlet-halk
isbirligiyle, tiglincii ve dordiincti simif yollarin da yalmzca halk tarafindan yapilacagim
iceren bu hitkiim, Osmanli yol tarihinde 6nemli bir yer tutar. K8y, nahiye ve kaza yolar,
20. yiizyilin ilk geyregine kadar bu hitkkme gore yapilmigtir. Yolarin ingasi igin her sancaga
bir mithendis ile mithendis muavini ve birinci, ikinci ve Ggiincii sinifa ayrilarak amele
reisleri yollanacag1 belirtilmektedir. Koprii ve buna benzer teknik ¢aligmalar Meclis-i
Meabir tarafindan uygun gériilenler devlet tarafindan, bu isleri bilen kisilere gotiirii

seklinde verilerek yaptirilacaktir.
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Yol yapiminin denetimi i¢in her ile bir miihendis, bir miihendis yardimcisi ve
yeterli sayida amele reisleri gérevlendirilecektir. Eger miimkiin ise her kazaya bir amele
reisi gonderilmelidir. Amele reisleri mithendislerin emri altinda olacak, bunlar galisanlar
i¢inde kendilerini kanitlamig olanlardan veya askeriyeden gelen kisilerden segilecekler ve
askeri disipline i¢inde galigtirilacaklardir. Bu amele reisleri {i¢ gruba ayrilirlar; birinci
smifta olanlara aylik olarak 900 kurus, ikinci sinifta olanlara aylik 700 kurus, {glincii
sinifta olanlara aylik olarak 600 kurus verilecektir. Birinci siif amele reisleri sayisimin iki
kat1 kadar amele reisi ikinci sinif olacak, ti¢iincii sinif amele sayis1 ise, birinci sinif amele

sayisinin ii¢ kati kadar olacaktir (madde-14).

Ikinci boliimiin diger bir hitkkmiinde de, Ticaret Nezareti’ne bagh merkezi bir
organizasyon amaciyla “Turuk ve Me’abir Idare-i Mahsusas’” adiyla bir kurum
olusturulmasinin  6ngdriilmesidir. Bu kurum Meclis-i Meabir’in degistirilmesiyle
olusturulmugtur ve 19.yiizyilin sonlarina kadar Osmanli yollar: iizerinde olduk¢a etkili
olmustur. Turuk ve Meabir Miidiirli, yollarin yapilmasi igin gerekli diizenlemeyi
yapacaktir. Miidiiriyetin emrinde ¢alisan miithendis ve miifettisler, her sene belirlenmis
sancaklar1 kontrol edecektir. Her sancaga bir miihendis tayin edilecek, yeterli gelmedigi
takdirde, ilgili sancagin miilki amiri miidiirliikten eleman isteyecek, miidiirliik emrindeki
fazla personel, bakanlik tarafindan ilgili yerlere yollanacaktir. Ayrica, yollarin yapiminda
calisacak miihendis yetistirilmek {izere bir “Koprii ve Kaldinm Mektebi” agilacag:

belirtilmektedir.

Boylece belirtilen bu yasal diizenlemeyle birlikte yol yapimiyla ilgili yapilacak
masraf iki kaynaktan saglanacag: kesinlestirilmis ve bunun nasil alinacagi kurallara

baglanmistir: Bu finansman kaynaklar, halkin yol islerinde belli bir siire ¢ahigsma
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zorunlulugu, devletin hazineden ayiracag: para ve halkin ddeyecegi “bedel-i nakdi” yani
yol parasi, olarak sayilmistwr. Boylece yol finansmam igin, 1853 yilindaki talimatta
bulunmayan ve kesinlikle alinmamast istenen yol parasi, bu tarihten itibaren bir kaynak
olarak diiglinlilmiis ve tahsil edilmesi hilkkme baglanmigtir. Bu da yol parast verebilecek

durumda olanlar i¢in 6nemli bir kolaylik getirmigtir.

Ugiincii boliim, yollarda bedenen ¢alismak zorunda olanlarin kimler oldugu ve
yikiimliiliiklerini nasil yerine getireceklerine iligkin ¢ maddeden olugmaktadir.
(madde,17-19.). Bir yerde mal sahibi veya onun vekili, bir miilkte kiraci olanlarla bunlarin
hizmetci ve aile fertlerinden 18 ile 60 yas arasindaki ¢alisma engeli bulunmayan her erkek
Osmanl tebasi, yol yapim ve onariminda ¢aligmak zorundadir. Bunlarin binek, yiikk ve
araba hayvanlar1 da bu hizmeti yerine getirmekle yiikiimli tutulmugtur. Yiiksek devlet
memurlari, imamlar, mektep hocalari, gayrimiislim mezheplerinin papaz ve hahamlar ile
yol personelinin defterlerini diizenleyenler yol yiikiimliiliigiiniin diginda olup bunlarin

hizmetgileri ¢calismak zorundadir (Madde, 17).

Her yerde, yolda galigacaklarin defterleri tutulacak, yiikiimliilerin adlar tek tek
listelere yazilacaktir. Sorumlu memurlar veya kaza miidiirleri tarafindan diizenlenen bu
listelerin sonuglari kaza defterine yazilacaktir. Kaza defterinde ¢aligmak zorunda olanlarin
sayilari ile ylikiimlii tutulan hayvan sayilar1 her kdy veya mahalle igin ayr1 ayr1 olarak
yeniden diizenlenen defterlere kaydedilecektir. Yolda ¢aligacaklarin defterleri ilgili memur
veya kaza miidiirleri tarafindan diizenlendikten sonra il merkezlerine, il merkezleri de
bunlar1 toplayip Istanbul’a génderecektir. Bu defterler bes yilda bir yenilenecek, bu bes

yillik stirede bu eski defterler esas alinacaktir (Madde, 18).
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Calisma yiikiimliiligiini yerine getirmeyenler, yerlerine ficret karsiifinda
bagkasmi gonderebileceklerdir. Bunlarin g¢alisma stireleri, asil ¢aligmasi gerekenin
yapaca@: ise gore, mithendis tarafindan belirlenecektir. Meslegi ve calistif1 isi nedeniyle
yol galigmasina katilamayan, buna vakti olmayanlar, devletge belirlenen ficret {izerinden
yol parasim1 6deyebileceklerdir. Belirtilen sartlar gergevesinde yollarin yapim ve
onariminda ¢aligmak zorunda olanlara “amele-i miikellefe” denildigi belirtilmektedir

(Diistur Zeyli, 1279:527).

Dérdiincii béliim, birinci ve ikinci simf yollarda ¢aligacaklara iligkin alt1 madde
olarak diizenlenmigstir (Madde, 20-25). Birinci ve ikinci sinif yollarda ¢aligmaya, illerdeki
biitiin halk zorunlu tutulmustur. Her yiikiimlii bes senede yirmi giin ¢alisacak, aksi taktirde
belirlenen iicret lizerinden yol parasi verecektir. Hayvan siirliclileri de yol yapiminda

¢alismak zorundadir (Madde, 20).

Bu yollarda ¢alisacaklar illerdeki miihendislerin denetiminde ve ¢aligma
yerindeki amele reislerinin gozetiminde, devletin tutacag: iicretli ameleyle birlikte
calistirilacaklardir. Caligma mevsimi niifusun biiyiik bSliimiiniin tarimla ugrastig) dikkate
alinarak ve mevsim sartlar1 gozetilereck Mayis ay1 bagindan Kasim ay1 baglarma kadar olan
donem olarak belirtilmistir. Yasal diizenlemede, Cuma ve Pazar giinlerinin de tatil oldugu
kaydedilmistir (Madde, 21). Yol yapimt i¢in gerekli malzeme ilgili sandik tarafindan
saglanacaktir (Madde, 22). Oziirsiiz ise gelmeyenler, calismak zorunda oldugu siirenin iki
kati kadar ¢aligtirlacaktir (Madde, 24). Bes yilda yirmi giinliik ¢aliymasim tamamlayan
veya buna karsilik gelen paray1 6deyen yiikiimliiye bir belge diizenlenerek verilecegi ve bu

belgenin bes y1l boyunca gegerli oldugu belirtilmektedir (Madde, 25).
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Uglincii ve dordiincti stif yollarda ¢alisacaklar1 belirleyen besinci bdliim, bes
maddedir (Madde, 26-30). Bir kazanin her yil ne kadar uzunlukta yol yapacag: miihendis
tarafindan belirlenecektir. Yol yapiminda ¢aligan bir yiikiimlii i¢in, li¢lincli siuf yollarda 2
argin, dordiincii siuf yollarda ise 4 argindan az olmamak lizere galigma alam verilecegi ve
yiikiimliiniin verilen bu igi bitirme zorunda oldugu belirtilmistir (Madde, 26). Her kazanin
yapacadi yol isbu nizamnamenin o kazada uygulamaya baglandif: tarih esas alinarak
hesaplanacaktir. Daba 6nce yapilan ¢aligmalar gelecekte hesaplanan yol ¢aliymasindan
distilecektir (Madde, 27). Uglincti ve dordiincti simf yollarda calistirilacak amele, daha
6nce birinci ve ikinci smif yollarda ¢aligmug bir yiikiimlii yanlarina verilecek ve olanakli

ise, bir amele reisi denetiminde ekipler halinde ¢alistirilacaklardir.

Yapilacak yollar, kazalardaki yoneticiler ve miihendisler ile yazim
memurlarindan olugan bir komisyonca belirlenecektir. Bu komisyon her yil yapilacak yol
¢aligmalarini, her kdye ne kadar yol ¢aligmas: diisecegi, olusturulan her ekibin hangi isi
yapacag1 6nceden belirleyecektir (Madde, 28). Ugiincit ve dérdiincii sif yollar igin gerekli
araclar kaza tarafindan saglanacaktrr (Madde, 29). Payma diisen yol yapimim

gergeklestirmeyen kaza halki vali tarafindan zor kullanilarak ¢alistirilacaktir (Madde, 30).

Son olarak diizenlenen altinci bdliim ise bu yollarm istendigi gibi yapilip
yapiimadiinin denetlenmesi sorununa iliskin bir madde icermektedir. Uglincii ve
dordiincii simuf yollarin nizamnamede belirtilen sartlara goére yapilip yapilmadig:
miihendisler tarafindan her yil kontrol edilecegi belirtilmektedir. Kontroller o yilin Mayis
ay1 ile Eyliil aylar1 arasinda yapilacak ve bu konuda bir rapor diizenlenerek kaymakama

sunulacaktir. Kaymakam da programda belirtilen islerin yapilip yapilmadigini ve ortaya
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¢ikan aksakliklar: belirten bu raporlari valiye bildirmek zorundadir. islerin denetimi bu

yolla her yil gergeklestirilecegi nizamnamede belirtilmektedir (Diistur Zeyli, 1279:530).

Bu yasal diizenleme, uygulandig: iki donem boyunca zorunlu yol ¢aligmasina
katilanlarm ¢ahgma yerleri ve siireleri gikayet konusu olmugstur. Bunun {izerine 1861
diizenlemesinin uygulandigi ikinci donemin bitimine kisa bir siire kala yeni bir ek

diizenleme hazirlanmigtir.

1867 tarihli bu yeni diizenleme ile yol ¢aligmasina katilan yikiimliiniin, ¢aliyma
yeri ve siiresi yeniden belirlenmistir. Bu konudaki yanhs uygulamalar1 ortadan kaldirmay1
hedefleyen bu yeni diizenlemeye gore yiikiimliiniin oturdugu yer ile ¢aligacafi yer
arasindaki mesafe dikkate alinarak bes “amele dairesi” olugturulmustur (Tozlu, 2000:651).
Boylece bu farkli dairelerden hangisinden ylikiimliiniin ¢agrilacag1 ve bunlarin galigma
siirelerinin ne kadar olacag1 bu diizenlemeyle kesinlegmistir. Yol ¢ahigmasma katilacak
yiikiimliiler bu bes daireden saglanacaktir. Yiikiimliilerin ¢agrilmasina en yakin daireden

baglanip en uzaga dogru gidilecektir.

Bu amele daireleri uzaklik mesafeleri g6z 6niinde tutularak birinci daire alti,
ikinci daire dokuz, iigiincii daire on iki, dordiincii daire on beg ve ihtiyat dairesi de denilen
besinci daire ise on bes saatten uzak mesafedeki yerler olarak belirlenmistir (Madde, 1).
Caligmaya en yakin daireden getirilen yiikiimliiler, bes yilda ¢aliymak zorunda olduklar
yirmi giiniin onbes giiniinii tamamlamadik¢a, 6teki dairelerden yiikiimlii alinmayacaktir

(Madde, 2).
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Calisma yerine gelecek yiikiimliiniin yolda gegirecegi zaman galiyma siiresine
eklenecektir. Buna gore yiikiimliilerin ¢alisma siirelerine, ikinci daire yiikiimliisiine bir,
{iglincii daire yiikiimliisiine iki, dordiincii daire yiiklimliisiine {i¢ ve ihtiyat dairesi

yiikiimliistine de dort giin eklenecektir (Madde, 3).

Birinci daire amelesi senede dért, ikinci daire amelesi bes, {igiincli daire amelesi
alt1, dordiincii daire amelesi yedi ve ihtiyat dairesi amelesi de sekiz giin ¢aligtirilmadan
birakilmayacaktir (Madde, 4). Ihtiyat dairesi olan besinci daireden yiikiimlii getirtmek

ancak hiikiimet izniyle miimkiindiir (Madde, 5).

Limanlarla baglantiy1 saglayan yollar ile ticaret yollarindan dogrudan
yararlanmayan birinci daire i¢inde bulunan kazalar halki, hitkiimetten izin alinmadikg¢a bu

yollarda ¢alismaya zorlanamayacaktir (Madde, 6).

1867 yilinda hazirlanan zorunlu yol ¢alhiymasma katilanlarla ilgili bu
nizamnamede, yiikiimliilerle ilgili hemen her sey dikkate alinmis ve gerekli hiikiimler
konulmustur. Ulkenin degisik yerlerindeki keyfi uygulamalar, halk tarafindan sikayete
neden olmus ve bdyle bir diizenlemeyi zorunlu hale getirmistir. Bu nizamnamede, 6zellikle

ihtiyat dairesi amelelerinin hesaba katilmas: 6nemlidir.

Buna ragmen, ilerde bu daire amelelerinin sik sik gikayetleri s6z konusu
olmugtur. Ayrica zorunlu yol ¢aligmasina katilanlarin ihtiyaci olabilecek ¢adir ve ekmek
gibi seylerin de gegerli olan fiyatlarla ilgili yerlerde bulundurulmasi istenmistir (Tozlu,

2000:651).
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11.2. Yol Miikellefiyetinin Ulke Capinda Uygulanmas:

Yapilan diizenlenmeler ve g¢aligmalar gz oniinde tutularak iilke capinda
uygulanmak {izere 14 Agustos 1869 tarihli yeni bir genel yol nizamnamesiyle bir de
talimatname hazrlamigtir, Osmanli Devleti’nin birgok yerinde edinilen deneyimlerin de
eklenmesiyle hazirlanan bu nizamname ve talimatname, Osmanl yol teskilat: tarihindeki
en Snemli diizenlemedir. Nizamnamenin metni Turuk ve Meabir Midiirii Masy6 Ritter
tarafindan kaleme alinmis ve daha sonra ilgili yerler ile bakanlikta bazi1 degisiklikler,

diizeltmeler yapilarak yasalagtirilmistr (Tozlu, 2000:651).

“Turuk ve Me’abir Hakkinda Nizamnime” adini tagiyan bu nizamname, dért
boliim yirmi sekiz maddeden olugmaktadir (Diistur, 1.tertip, c:2, 1289:302-309). Birinci
boliimii, yollarin teknik &zellikleri ve smflandirilmasina iliskindir. Yollar, diger
nizamnamelerde oldugu gibi dért sinifa aynimustr. Vilayet merkezlerinden Istanbul’a,
iskelelere ve demiryollarina ulagan yollarin birinci simf, vilayet merkezleriyle sancak
merkezlerini birbirine baglayan yollarn ikinci sinif; kazadan kazaya ve kazalardan biiyiik
caddelere, demiryollarina, iskelelere giden sancak yollarinin {iglincii smif, kazadan kazaya
giden yollarin aynis1 olmasina ragmen, devamh olarak arabalarin gelip gegmedigi nahiye

yollarimn da dérdiincii sinif yollar oldugu belirtilmektedir (Madde, 1).

Bu yeni yol diizenlemesine gore yapilacak karayolu, daha Onceki
diizenlemedeki 6lgiilere oranla biraz daha genis tutulmustur. Yapilacak karayolunun sose
déseme paylariyla birlikte yol kenarlart olarak ayrilan kisimlari da artirilmigtir. Bu yeni
yasal diizenlemeyle, Osmanli yollarinin, asagidaki Olgiiler esas alinarak yapilmasi

kararlagtirilmigtir:
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Tablo II- 1869 Tarihli Nizamname’ye Gore Yapilacak Yollarin Standartlar:
Yolun iki Tarafinda
Yolun Se¢imi | Bog Birakilacak Sose Toplam
Yerler
Metre  Santim Metre Santim Metre Santim
L.Simuf 2 - 7 - 9
II.Smf 1 50 5 50 7 -
OL.Smf 1 - 4 50 5 50
IV.Smf - - - - 3 -

Kaynak: Diistur, 1. Tertip, c.2, 1289:302.

Ancak, yiikseklerden gecen yolun genisletilmesi zor olursa, bir alt siniftaki yol
Olgiilerindeki geniglikte tutulmasi yeterli olacaktrr (Madde, 2). 1861 yilindaki
nizamnamede en fazla yiizde 10 olarak belirlenen yol egimi, bu diizenlemede yiizde 6
olarak tespit edilmigtir. Ancak, “Turuk ve Meabir Miidiirliigii” tarafindan izin verilecek

olan yollar, bunun diginda tutulmustur (Madde, 3).

Cakildan veya kirma tagtan olan soselerin kalinlif1 i¢in birinci ve ikinci smnif
yollarda 25 cm, iigiincii smif yollarda ise 20 cm yeterli olacaktir. Biiyilk taslar alta
dizilecek, iiste konulacaklarin kahinlig1 6 cm’yi ge¢meyecektir. Yollar balik sirt1 yapilacak
her metrede iki taraftan bir santimetre egim verilecektir (Madde, 4). Yollarmn iki tarafina
hendek kazilacak, gerekli yerlerde duvar veya dayanikhi parmaklik yapilacak, ¢ay ve

akarsulara denk gelen yerlerde ise koprii veya kemer yapilacaktir (Madde, 5-6).

Ikinci boliim, yol yapmakla yiikiimli olanlar, bunlarin uyacagi kurallari
icermektedir (Madde, 7-15). Her miikellef biiyiik ve kii¢iik yollarda belirlenen siirelerde
icinde ¢alismak veya buna karsilik olarak saptanan bedeli sahsi vermek zorundadir. Bedel-i

Nakdi yerine zorunlu miikellefiyet getirilerek, mikellefiyet yasina gelmis her erkek
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Osmanl tebaasinin yollarda ¢aligmasi kararlastirilmigtir. Fakat, 6ziirlii olan ve &ziirleri

gegerli sayilanlarin “bedel-i sahsi” 6deyebilecekleri de kabul edilmistir (Madde, 7).

Yollarda ¢aligmak zorunda olanlarmm yikiimliilik yast 18°den 16’ya
indirilmigtir. 16 ile 60 yaslar1 arasmndaki her erkek yol yiikiimlilliigline tabidir. Bu
yiikiimliiliige ylik ve araba hayvanlar: da dahil edilmistir. Vilayet meclisi, zorunlu hallerde
bes senede yirmi giin olan ¢aligma siiresini, en fazla on giin daha uzatabilecektir. Demek ki

bir amelenin y1llik en az i giinii dort giin olacaktir (Madde, 8).

Yikiimliinlin caligma zamani, siiresi, ka¢ kisinin o dénem galigtirilacagi,
yapimas: gereken is, her yiikiimliiniin ne kadar i yapmasi gerektigi, Vilayet
Meclisleri’nce belirlenecek, (Madde, 9) yalmz ziraat ve sanata sekte gelmemesi igin

gereken 6zen gosterilecektir (Madde, 11).

Her il kasaba ve kdy kendi paylarina diigen yol yapimi tamamlayacaklar,
belirtilen siireden fazla ¢aligtiklari giinlerin sayis1 gelecek yillardaki calismalarindan
diistiriilecektir. Imamlar, papazlar, hahamlar ve ders hocalar kigsisel olarak muaftirlar.
Ancak bunlarin hizmetgileri ve hayvanlar1 igin bu muafiyet s6z konusu degildir. Silah
altinda olanlar, zaptiyeler ve sakatlar yol miikellefiyetinden muaf tutulmuslardir. Bunlarm
isimleri ve sifatlar1 ihtiyar meclisleri tarafindan listelere yazilacak ve bu listeler il ve
kazaya bildirilecektir. Fakat ticaret veya bir siire i¢in bagka yerlere gidenler yol

miikellefiyetine dahildirler ve yerlerine birini ¢aligtirmak zorundadirlar (Madde, 10).

Hizmetlerini yerine getirenlere bir belge verilecek, bu belgede ne kadar

caligtiy, ayrica varsa fazladan galistig1 siire gosterilecektir (Madde, 13). Kimse gereginden
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fazla veya az c¢alistinlmayacaktir. Her bes yilda bir yapilan isin dokiimii g¢ikarilacak,
yiikiimliiliiklerini tamamlamayanlarin bir sonraki dénemde ¢alijmadiklar siirenin iki kat1

kadar ¢aligtirilarak eksiklikleri tamamlanacaktir (Madde, 14).

Hiikiimetin 6zel emri olmadikga yapilacak yola on iki saat uzakhktaki il, kaza
ve kdy halkindan miikellef amele getirilemeyecektir. Yol yapimi en yakin yrenin halkinin
cabstirilmasiyla gergeklestirilecektir. Iki il smmrindaki bir yol galigmasimni, o ilin valileri
anlagarak miikellef ameleye yaptiracaklar, eger anlagamazlarsa sorunu hiikiimete bildirerek

¢Ozmeye ¢alisacaklardir (Madde, 15).

Uglincii bdliimde de yollarin nasil yapilacagim agiklamaktadir. Bu boliimde ilk
olarak, yol yapiminda ¢aligacaklarin belirlenmesi, i§ zamaninda bunlarin toplanmasi,
hazineden saglanacak paramin gerekli yerlere harcanmasi ve yol yapiminda kullanilacak
araglarin saglanmasi gibi konular sayildiktan sonra yol yapim ve onarim sorumlulugunun
valilere verildigi belirtilmistir. Ayrica valiler mal sandiklarinda toplanan para ile
memurlarin ayliklarini, yol yapimu i¢in gereken difer arag gereci saglamakla ylikiimli

kilinmugtir (Madde, 16-17).

Her sancakta ve ihtiyag duyuldugu takdirde kazalarda, vali ve mutasarriflarin
emrinde olmak sartiyla; “tarik emini, sevk memuru, katip, ¢avug, bagsmiihendis, miihendis,
kondoktor, igbagilary, mutemed ve yol bekgisi” bulunacaktir. Bu gorevliler her ilde bulunan
basmiihendisin emrinde olacaklardir (Madde, 18). Miihendis ve kondoktdrler Turuk ve
Meabir Idaresi’nin istemi iizerine Nafia Nezareti’nce atanacaktir. Isbasilar ve mutemetler

basmiihendisin istemi izerine valiler, yol bekgileri ise sancak miihendisinin istegi lizerine
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mutasarriflar tarafindan saptanacaktir. Bu gorevlilerin her birine gorevleri derecesinde

aylik baglanacaktir (Madde, 19).

Yol yapimi, onarimi valiler tarafindan her yil belirlenecek, bunlarin yapim i¢in
gereken is¢i ve parayr gosteren cetveller hazirlanacak, bu cetveller Vilayet Umum
Meclisleri’nde goriisiilecektir. Her ilin Meclis-i Umumileri bir yil i¢inde ne kadar yol
yapilacagim veya onarilacagim1 kararlagtiracak, gerekli harcamayi belirleyerek valinin
yazisiyla birlikte hiikiimete sunacaklardir. Hiikiimet Nafia Nezareti yoluyla geregini

yaparak valiye bildirecektir (Madde, 22).

Daha sonra tarik emini ve bagmiihendis birlikte, bir yil iginde yapilacak yollar
i¢in yiikiimliiler arasindan geregi kadar galisani belirleyecek, bunlarin, tas kirma, tagima,
yol ¢aligmasi islerinde yapilan isbSliimiinii saptayan programlarm “Meclis-i Idare-i
Vilayet”e sunacaklardirr. Burada onaylanan programlar vali tarafindan mutasarrifiara,
bunlar da kaymakamlara bildireceklerdir (Madde, 23). Turuk ve Meabir Idaresi, illerin
belirledikleri i§ programlarini gergeklestirip gergeklestirmediklerini ve yapilan harcamalari
belirten raporlar1 hazirlayip bakanliga sunacaklardur. Illerin gelecek yillarda yapacaklar is
programlarin1 ve bunlara yapilacak masraflar1 gosterir teklifleri de Turuk ve Meabir

Idaresi, diizenleyecegi bir raporla Nafia Nezareti’ne sunacaktir (Madde, 24).

Yollarin belirlenen program gergevesinde yapilip yapilmadifimi denetlemek,
aksamalar varsa nedenlerini belirlemek iizere gerektikge Nafia Nezaretince vilayetlere

miifettisler gonderilecektir (Madde, 25).



43

Yollarin iyi halde bulundurulmasi ve siirekli bakiminin zorunlu oldugunun
belirtildigi bu diizenlemenin dordiincii bdliimii ic maddedir. Yolun ulagima uygun halde
tutulmasi i¢in toz ve ¢amur yiZintilarindan temizlenmesi, arabalarin biraktigi tekerlek
izlerinin diizeltilmesi gerekmektedir. Biitiin bu isler ile yolda olusan ¢&kik yerleri
doldurmak ve tiimsekleri diizeltmek, yolun iki yanindaki hendekleri siirekli agik tutmakla
gorevli olmak iizere gegici yol bekgileri gorevlendirilecegi belirtilmistir. Bu isler igin
alinacak yol bekgilerin gorevlerinin ayr1 bir talimatla belirlenecei de 28. maddede
belirtilmigtir (Diistur 1.tertip, ¢.2, 1289:309). Yalmz bu nizamname, Hicaz, Bagdat, Basra,
Trablusgarb, Iskodra vilayetleriyle Bingazi sancag: ile Istanbul ve gevresindeki halka

uygulanmamaigtir (Sayin, 1999:477).

Yukarida 6zetlenen nizamnamenin son maddesinde ayr1 olarak hazirlanacagi
belirtilen yol talimatnamesi, “Memalik-i Mahriise-i $4hdnede Turuk ve Me’abirin S’uret-i
I’mil ve Idaresine D4’ir Ta’limit-1 Umimiyyedir” adiyla hemen hazirlanmis, 26 Agustos
1869°da yaymlanmustir (Diistur, I. Tertip, c.2, 1289:310-317). Ug bdliim ve yirmi yedi

maddeden olusan bu talimatname olduk¢a 6nemlidir .

Bahsedilen Talimatnamenin birinci boliimii d6rt madde olup, fen ve insa
memurlarina ayrilmigtir. Bu bélimde yollarda ¢ahgtirlacak fen memurlariyla diger
gorevlilerin yapacagi igler sayilmaktadir. Yolun her isinden miihendis sorumlu tutulmugtur.
Kismi yol isleri ve igin ameleye verilmesinden kondoktor, amelenin sayisini kontrol ve
kondoktore yardimdan mutemed ve igbasilart, yolun ayrilan kisminin korunmasindan da
yol bekgileri sorumludur (Madde, 1). Her ilde devamli olarak en az bir bagmiihendisle, bir
kondoktdr ve bir igbast bulunacaktir. Gerek gériildiigii taktirde gegici olarak kondoktor ve

is bagilar1 gorevlendirilebilecektir (Madde, 2). Validen sonra yollarda en yetkili kisi
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bagmithendis, gerekirse bdlgenin bilirkisilerine bagvuracaktir (Madde, 3).

Yollardaki idare memurlary; tarik emini, katip, cavus ve sevk memuru olarak
belirlenmistir. Tarik emini, miikellef amelelerin defterini diizenleyecek, bagmiihendisin
istedigi malzemeyi saglayacak ve ameleyi vaktinde is yerine yollayacaktir. katipler biitiin

kayit iglerini, ¢cavuglar da ulagtirma islemlerini yapacaklardir (Madde, 4).

Yol bekgilerinin gorevlerine ayrilan talimatnamenin ikinci bdlimii dokuz
maddedir. Yol bekgileri, besinci maddede belirtildigi gibi, en az 2 km. ve en fazla 8 km’lik
bir yol kismmin giivenliinden sorumludur. Her 30 km. igin bir bSliik olarak diizenlenen
bekgilerin baginda, bir de “basbekg¢i” bulunacaktir. Yol bekgileri ve bekgibasilar, yaslar:
elliden yukari olmayan, yol islerinde galigmis kisilerden miihendisin istegi {izerine, mahalli
idarecilerce uygun goriilen, iyi halli ve askerlikten ¢ikmus olan kigilerden segilecektir
(Madde, 6). Yolun devrine ¢iktiklar1 zaman goérdiikleri basit bozukluklar1 tamir etmeleri
icin, devlet¢e bunlara arag gereg verilecektir. Ayrica, bekg¢ilerin “aldmet-i férikalar1” ve

silahlar1 olacaktir.

Yol bekgileri, kendilerine diigen yol par¢asinin bir kenarinda devletge yapilacak
kuliibelerde kalacak ve buradaki bos arazide ufak ¢apta ekim-dikim yapabileceklerdir. Isini
bes kez aksatan ve bundan dolay: daha 6nce cezalandirilmisg olan bek¢inin gorevine son
verilecektir. Maaslariu bekgibagi vasitasiyla alacak olan bekgiler, mola zamanlar1 harig,
her sabah, giin dogumundan bir saat sonra ve giin batiminda bir saat 6ncesine kadar kendi
sorumluluk alanlarimi dolasarak, isi kontrol edeceklerdir. Din ve mezhebine gére, Cuma ve

Pazar giinii, yol bir kere dolagildiktan sonra, yol bekgileri o giin izinli olacaklardir.
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Talimatnamenin {iglinci bolimii, miikellef amele nizamnamesinin g¢alisma
yerlerinde nasil uygulanacagim igermektedir (Madde, 14-27). Bu maddelerde; amelelerin
nasil ¢aligtirilacagi, kimlerin hangi isleri nasil yapacagi gibi konular ayrintihh anlatilmms ve
hilkkme baglamustir. B6ylece yollarda ¢alistirilacak miihendis, kondoktor, katip, ¢avus ve
yol emini gibi personelin de yetki ve sorumluluklariyla diger konulara agiklik getirilmistir

(Cadircy, 1990/1991:164).

Bagmiihendis yapilacak yol giizergahin yerinde inceledikten sonra her kazanin
kaymakam ve sevk memuruna yapilacak yol ¢aligmas: bildirilecek, kazada ¢aligacak olan
kéylerin her birine ayrilan yol ¢aligmasmin sinirlari, isaretlenen kaziklarla gosterilecektir.
Kaza sevk memuru isaretlenen kaziklarla belirlenen yerlerin korunmasi ve c¢alisan
miikellef amelenin denetlenmesi, ayrica miihendis ve kond6ktérden gelen emirlere gore

isin ytritiilmesinden sorumludur (Madde, 14).

Her il, kaza ve koyiin miikellef amelesi kendilerine ayrilan yol ¢alismasini
belirlenen siire iginde tamamlamak zorundadir, Il, kaza ve k&yler kendilerine ayrilmis yol
calismasimi belirlenen siire i¢inde bitirmek kosuluyla, belirlenen ¢alisma giinlerinde bizzat
calismak veya isi iicretli amele tutarak yaptirmak konusunda serbesttirler (Madde, 15).
Gorevlerini yerine getiren il kaza ve kGye bunu gosteren bir belge verilecektir (Madde, 16).
Bizzat ¢caligmayip da Gcretli amele ¢alistiran ve kendilerine verilen is tamamlanmamug ise
bunda sorumluluk il, kaza ve kdylere aittir. Buralardaki miikellef amele ¢alistirilarak is

tamamlanacaktir (Madde, 17).

Teknik ve ustahk gerektiren islerde ficretli olarak c¢alistirilacak olanlar

dogrudan dogruya basmiihendis, mahalli hiikiimet ve tarik emini tarafindan segileceklerdir
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(Madde, 19). Gerekli malzeme ve iicret verilerek yapilacak isler i¢in gereken masrafin 500
kurusa kadar olanlarim1 bagmiihendis ile tarik emini, bu rakami agan harcamalarda il idare
meclislerinin onay1 gergevesinde harcama yapmaya yetkili kilinmistir (Madde, 20).
Bagmiihendisler yol ¢alismasi i¢in gerekli malzeme diginda ayda en fazla G¢ yiiz kurug
harcama yapabilecekler, bu paray: tarik eminiyle birlikte mal sandiklarindan gekebilme

yetkisine sahiptirler (Madde, 21).

Yol ¢alismasinin aksamadan yiiriimesi ve belirlenen standartlara gére yapilmasi
icin bir igbag1 g6revlendirilecek, isbasilar ¢aliganlar1 yoklama defterine yazacak ve bunu
kondoktora gbnderecek, kondoktdr de sonug pusulasi diizenleyerek bunu bagmiihendise

gonderecektir (Madde, 22).

Osmanl yollariyla ilgili bu en ayrintili nizamname ve talimatnameden sonra,
Nafia Nezareti, yeni bir idari yapiya kavusturulmustur. 2 Subat 1870 tarihinde “Nafi’a
Neziretinin Stiret-i Tegkil ve Vezi’ifine D4’ir Nizimndmedir” bagligim tagiyan bu kurum

nizamnamesi, iki béliim ve bes madden olugsmaktadir (Diistur, 1.Tertip, c:4, 1299:480).

Bu yeniden Orgiitlenmeyle birlikte, Nafia Nezareti biinyesinde “Meclis-i
Néfi’a” adiyla bir kurulus daha olusturuldu. Bu meclisin reisi, nazirlik miistesar1 olup;
buna bagli bes miidiirliik, {i¢ muavinlik ve birde memurluk vardir. Miidiirkiikler; Turuk ve

Meabir, Demiryollari, Posta, Telgraf ve Maadin miidiirliikleriydi.

1870 yilinda yapilan bu diizenlemede, Yollarin simf ve nitelikleri korunmakla

birlikte, genislikleri argin yerine metre olarak belirlenmistir. Ticaret Bakanligi’'na bagl
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olan Yol ve Képriiler Idaresi ise 1870 yilinda kurulan Nafia Vekaleti’ne baglanmistir

(Bayindirhik’ta 60. Y11, 1983:23).

Bu y6netmelikler ve talimatnameler yol yapimi, onarimi ve bakimini ayrintili
olarak saptamaktadirlar. I boliimii, gérevliler, yapilacak isler, denecek ficretler ayr1 ayr
sayllmigtir. Yol yapimu esas olarak halk seferber edilerek gergeklestirilmeye ¢aligilmugtir.
Bu nedenle yapilan bu diizenlemelerde miikelleflere iliskin konular olduk¢a ayrintili olarak
gosterilmigtir. Miikelleflerin sorumluluklari yaninda, yanlighifa meydan vermemek igin

haklar1 da ayrintili olarak belirtilmigtir.

Buna ragmen, bu yasa ve yonetmeliklerin uygulanmasin ¢ok biiyiik zorluklarla
karsilasgiimigtir. Eleman yoklugu, bilgi yetersizligi, para sikintis1 bu zorluklarin baglica
nedenlerini olugturmaktadir. Biitiin bu zorluklara ragmen bazi y®neticiler, karmagik ve
ayrintih yonetmelik ve yasalar1 bagarih bir sekilde uygulayarak kendi bdlgelerinde dnemli
isleri bagsarmuglardir. Bu y6neticilerin baginda Mithat Paga ve Halil Rifat Paga gelmektedir.
Mithat Paga Tuna valilii swrasinda bayindirlik alaninda 6nemli hizmetler yapmistir.
Ozellikle karayolu yapiminda, {i¢ yili askm olan gérev siiresinde 3 bin km. yol ve 1400
kadar koprii yapturmustir. Bagdat valiligi sirasinda Kazmiye-Bagdat arasinda ath tramvay
yolunu yaptrmigtrr. Bu ulagim aracmin Istanbul’da kullanilmasindan iki yil sonra

Bagdat’ta kullanilmasi Mithat Pasa’nin ¢gabasinin bir sonucudur (Cadirci, 1990/1991:159).

I1.3. I. Mesrutiyet Déneminde Yollar ve Yol Calismalan

Mesrutiyet’in ilanindan sonra da yol yapimu ve onarimi, yukarida belirtilen

yasalar ve yonetmelikler cergevesinde devam etmistir. Ozellikle bunlardan, 1869 yilindaki
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diizenleme uzun yillar Osmanl yol sisteminin esasin teskil etmistir. Bundan sonra yol
islerinde, kii¢iik capli ve ayrintilara iligkin bazt degisiklikler hari¢ tutulursa, II. Mesrutiyet
Dénemi’nin sonuna kadar hemen ayni yéntemlerle devam edilmistir. Bu zaman siiresince
uygulamaya iligkin bir ¢ok sorun ¢ikmustir. Bunlardan birincisi, yol yapiminda ¢alistirilan

amelenin hukuku; digeri de yol yapim yontemi ve kaynak sorunudur (Tozlu, 2000:653).

Bu d6nemden itibaren Osmanlilarda yol yapiminda kirma tas kullanilmasi daha
da yayginlagmigtir. Fakat 1872 yilindan baslanarak yapilan bu soseler ¢ofunlukla
blokajsizdir. Osmanlilarda makinal: is araglari olmadid: i¢in kirma taslarla désedikleri yolu
ti¢ ton agirhiginda ve mandalarla gekilen tas yuvarlaklar ile sikistirma igi yapilmigtir. Yol
yapilirken 6nce kirma taslar yol giizergahina serilmekte sonra da mandalarla ¢ekilen {i¢ ton
agirhigindaki tag yuvarlaklarla silindiraji yapilmaktadir. Bu yontemle yapilan sikigtirma ile
kirma tag tabaka iyice oturmas: saglanmakta, elde edilen bu sert zeminin {izerine serilen

ince bir tabaka ile yol yapimi tamamlanmaktadir (BID, yil:2, say1:6, 1935:33).

Bu donemde yasal diizenleme olarak Nafia Vekaleti’nce, Miikellef amelenin
haklarini1 iligkin 1876 tarihinde, on sekiz maddelik genel bir amele nizamnamesi
hazirlanmigtir (Tozlu, 2000:653). Bu nizamname, dncekilerden farkh olarak, mahalli idare
amir ve memurlarinin yetki ve sorumluluklarini arttirmugtir. Ayrica, yollar disinda kalan
6biir devlet isleriyle mahalli idare baymndirhifinda nasil amele kullanilacagi veya
kullanilamayacagi hitkkme baglanmigtir. Buna gore, miikellef ameleler, oturduklart
kazalarin diginda caligtirilamayacaktir (Madde, 4). Daha 6nceki diizenlemelerde bes giin
olan, amelenin bir yil i¢indeki zorunlu ¢aligma siiresi dort giine indirilmigtir. Bu siire, kdy

ihtiyar meclisi tarafindan en fazla alt: giine gikanlabilecektir (Madde, 13). Madde 15-16’da
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ise, amelenin yaptig1 isin derecesi ve Onemi, ¢alistifi yerlere gore belirlenecegi

kaydedilmektedir (Tozlu, 2000:653).

Miikellef amelenin hakkina iligkin hiikiimlerin sikga degistirildigi bu donemde,
Ozellikle “bedel-i nakdi” almip alinmayacadi sik¢a tartisilmigtir. 1869 nizamnamesinde
“bedel-i nakdi” yerine, 6zrii bulunanlarin “bedel-i sahsi” verebilecekleri kabul edilmisken,
bu hiikiim zamanla “bedel-i nakdi” alinacag: sekline doniistiirlilmiis ve boyle uygulamustir.
Zaman zaman Nafia Vekaleti’nden, miikelleflerden bedel-i nakdi alinmasinin kesinlikle
yasak oldugu yolunda emirler verilmigtir. Ciinkii, yol paras1 alinmasinin iki yonlii zarar1
olmaktadir: Halk, ingaatta ¢aligmak yerine bedel vermekte ve bSyle olunca da ¢aligtirilacak

amele bulunamamakta, 6te yandan yol parasi da tam toplanamamaktadir(Sayimn, 1999:478).

Ayrica, ilkin Adana ilinde uygulandiktan sonra, baz1 yerleri Meclis-i Nafia’da
degistirilerek biitlin illerde de uygulanmas: kararlagtirilan bir baska diizenleme daha
yapildi. 1885 yilinda yayinlanan on maddelik bu yeni yonergeye gére, yollarin her tiirlii
teknik sorumlulugu bagmiihendise aitti. Yolda ¢alisacak amelelerin defterleri diizenlenerek
bagmiihendise verilecek ve yolun belli kisimlari, oraya yakin olan kéy, kasaba veya sehir
halkina hisseler halinde paylastirilacakti. Ayrilan bu hisselerin hangi kdye ait oldugu, yol
boyunca dikilen kaziklara yagli boya ile yazilacak ve sira numaras1 verilecekti. Isin
bitiminde de amele defteri merkeze yollanacakti. Bu diizenlemeden sonra halkin sikayetleri
de gbz Oniline alinarak 1886 yilinda Nafia Vekaleti’nin aldig1 yeni bir kararla, ¢alisma
alanina on iki saatten uzak bulunan yerlerden amele alinmasi kesinlikle yasaklanmigtir

(Tozlu, 2000:654).
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Yol yapimi ve onarminda zorunlu g¢aligma, uygulamada cesitli sorunlarla
kargilagiimasi ve halkin bu konudaki sikayetleri lizerine, 29 Aralik 1889 tarihinde yeni bir
yasal diizenlemeye gidilmis, yiikiimliilik yas1 16°dan 20’ye ¢ikarilmugtir. Yeni diizenleme
ile yiikiimliilerin 6nceden miikellef tutulan yiik ve araba hayvanlarinin miikellefiyetleri de
kaldirilmig, dért giin olan zorunlu ¢aligma yerine isteyenlerin bedeli nakdi 6deyebilecekleri
belirtilmistir. Giinliik Gicret en az {i¢ kurus olarak hesaplanarak, yiikiimlii tutulan kisi, bir
yil igin toplam olarak on iki kurus vermekle yiikiimlii tutulmustur. Ancak bélgelerin
ozellikleri nedeniyle denklik saglama agisindan verilecek yol parasi igin farkli miktarlar

saptanmgtir (Diistur, 1.Tetip, c.6, 520).

Bu diizenlemeyle, yol parasi bazi yerlerde iig, bazilarinda dort ve bir kisminda
da oralardaki is¢i giindeligi esas alinmak kaydiyla, bes kurus olarak belirlenmis ve
muhtarlar tarafindan toplanmasi kararlagtirilmigtir. Bu uygulamadan anlasildig: kadariyla
Vilayet ve sancaklarin verimlilik ve konumlarinin esas alinarak, bedel-i nakdinin miktar1
iilkenin degisik bolgeleri i¢in farkli oranlarda belirlenmistir. Buna gére: Kastamonu,
Mamuratii’l-aziz, Yanya, Haleb, Kosova, Erzurum, Iskodra, Adana, Konya, Ankara, Bitlis,
Sivas, Van, Trabzon, Diyarbakir, Musul vilayetlerinde olan miikellefler, giinliik iicret iig
kurustan hesaplanarak, toplam on iki kurug; Edirne, Suriye, Cezayir-i Bahr-i sefid, Aydin,
Beyrut, Manastir, Selanik vilayetleriyle Catalca, Izmit, Kudiis, Biga, Zor sancaklar1 ve
Istanbul’a bagh kazalarda bulunan miikellefler, giinlik {icretler dort kurus olarak
hesaplanarak, toplam on alt1 kurus vereceklerdir (Diistur, 1.tertip, c.6). Bes kurus alinan

yer, yalniz Hiiddvendigar vilayetidir (Sayin, 1999:478).

Daha 6nce yol yiikiimliiliiginden muaf tutulmus olan istanbul ve benzeri biiyiik

kentlerde yasayanlara da bu yiikiimliilik yayginlagtinlarak, yol yapimi igin
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kullanilabilecek mali kaynak ve yol ¢aligmasina katilacak miikellef sayist dnemli dlgiide
arttirilmak istenmistir. Toplanan paralar ilk bagta Menifi Sandiklari’nda toplamr ve
harcanirdi. Kisa bir siire sonra bu paralar Ziraat Bankasi’'nda toplandi. Ziraat Bankas: ve
Menifi Sandiklar1 olmayan yerlerde ise bu paralar mal sandiklarinda toplanmakta ve

harcanmaktaydi (Sayn, 1999:478).

Turuk ve Meédbir Nizamnamesi’ne 1895 yilinda yapilan diizenleme ile bes
madde dabha eklendi. Bu degisiklikle paraya ¢evrilen yiikiimliiliifiin geciken kismmnin iig
yil iginde 6denmesi zorunlulugu getirildi. Getirilen bu ek diizenleme ile belirlenen siire
i¢inde paray1 6demeyen yiikiimlii sahsin, yolda bizzat ¢aligtirilarak bu yiikiimliiliii yerine
getirmek zorunda birakilacagi da hitkkme baglanmigtir. Ayrica bu diizenleme ile
glindeliklerin de her yerde dorder kurug olmasi kabul edildi. Béylece iilkenin biitiiniinde
gegerli tek bir rakam kabul edilerek farkli uygulamalara son verilmek istenmistir.
Belirlenen bu yol parasinin toplanmasi isleri, Nafi’a Nezareti’'nin denetiminde Ziraat

Bankasi’na birakilmigtir (Saymn, 1999:478).

Her yilin baglamasina bir ay kala niifus idareleri miikellef defterlerini hazirlar,
yol c¢alismasinda bulunacak miikelleflerin tek tek adlari yazilan bu defterlerde,
yiikiimliilerin ne kadarinin bedel ddeyecegi ve ne kadarinn bizzat galisacaklar: belirtilirdi.
Diizenlenen bu defterler Ziraat Bankasi’na verilir. Ziraat Bankas: tarafindan bu defterler
izerine yol yapiminda bizzat ¢alisacaklar i¢in ayri, para olarak bedel ddeyecekler igin ayr1
olmak iizere listeler hazirlanacaktir. Hazirlanan bu listeler kaymakam ve sube memuru
tarafindan onaylandiktan sonra sergilenmek lizere mahalle ve kéy muhtarlarina teslim

edilmektedir (Sayin, 1999:479).
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Hazirlanan listelerde yol parasini 6deyecekleri belirtilenlerin paralar: ya muhtar
tarafindan ya da gorevlendirilen bir memur tarafindan toplanmakta ve Ziraat Bankasi’na
teslim edilmektedir. Toplanan paranin yiizde onu bankaca yapilan masraflar igin
harcanmaktadir. Bunun onda biri kirtasiye, diger onda biri de seyyar tahsil miifettiglerine,
geriye kalan onda sekizi de nafia komisyonlar: karariyla, paranin toplanmasi ig¢in yapilan
masraflara ve bu is igin gbrevlendirilen kisilere verilmektedir. 1895 yilinda yapilan bir
hesaba gore, 1891-1895 yillar1 arasindaki bes yillik toplam hasilat -miikellef amelenin
cabigmast ve para bedeli olarak &denenle birlikte- 391.324 liradir. Yol mikellefiyeti

uygulamasi II. Megrutiyet’e kadar bu sekilde devam etmistir (Saymn, 1999:479)

Yol yapiminda kargilagilan 6nemli sorunlardan ikincisi de mali kaynak sorunu
olmugtur. Bu sorunu bir Slgiide ¢6zmek igin her mali yilbaginda hem Nafia Nezareti’nin
hem de vilayetlerin biitgesi hazirlanmakta ve bunlara baymdirlik hizmetleri i¢in de pay
konulmaktaydi. Fakat Nafia Nezareti’nin ilgilendigi tek is yollar degildi, biitiin iilkenin

imarm ilgilendiren her tiirlii bayindirlik hizmetlerinin yiiriitiilmesinden de sorumluydu.

1870 tarihli diizenlemede, Nafia Vekaleti’ne yiiklenen gérev ve sorumluluklar;
1880 yilindaki diizenlemede de aynen tekrarlanmistir. Bu nizamnameye gore Nafia Naziri,
demir ve karayollari, tali yol ve kopriller, liman ve rihtim yapimi, batakliklarin
temizlenmesi, kanallar agilmasi arazinin sulanmasi, nehirlerin ulagimi aksatmayacak hale
getirilmesi, deniz ve nehirlerde sedler yapilmasi gibi, her tiirlii bayindirlik islerinden
sorumlu bulunuyordu (Distur I.Tertib, c.4, 1299:684-689). Ancak bakanligin en 6nemli isi,
anayol olarak da simflandirilan biiyiik soseler ile biitiin yollarin bakim ve onarimi olup,

ardindan diger sayilan gérevleri gelmekteydi (Tozlu, 2000:654).
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Diger yandan gorev yaptiklar1 bolgelerde yasal diizenlemelerden de
yararlanarak bélgenin yol sorununu biraz farkh bigimde ¢6zmeye ¢alisan valilerin ¢abalar
bu dénemde de etkili olmugtur. Mithat Pasa 1880°de Aydin vilayetinde y6renin sosyal,
ekonomik ve kiiltiirel bhtiinliigiinii belli bir yol sistemi i¢inde ele alip degerlendirmis, bu
konuda galigmalar baglatmig daha sonra izmir yol sebekesinin planini yapmugtir. Ayrica
Urla’dan Iskeleye kadar uzanan bir sose yaptirmus, Eski Fo¢a’dan Menemen’e kadar
uzanacak gose yapimu ve gerekli yerlere kdprii yapimini da baglatmistir. Bergama-Dikili
arasindaki sosenin yapimi tamamlanmistir (Cadirci, 1990/91:159). Ayrica Bergama’dan
Menemene kadar bir sose yapilmasi planlanmis, Saruhan sancagmnmn yollarmin yapim igine
girisilmistir. Manisa tren istasyonundan Akhisar kazasiin smirlarina kadar sosenin
yapilmasi ile bu yol i¢in Gediz nehri lizerinde demir bir koprii yapilmasi tasarlanmig bu
yolun yapmmi igin Turgutlu halkimin dérder giin ¢ahstirilmasi planlanmigtir. Yol yapimi,
her kazanin o yilki tirliniine yiizde biri ile bir bugugu oraninda vergi konarak, ayrica halkin

dorder giin ¢aligtirilmas: yoluyla gerceklestirmesi planlanmigtir (Arikan, 1986:134).

Ankara’da 1884-1892 tarihleri arasinda valilik yapan Abidin Pasa da sik sik
yardim kampanyas: agarak ve halki angaryaya kosarak il dahilindeki 1.287 kilometreyi
asan bir sose yol ag1 kurmugtu. Demiryolunun Ankara’ya ulagacag: yil ise acele bir sekilde

321 kilometre yolu daha tamamlatmustir (Ortayli, 2000:114).

Halil Rufat Pasa ise, Sivas Valiligi sirasinda Samsun-Trabzon sahil yolunu,
Samsun-Sivas—Malatya, Tokat-Niksar-Unye, Amasya-Merzifon-Corum-Ankara smniri, ile
Yozgat-Alaca-Corum, Merzifon-Osmancik, Sebinkarahisar-Giresun, Zile-Tokat, Zara-
Koyulhisar-Mesudiye-Ordu, Zara-Sugehri-Refahiye-Erzincan, Zara-Imranli, Refahiye

yollart yapim ve onarimina baslanmistir (Bayindirlikta 60 yil, 1983:25).
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Dénemin sonlarma dofru yasanan siyasi ve ekonomik sorunlar nedeniyle,
Osmanl mali durumunu iyice sarsilmugtir. Mali agidan bu kétii gidisin Genel Borglar
Idaresi’nin kurulmasiyla sonuglanmasi Osmanlilarin her konuda elini kolunu baglamustir.
Dolayisiyla karayolunda da planladigmi ne yazik ki gergeklestirememistir. Bunun (izerine
Midhat Pasa’nin Nis vilayetinde uyguladif: pilot ¢aliyma Srnegine gore, biitiin illerde
Memleket Menafi Sandiklar1 kurulmus, bunlar agar {izerine eklenen paylarla yol yapim ve

onarimi, okul yapimi ve giftgilere kiigiik krediler saglanmast amaciyla para toplamislardur.

Yollarin yapiminda bagka bir kaynak olmak {izere, Ziraat Bankasi’ndan da
yararlanildi. Ancak bu uygulama gegici olup, yine esas yiik hazinenin iistiindeydi. Sik1 bir
denetim ve Ziraat Bankasi’nin mali islere bakmasi sarttyla; muhtarlara brrakilan bu is,
onlara 6denecek oramin azlif1 nedeniyle ilk basta iyi ylirlimemigtir. Muhtarlara verilen
yiizde 2’lik oran sonradan yiizde 5’e ¢ikarilarak isin daha iyi yiirlimesi saglanmgstir. Bu
uygulama II. Mesrutiyet Donemi’ne kadar aym sekilde devam etmigtir. Her sene
yiikiimliiden toplanan yol parasi, yine baymdirlik islerinde kullamlmaktadir. Ziraat
Bankasi’nda biriktirilen bu paralar, 6zellikle yollarin yapim ve onariminda ilk kaynak

olarak kullanilmigtir (Tozlu, 2000:655).

Artik bu donemin Osmanli ydneticileri de yukarida sayilan sorunlarla birlikte
devletin i¢inde bulundugu mali sikintilar nedeniyle, her tiirlii bayindirlik hizmetlerinin
yabanci sermaye yoluyla yapilmas: gerektigi belirtmislerdir (Orhonlu, 1984:59). Ciinkii,
artik bu gibi islerin devlet eliyle yapilmas: ¢ok giictiir. 1880°de Nafia Naziri olan Hasan
Fehmi Pasa, sadrazama su suretle dert yanmaktadir: “Hiikiimetin yollar, simendiferler,
nehirlerin ve sahillerin 1sldhi, batakliklarmn kurutulmasi gibi en liizumlu tegebbiislere

girismek enerjisini géstermemis oldugunu inkér etmeye yer yoktur. Boylece memleketin
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genis kaynaklari kullamlmaz halde kalmugtir” (Karal, c.8, 1983:459). Bakana gore
baymndirhik igleri ii¢ yolla gergeklestirilebilir. Bunlardan birincisi devlet parasiyla yol
yapmaktir. Ikinci yol devlet-vatandas isbirligi ile sorunu ortak ¢zmektir. Uglincii yol ise
yabanci sermaye ile bayindirlik sorununun ¢6ziilmesidir. Devletin iginde bulundugu mali
sartlar ve halkin bugiinkii durumu nedeniyle ilk iki yoldan bayindirlik sorununu ¢6zmek
miimkiin goriilmemektedir. Geriye bir tek yol kaldigina gére, yabanci sermaye yoluyla bu

sorunun bir an énce ¢oziilmesi gerekmektedir.

Hasan Fehmi Paga’nin bu sikayetinden iki yil sonra Kamil Pasa, padigaha
sundugu layihasinda ayni konu iizerinde durmakta ve sunlar1 belirtmektedir: “Memleket
genis. Halkin serveti az. Avrupa’dan sermayeye ihtiyag var. Fakat yabanci aldka
memleketimizde artikga yabanci niifuzu artar ve bu niifuzun artmasi nispetinde de devletin
niifuzu azalir, Yabanci sermayeleri pek gerekli hallerde aci bir ilag gibi kullamlmahdr™

(Karal, c.8, 1983:460).

Bu konudaki tartigmalara ragmen iilkenin bazi yerlerinde kumpanyalar
vasttastyla yapilan yollara rastlamak miimkiindiir. Hasan Fehmi Efendi’nin 6nerdigi
yontem de 1884 yilinda kabul edilerek, hem yabanct sermayeye hem de sirketlere yol

yaptirilmasi seklinde uygulanmigstir (Tozlu, 2000:655).

Farkli bir is olarak 1879 yilindan itibaren iilke ¢apinda bir karayolu aginin
olugturulmasina y6nelik ¢aligmalar baslatimistir. Bu ¢aligmanin sonucu olarak da evvelce
ortaya atilan ve batidan adapte edilen bir takim fikirlerin etkisi ile ilk defa olarak biitiin
imparatorluk topraklarini i¢ine alan bir karayollar1 haritast projesinin ele alindig: dikkati

¢ekmektedir. Sonraki yol yapimi bu projenin bir gesit uygulamasi olmugtur. Ayrica, yine



56

bu dénemde yol yapimuyla ilgili sorunlarin teknik yénden ele alindig1 ve gesitli yol yapim
sartnamelerin hazirlandig1 gériilmektedir. Yol yapim araglarinin 6zellikleri ve hazirlanmasi

bu tiir sartnamelerin en Snemli maddelerini olusturmustur (Orhonlu, 1984:59).

Bu goriisler ¢ergevesinde yapilan yol programda Osmanli topraklarinin Asya
boliimiinde, numaralandirilmig 26 yolun toplam uzunlugu 7.609 km olarak, Avrupa’daki
topraklarinda yine numaralandirilmig 21 yolun toplam uzunlugu da, 2.567 km olarak
gosterilmistir. Boylece yapimi veya onarimi gereken toplam Devlet yollar1 agi 10.226
km’dir. Daha sonraki tarihlerde ¢ikarilan kanunlarla bu yol aj1 daha da genigletilmistir. Bu
yol agin1 gerceklestirmek igin de hazineden kargilanmak iizere, 1888 yili igin 1 milyon 784
bin altin liralik bir biitge hazirlanmistir. Bu yol programinda il yollar1 da yaklagik olarak
27.500 km olarak gosterilmigtir. Yapilacagi planlanan yollarin toplam uzunlugu daha

sonra eklenenlerle birlikte 48.900 km’yi bulmaktadir (Berksan, 1951:31-32).

Bu dénemde yapilan bir diizenleme ile yaklasik olarak elli yildir uygulanan
“Memalik-i Mahriise-i Sahdnede Turuk-u Me’abirin S’uret-i I’mal ve Idaresine D&’ir
Ta’limat-1 Umiimiye” talimatnamesi yiiriirlikten kaldirilmigtir. Bu yeni diizenleme 98
madde 6 boliim olarak bazirlanarak “Turuk-u Meabir Talimat-1 Umumiyesi” adiyla
yaymlanmistir. Yol isleri, teknik ve mali konularin nasil ¢dzilecegi ile ydnetim ve

denetime iliskin esaslar bu diizenlemede ayrmntili olarak belirtilmistir (Berksan, 1951:33).

I1.4. II. Mesrutiyet Donemi; Yol Yapiminda Yeni Tekniklerin Kullanilmasi

II. Megsrutiyet’in ilanindan sonra yeni bir doneme giren Osmanli Devleti, bu

donemde hemen her alanda farklt yaklasim ve modellere sahne oldu. Ozellikle ekonomik
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sorunlardaki milli tavirlar, ilk géze ¢arpan degisikliklerdir. Bu gelismeye paralel olarak
devlet kurumlarinda da yeni 6rgiitlenmeler ortaya ¢ikmugtir. Bu yeni donemde, iilkede
yapilacak her tiirlii bayindirhik isleri hakkinda da yeni fikir ve uygulamalar ortaya gikti.
Ozellikle karayollarinin yapim ve onarimi, devlet eliyle sirket veya 6zel girisimcilere ihale
edilmeye baglandi. Dolayisiyla bu devirde hazirlanan yol yapim ve onarimna iliskin
diizenlemelerin tamamu, ihaleye yoneliktir. Bu nedenle ¢ikarilan bu diizenlemelerde daha
cok 0Ozel girisimcilere yonelik sartlara agirlik verilmigtir. Ancak, deviet eliyle
gerceklestirilecek yol yapmmi igin, vaktiyle halktan toplanmakta olan yol parasi, bu
dénemde de uygulanmistir. Bu uygulama vilayet hazinelerine gelir getirmekle birlikte,

yollarin yapim ve onariminda etkili bir kaynak olmamgtir.

Osmanli imparatorlugu mali istatistiklerine gére 1909 yihnda 13 milyonu gegen
miikelleften, her sene 2,5 milyonu bedenen yol yapimina katilmig ve para olarak bedel
Odeyen 5 milyon kadar miikelleften de 250-300 bin lira civarinda para toplanmigtir

(Eldem, 1994:188).

Bu d6nemin basinda, 1909 tarihinde, Nafia Vekaleti tarafindan hazirlanan
Bayindirlik programi daha 6nceki sistemlerden ¢ok farkli degildir. Bu programda yeni olan
sey karayollaria daha 6nceki doneme gore daha ¢ok agirlik verilmesi ve 6zellikle Dogu
Anadolu’da askeri amagh bir yol ag1 Snerilmesidir (Barda, 1964:293). Ote yandan bu
d6nem diizenlemelerinde yol sorunlar: ilk kez teknik yonden kapsamli olarak ele alinmig
ve gesitli yapim sartnameleri hazirlanmugtir. Ulkenin biitiin ulagim damarlar ele alinarak
yapiumn isi programlanmistir. Mesrutiyet donemimde yollar yine iki smif olarak ele
alinmaya devam edilmigtir. Bunlar, “Turuk-u Umumiye” Devlet Yollar1 ve “Turuk-u

Hususiye” il Yollaridir (“Bayindirlikta 60 yi1”, 1983:26).
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Yol yapimina iligkin diizenleme ve gahgmalar ufak tefek degisikliklerle, daha
sonraki tarihlerde de devam etmistir. II. Mesrutiyet’in ilk yillarinda 20 Haziran 1910 tarihli
bir kanunla her sene igin 950 bin altin lira ile yol 6denegi arttrilmis ve bu kanuna eklenen
bir liste ile de yapilacak yollar belirtilmistir. Bu listeye gore, daha sonra Tiirkiye
Cumhuriyeti sinirlari icerisinde kalan ve 435 kilometresi Trakya bolgesinde olmak {izere
toplam 7 bin 635 kilometre yol yapilmasi kararlagtirilmigtr. Yapilmasi kararlagtirilan yol
ag1 Fransiz Regie General Sirketine ihale edilmistir (Barda, 1964:293). Bu sirket 400 km
kadar yol yapmig, Birinci Diinya Savasi’nin baglamastyla birlikte girketin galigmalar
durdurulmustur (Bayindirlikta 60 y1l, 1983:29).

Ikinci Mesrutiyet’tep sonra, devlet yollari yapimi verilen Fransiz Regie Sirketi
tarafindan makineli is araglarinin yol yapiminda kullamlmasiyla beraber Osmanli yol
yapiminda makine kullamlmugtir. ilk olarak mandayla gekilen tag yuvarlaklar yaninda
benzinle ¢alisgan motorlu silindirler kullanilmigtir. Sirketin getirdii bu silindirler, daha
sonra sirketin yol yapim igini Birinci Diinya Savasi’nin baglamasi1 nedeniyle birakmasi
fizerine Osmanlilar tarafindan yol yapiminda kullanilmistir. Daha sonra bu silindirler
Cumhuriyet d6neminde de yol yapiminda kullanidmig, 1935 yilinda da bunlardan

yararlanmaya devam edilmistir (BID, y1l:2, say1:6, 1935).

27 Subat 1912 tarihinde ¢ikarilan yol miikellefiyeti kanunuyla, yine 18
yasindan 60 yagina kadar her erkek niifus Tarik Bedel-i Nakdisi ile miikellef tutulmugtur.
Bedeni sakathif1 olanlar, silah altinda bulunan askerler yol miikellefiyetinden muaftir.
Nakdi yol miikellefiyeti en az 12, en fazla 40 kurus olarak kabul edilmis, bu iki sir
arasinda olmak sartiyla her yil vilayet meclislerince alinacak kararla o bélgenin Tarik

Bedeli Nakdisi belirlenecektir (Madde,1). Biitiin memurlarin Tarik Bedeli Nakdisi o yilin
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Agustos ayindaki maaglarindan kesilecektir (Madde, 2). Tarik Bedeli Nakdisi’ni vermeyen
veya veremeyecek durumda olan mikellef, kazalarinda bulunan en uzak kasaba ve
kdylerde yol yapiminda zorla galistirilacag: belirtilmektedir (Madde, 4). Bu diizenlemeyle
toplanan gelir hazineye aktanlmigtir. Ayrica, besinci madde ile de illerin pay1 olarak emlak
ve temettii vergilerine yiizde 5 oraninda zam yaptirilmistir (Osmanli Vergi Mevzuati,

1999:1643; Ergin, 1995:2148).

Bu donemde Osmanli Devleti’nin karayollartyla ilgili ¢ikardif1 kanunlar daha
¢ok yollarin devlet yollar1 kapsamina alinip alinmamasi ve yol yapim yontemiyle ilgilidir.
Meclisi Mebusan’min karayollariyla ilgili gériismelerinde anlagildifina gore devlet yollar:
da, Snemleri g6z 6niinde tutularak, birinci derece, ikinci derece olarak simiflandirilmaktadir

(MM, ZC, 3. Devre, c.1, 1991:456).

Bu d6némin sonlarina dogru Meclis-i Mebusan’da alinan kararlar ve ¢tkarilan
kanunlarla bazi yollar, 6nemleri nedeniyle, devlet yollar1 kapsamina ahmms, biitceden
yapilan harcamalarla bu yollarin yapimi gergeklestirilmeye g¢aligilmistir. Bunlardan;
fskodra-Perzerin; Yanya-Resadiye; Istirumca-Debre; Debre-Sengin yollarmin &nemleri
nedeniyle bir an 6nce yapimmun saglanmasi i¢in birinci derecede dnemli yollar arasinda
olmak sartiyla devlet yollar1 kapsamina alinmasi uygun goriilmiistiir. Yine, Trabzon ili
dahilindeki bir boliimii devlet yollar1 kapsaminda bulunan Rize-Erzurum yolunun Erzurum
ili dahilindeki kismu1 da devlet yollar1 agina dahil edilmigtir. Bagka bir kanunla, Trablus-
Bingazi; Bagdat-Kiittelimare; Diyarbakir-Bitlis yollar1 ile, Erzurum-Kigi yolunun Harput’a

kadar olan kismi devlet yollarina dahil edilmistir (Berksan, 1951:56-57).
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Osmanlilarin yol yapiminda 1853 yilindaki talimatnameden beri kullandiklar:
Makadam yol yapim teknidi, ylizyilin sonlarina dogru terk edilmege baglanmigtir. Bunun
iki onemli nedeni vardir: Birincisi, artik tas kaldinm ve soselerin yerini bagka
malzemelerin almaya baglamas; ikincisi de makadam yol yapimi i¢in kullanilan taslarin
ebat olarak kiictikliigiidiir. Makadam yol yapiminda kullamilan taglar, Osmanh dilinde
kirma tas, diizgiin kesilmis taglarla yapilan kaldirrmlarda kullanilan taslar da muntazam tag
olarak anilmaktadir. Tagtan yapilan yollarda bu malzemeyle birlikte yavas yavag katran ve
afac parke kullanilmaya; soseler i¢in de daha biiyiik ebath taglar segilmeye baglanmigtir.
Tas kaldrmmin terk edilmeye baslanmasmin bir difer nedeni de, buralardan gegen
arabalarin oseyi bozarak zamanla iglemez hale getirmesidir. Istanbul’da 6zel olarak dort
kose kesilmis granit taslarindan yapilan tramvay yollari, arabalarin yipratmasi sonucu
zamanla bozulmustur (Tozlu, 2000:656).

Bu tiir yollar, daha ¢ok kisa mesafelerde ticari amaglarla kullanmilirken; kirma
tag yollar posta, ev ve yolcu arabalari i¢in uygundu. Bu nedenle, muntazam tastan yapilan
dayanikli yollar da fazla yapilmamugtr. Tagin kullanim alani daralmig goriinse bile, dogal
olarak, yine yollarin yapiminda yararlanmilan birinci malzemeydi. Ancak, tag yerine
katrandan yapilan yollarin Onemli avantajlar1 vardi: Katran soseler uzun siire
dayanmaktaydr. Ayrica bu yolda ¢amur ve toz endigesi de bulunmamaktadir (Tozlu,
2000:656).

Bu dénemde, Avrupa kentlerinde kullanilan yol yapim malzemelerinden biri de
tahtadir. Fransizca parke denilen bu ddsemelerin 6zel ustalari bulunmakta ve siparig
{izerine ¢alismaktaydilar. fstanbullu zenginler, sandiklarla Fransa’dan parke getirtmisler,

bdylece parke yol da, Osmanhlarin giindemine bu dénemden itibaren girmistir.
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Avrupa’daki bu gelismeler ve yol yapim teknikleri, Osmanlilarin giindemine Fransizlar
yoluyla girmekteydi. Dolayisiyla bu donem, Osmanli yol sisteminde belirgin bir Fransiz
etkisi goriilmektedir. Ciinkii, Osmanli yollarinin yapiminda, birgok miihendis ya Fransiz ya

da Fransiz sistemiyle yetismis kisilerden segilmigtir (Tozlu, 2000:656).

Ancak, Balkan Savaglar1 ve daha sonra da Birinci Diinya Savasi’nin
baslamasiyla birlikte yol ¢aligmalar1 ve diizenli bir devlet yolu ainin kurulmasi miimkiin
olmamustr. Yaklagik elli yillik siirede Osmanli doneminde yapilan ve bugiinkii smnirlar
icinde kalan yol 18.335 kilometrelik sosedir. Bu gosenin de 13.885 kilometresi kirma
tastan yapilmig, ancak harap ve bastan basa onarima muhtag¢ bir durumda, 4.450 km’lik
bslimii ise toprak yoldur (Tiitengil, 1961:19). Bakimsizlik nedeniyle siirekli olarak
ulagima agik yol yaklasik 3 bin km’ye ancak ulagmaktadir. Bunlar da daha ¢ok Bati

Anadolu ile belli bash biiyiik illerin smirlar i¢inde bulunmaktadir (Eldem, 1994a:187).

Esasen hayvanlarla gekilen arabalara gére yapilan yollar, genelde 6-7 metre
olarak yapilan dar, virajli ve saglam temelden yoksun olduklarindan, motorlu araglarm
gelis gidisine elverigli degillerdi. Bu dénemde motorlu ara¢ sayisi da ¢ok smrhidir. Bu
nedenle Osmanli yollar1 motorlu araglara gére yapilan standarttan uzaktir. 1914 tarihinde
Osmanlilarda bulunan motorlu arag sayisi; Istanbul’da 110, Izmir’de 22, Suriye’de 25 adet
olmak tizere, toplam 187’tir (Eldem, 1994a:95-96). Sonugta, Osmanli Imparatorlugu’ndan

Tiirkiye Cumhuriyeti’ne enkaz halinde ve yetersiz bir yol ag1 kalmigtir (Barda, 1964:293).
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ILBOLUM: ULUSAL KURTULUS SAVASI DONEMINDE YOL YAPIMI VE

SORUNLARI

IT1.1. Ulusal Kurtulus Savagi’nda Ulasim Sorunu

Osmanh Imparatorlugu’nun 48 bin 900 kilometreyi bulan karayollarindan,
Misak-1 Milli sinirlar iginde kalan bolimii 18 bin 335 kilometredir. Bu yollarin da 13 bin
885 kilometresi bozuk ve tamir gerektiren, 2 bin 450 kilometresi siirekli bakim isteyen ve 2
bin kilometresi de ham yollar niteligindeydi (Miiderrisoglu, 1973:82). Yani bir yol agmin
varolmasina ragmen bu af: olusturan yollar yol nitelifi tagimaktan gok uzakti. Resmi
kayitlara gore yol sayilan ve bir programa gére gergeklestirildigi belirtilen Osmanli’dan
kalan bu yolar, aslinda yiizyillar boyunca gdglerle, kervanlarla, i¢ ve di ticaretle, Osmanli
ordularmin savas durumlarinda kullandiklar1 toprak pargalarinin ve gegitlerin uzun yillar

kullanilmas: sonucu yola déniigen araba, kagm ve kervan izleriydi (Berksan, 1951:124).

Birinci Diinya Savasi sirasinda ise yol isleri tamamen ihmal edilmis, daha
sonralar1 Ulusal Kurtulug yillarinda ordunun ihtiya¢ duydugu yerlere Amele Taburlar’’nin
yardimlartyla bazi g¢aligmalar yapilmistir. Fakat, var olan yollar i¢in gerekli onarim
yapilamadigindan dolayi, yol sistemi bozulmus daha Onceden yapilan yollar da gegit
vermez hale gelmigtir. Savag nedeniyle sartlarin uygun olmamasi ve finansman sikintisi

dolayisiyla karayolu yapimi ve onarimu biiyiik 6l¢lide savag sonrasina kalmigtir.

Bu dénemde, Kurtulus Savasi’nin 6rgiitlenmesi ve yiiriitiilmesi bakimindan

ulagim ag1 olduk¢a onemli goriilmigtiir. Ozellikle bu donemde, ulagimin belkemigini
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olusturan demiryollarmin denetim altinda tutulmasi ve igletilmesi gok kritik bir dneme
sahiptir. Bundan dolay: Heyet-i Temsiliye, Istanbul’un isgalinden hemen sonra, daha
Biiyiik Millet Meclis’i agilmadan demiryollarinin denetim altina alinmasi politikasini
izlemeye baglamistir. 20.Kolordu Komutanh@i’'mmn “Simendiifer Hududu Askeri
Miifetisligi’ne 23.3.1920 tarihli emrinde Anadolu Hatti’nin Haydarpasa-Arifiye bolimii
digindaki kesimleriyle, Bagdat Hattr’nin askeri makamlarin gozetimi altinda isletilecegi
bildirilmektedir. Bu denetimle yetinilmeyerek 19.7.1920 tarihli Biiyiik Millet Meclisi Icra
Vekilleri Heyeti karariyla bu hatlar fiilen isletilmigtir. Kurtulug Savag’nin kazanilmasiyla

da tiim hatlar Icra Vekilleri Heyeti’nin yonetimine gegmistir (Tekeli ve lkin, 1999:360).

Birinci Diinya Savasi’nin ardindan Ulusal Bagimsizlik Miicadelesi, zaten zayif
olan ekonomik yapiy1 derinden sarsmigtir. Ulusal bafimsizlik savagi boyunca savasin
finansmam sorunu sfirmiistiir. Bu nedenle de Biiyiik Millet Meclisi’nin agildiktan bir giin
sonra 24 Nisan 1920 tarihinde ilk kabul edilen yasanin bir vergi yasasi oldugu
goriilmektedir. Bu vergi Agnam Vergisi’dir (Boratav, 1989:16). Bu verginin yaninda gelir
arttrmak amaciyla ¢ikartilan belli basli vergilerden biri de yol vergisidir. Bu yillarda
yollarin harap durumda bulunmasi ve Osmanli’dan kalan yol agmin biiyiik boliimiiniin ise
Birinci Diinya Savagi boyunca bozulmus olmasi, karayollarmin finansman sorununu da

Meclis’in glindemine getirmigtir.

I11.2. Meclis Tartigmalarinda Yol Miikellefiyeti

TBMM’nin ilk doneminde savasin siirmesi nedeniyle karayolu yapimma iliskin

yasal diizenlemeler olduk¢a azdir. II. Meclis’inde ise verilen toplam 561 tekliften

bayindirhga iligkin teklifler ikinci siray1 almaktadir. Bu tekliflerin iginde baymndirlik igin
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ise daha ¢ok milletvekillerinin kendi ydrelerindeki yol sorununu ¢5zmek igin verilmigtir.
Ozellikle Nafia Vekaleti blitgesi goriigmeleri sirasinda milletvekilleri bolgelerinin yol,
demiryolu ve diger alanlardaki 6zel sorunlarina kaynak aktarimu i¢in adeta birbirleriyle
yarismuglardir. Genel biitceden bolgelere kaynak aktariminda yasanan bu yarigma, iilke
altyapismmn  iginde bulundupu olumsuz kosullardan ve bdlgelerin  zorunlu
gereksinmelerinden kaynaklanmaktadir (Cakan, 1999:290).

Bu dénemin hiikiimetleri de savasin siirmesi nedeniyle yol yapim ve onarimina
¢ok az ddenek ayrrmak durumunda kalmiglardir. Savag yillarinda yol yapimi ve onarimi
i¢in biitgeden ayrilan bu 6denekler, 1920 biitgesinden 231 bin lira, 1922 biitgesinde ise 480

bin lira olmugtur (Eldem, 1994a:188).

Devlet éelirlerini arttirmak amaciyla ele alinan vergi tiirlerinin biri olan Yol
Vergisi ile birlikte, bu dénemde az gelir getiren vergiler {izerinde bile dikkatle
durulmugtur. Bu yasal diizenlemeler daha ¢ok vergi oranlarmin arttqﬂmasx seklinde ele
alinmustir. Esas olarak Tarik Bedel-i Nakdisi adli yasa da ahgilagelmis uygulamay: devam
ettirmis, yapilan diizenleme ile yol parasmin giiniin gartlarma gére artiriimasi yoluna
gidilmistir. 17 Subat 1921 tarihinde gdriistilmeye baslanan yasa Maliye, igisleri ve Nafia

Vekaletleri’nin Snerileriyle on maddelik yeni bir yasa haline getirilmistir (Oren, 1990:26).

Kastamonu Milletvekili Sabri Bey’in Meclis’e verdigi yasa teklifinde Tarik
Bedeli Nakdisi’nin artirilmasin1 dngérmektedir. Bu teklifte dort giine kargilik miikelleften
alinan, en fazla 40 kurus bedelin, Il Genel Meclisleri’nce, 200 kurusu gegmemek kosuluyla

ylikseltilmesinin gerekli oldugu belirtilmektedir.

' Cm%vqswﬁf‘m"‘“ﬁ"“ v ﬂj“w
" pUTHARTASYON MEREE
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Bu konudaki Meclis tartigmalarinda, Nafia Komisyonu da Ankara ili bedel-i
nakdisini drnek vererek, alinan bedelin ayni kalmasi halinde yol yapim ve onarmminimn
mimkiin olmadifin1 belirtmektedir; Ankara ili smirlar1 iginde, 60 bin miikellefin
bulundugunu, 40 kurugu gegmemek iizere alinan tarik bedel-i nakdisinin bir y1l i¢in toplam
24 bin lira oldugu belirtildikten sonra, kayalik arazide her kilometre i¢in on bin, diiz
arazide ise her kilometre i¢in 5-6 bin lira harcama yapildigini, bu ilde gimdilik toplanan
para ile yilda ancak iki buguk veya li¢ kilometrelik sose yapilabilecegi belirtilmektedir.
Ulke genelinde yiiz binlerce kilometrelik yolun bir an dnce yapilabilmesi igin dért giin
karsilifi alinacak bedeli nakdinin, degil iki yiiz kurusa, bununda tstiinde belirlenmesi
gerektigi kaydedilmektedir. Fakat halkin ekonomik durumunu da g6z 6niinde bulundurarak
tarik bedel-i nakdisine esas alinacak dort giinliik ticretin en az yiiz kurus, en fazla 250

kurus olarak belirlenmesi istenmektedir (TBMM ZC. 1340, c.11-12, 1975:272).

Tartigmalarda Dahiliye Komisyonu da bu goriige katildigini belirttikten sonra,
dort gilinlikk miikellefiyetin alt1 gline ¢ikarilmas: istenmektedir. Ayrica bedel veya bedenen
6denmesi seklindeki karar yerine bunlardan birinin segilmesi, yol yapimi ve onarminin
gerceklesebilmesi igin daha iyi olacagi belirtilmektedir. Komisyon, 6zellikle bedeni

miikellefiyetin karar altina alinmasinin daha faydali olacagina isaret etmektedir.

4 Ekim 1920 tarihli Tarik Bedel-i Nakdisi Kanunu’nun gikarilmas:
goriismelerinde Mustafa Kemal, dénemin yol sorununu ve bunun nasil finanse edilmek

zorunda olundugunu 6zetle $6yle belirtmektedir:

Mustafa Kemal’e gore oncelikle Birinci Diinya Savasi’nin yarattidi yeni

sorunlar nedeniyle ekonomik alanda biiyiik degismeler olmug, bu nedenle diger alanlarda
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goriilen bire beg artigin yol bedeli igin de hesaba katilmasi gereklidir. Paga ayrica uzun
siiren bu savag sirasinda binlerce {ireticinin topragmi kaybettigini, binlerce kisinin askere
alinmasi nedeniyle iiretimde biiyiik disiigler oldugunu belirttikten sonra, bazi alanlarda
bire onbeslik artislarin yasandifi, isci licretlerinde de biiyiik artiglar oldugunu ifade
etmigtir. Pasa’ya gore toplanan bu paralarla yol yapiminin degil yollarm onarim bile olas:
degildir. Biitiin bu gartlarin g6z 6niinde tutularak, yol bedelinin her tarafta yeterli diizeye

gelecek sekilde artirmay1 saglayacak, yeni bir diizenleme yapilmas: gereklidir.

Mustafa Kemal Paga bu gerekgeleri belirtildikten sonra; “Dahil vilayette en adi
bir amele yevmiyesinin dahi vasati yliz kurustan diin bulunmamas: dolayisiyla dort amele
yevmiyesi olan bedel-i mezkiirun 12-40 kurus tizerinden tahsiline devam edilmesi higbir
suretle muvafik-1 hal ve maslahat olmadi: gibi biitgede husul tevaziin keyfiyetini de...”
imkansiz oldufu, bu nedenle alinacak yol bedelin yiikseltilmesinin zorunlu oldufunu
belirtmigtir. Paga’nin &nerisi; bedeli nakdinin, her yil yorenin ig¢i ficretleri esas alinarak
dort giinlitk tcret {izerinden, yorenin il genel meclislerince belirlenmesidir (TBMM ZC.

1340, c.11-12, 1975:274; Oren,1990:26).

Meclis, Tarik Bedel-i Nakdisi Kanunu’nun maddelerini tartigirken, Bursa
milletvekili Operatér Emin Bey, birinci maddede gecen Memalik-i Osmaniye yerine
Tiirkiye kelimesinin konmasim teklif etmis, Konya milletvekili Vehbi Efendi, buna kars1
¢ikmis, daha sonra bunun iizerinde durulmayarak bagka konulara gegilmis, birinci
maddedeki Memalik-i Osmaniye tanimi aynen kalmustir. Ugtincti madde tartisilirken de
devletten maas alanlar yerine erkek memurlar diye belirtilmezse bayan memurlardan da
yol vergisi bedelinin alinmasi gerektigi Kastamonu milletvekili Doktor Suat Bey tarafindan

belirtilmis ve bunun diizeltilmesini istemistir. Buna gerek olmadifini belirten Hakkari
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Milletvekili Mazhar Miifit Bey gerekce olarak da, diinyanin neresinde kadinlardan tarik
bedeli alindig1 goriilmiistiir ki, dolayisiyla bu erkek memurlar i¢in oldugu agiktir, seklinde
goriiy belirtmistir. Bu goriisten sonra maddede degisiklik yapilmaya gerek goriilmemistir

(TBMM TD, c.1, 1337:276-277).

Yapilan bu tartismalarda, donemin milletvekillerinin soruna ve topluma bakis
acilarini yansitmaktadir. Yasanin en ¢ok tartigilan maddesi zorunlu “bedeni miikellefiyet”i
diizenleyen ve kabul edilmeyen fi¢lincli maddesidir. Meclis’teki tartigmalarda, zorunlu
bedeni yiikiimliiliife karst ¢ikan milletvekillerinden Haci Mustafa Bey’e gore koyliiler
“Simdi yol parasi da verecekler yine yollar1 yapilmayacak. Benim itiraz ettigim nokta
buras: iste. Yoksa bunun o kadar lehindeyim ki kendim gideyim g¢aligayim. Ahaliyi bu

kadar izag, bu kadar tazyik etmeyelim” (TBMM ZC, 1340, c.11-12,1975:294).

Sinop Milletvekili Hakki Hami Bey, bu kanunun uygulanmasi igin sartlarin
uygun olmadigni belirterek; “Bu memleketin yol ihtiyacini temin etmek i¢in umumi
seferberlik ilanina bendeniz de taraftarim. Fakat mateessiif bunun zamam degildir. Ancak,
yollar1 ikmal edecek umumi seferberliktir, nasil ki memleketin miidafaas: i¢in seferberlik
ilan ediliyorsa yollar igin de bir seferberlik ilan ediniz” diyerek kanunun bedeni
miikellefiyeti esas alarak ¢ikmasina, zamanin uygun olmadid1 gerekgesiyle kars: ¢ikmugtir

(TBMM ZC, 1340, c.11-12, 1975:303).

Bu konugmalardan sonra maddenin geri alinmasmi isteyen 6nerge sahiplerinin
bedeni ve nakden 6demeyi bir zorunluluk haline getiren maddesi yumusatilarak kabul
edilmistir. Bu tartigmalar sonucunda donemin ilk yol vergisi kanunu Meclis’te kabul

edilerek yiirtirliige girmigtir.
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I11.3. Tarik Bedel-i Nakdisi Hakkinda Kanun

21 Subat 1921 tarihli ve 102 sayih bu yasada, uygulanacak alan Meclis
tartigmalar1 sonucunda kabul edildigi gibi Memalik-i Osmaniye olarak belirtilmektedir
(Madde, 1). Boylece bu madde tartigmalara ve kars1 goriislere ramen sonunda aynen
kalmigtir. Dikkat geken bir bagka y6n, 8 Mart 1916 tarihinde ¢ikan kanunun esas alindig:
belirtilmekte ve bu kanunun ¢eligen maddelerinin gegersiz oldugu hitkkme baglanmaktadir

(Madde, 8). Hazirlanan karayolluyla ilgili bu ilk yasal diizenlemenin maddeleri séyledir:

Birinci madde yiikiimliileri belirlemektedir. Buna gére Ulke topraklarinda
oturan 18-60 yaslar1 arasindaki biitiin erkekler tarik bedel-i nakdisi 6demekle yiikiimliidiir.
Ancak, sakathiklarim raporla belgeleyenler, askerler, kdy ve mahalle imam ve muhtarlar

bu yiikiimliliigiin diginda birakilmigtir.

Tarik bedel-i nakdisinin miktar1 her yerin normal is¢i glindeligi 6l¢ii alinmak ve
dort igci giindeligi temel olmak {izere il ve bagimsiz livalarin Meclis-i Umumileri’nce

saptanacaktir (Madde, 2).

Tarik bedel-i nakdisi, biitin devlet memurlar1 i¢in de zorunlu oldugu
belirtilmistir. Odeme, il meclislerince belirlenen aylarda ve iki taksit halinde olacaktir.

Odeme aylarinda, yiikiimliintin maagindan dogrudan kesinti yapilacaktir (Madde 3-4).

Yasanin beginci maddesinde yol parasinin nasil toplanacag: belirtilmistir. Buna
gore, yiikiimliler ait olduklar1 mahalle ve kdylerdeki ihtiyar heyetinin belirledii sandiga

ddeme yaparlar ve 8denen para adlarina ayr1 ayri kaydedilir. Ikinci taksitten sonra, toplam
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verginin yiizde 85’ini toplayarak sandia teslim eden ihtiyar heyetine yiizde 5 kurusu

gecmemek iizere il genel meclisinin belirleyecegi oranda aidat verilecektir.

Tarik bedel-i nakdisini 6demeyenler bu yiikiimliiliiklerini bulunduklar: kdy ve
kasabaya ii¢ saatten daha uzak olmayan yerlerdeki yol yapim ve onarim iglerinde bedenen

dort giin galigarak yerine getireceklerdir (Madde, 6).

Yasanin yedinci maddesi ise, yol vergisi yiikiimliiliiiinii “nakden ve bedenen”
yerine getirmeyenlerin “devlete itaat etmeyenler gibi” cezalandirmasint &ngérmiistiir

(Diistur, 3.tertip, c.1, 1929:227-228).

Bu yasada, Osmanli Devleti déneminden kalan yollar “Turuk-u Umumiye”
devlet yollar1 ve “Turuk-u Hususiye-i Vilayet” il yollary, adiyla niteliklerine gbre ayran
sistem devam ettirilmekte, devlet yollarmin masraflarnmm Nafia Vekaleti tarafindan
hazineden karsilanmasi, il yollarmin masraflar1 ise illerce alinan yol vergilerinden ve
bedeni ¢aligmalardan karsilanmasi ve bu isi de illerin, kendi il 6zel idareleri araciliiyla

yapmalari istenmektedir (Karayollarimiz, 1973:35).

IIL.4. Izmir iktisat Kongresi’nde Ulagim ve Yol Sorunu

Yol konusunda yeni bir hareketlilik i¢in kuskusuz savas sonrasini beklemek
gerekecektir. Savag sonrasinda izlenecek ekonomik siyasetin saptanmasi igin, Iktisat
Vekaleti tarafindan, 17 Subat 1923°te, Izmir Iktisat Kongresi orgiitlenmistir. Bakanlik
¢aligmalara 151k tutmak igin bir belge hazirlamig, ayrica iilke ekonomisinin tlim sorunlarim

ortaya ¢ikarmak ve buna gore yeni bir yol belirlemek igin genig bir katilimla farkh
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kesimlerin temsilcilerinin kongrede bulunmasimi saglamistir. Tiiccarlarin, sanayicilerin,
cifigilerin, is¢ilerin, bankacilarin ve hemen her tiir meslek kurulusunun temsilcisi olarak
toplam 1135 temsilci kongreye katilmistir (Afetinan, 1989:12). Bu kongrede ortaya ¢ikan
goriigler ve temennilerin ¢ogu kabul edilmis ve bu ilkeler, hiikiimetlerin ekonomi

programlarinin olusmasinda etkili olmustur.

Izmir Iktisat Kongresi i¢in fIktisat Vekaletince olugturulan komisyonun
bazirladi1 raporun Vesait-i Nakliye alt baglikh beginci bdliimiinde karayollariyla ilgili su

tespitler yapilmugtir;

Rapora gore, “glinlimiizde yagayan insanlara gegmis zamanlardaki gelisme ve
medeniyetin kiigiik goriinmesi Ozellikle zamanimizdaki ulasim araglarinin kaydettigi
muazzam gelismeden ileri gelmektedir”. Buhar kuvvetinin kesfinden ve bu kuvvettin
ulagim araglarinda kullanildig: tarihten beri diinyada bilyiik degisimler olmus ve insanlarin
yagayi§l tamamen degismistir. Her dakika ileriye giden bir medeniyet diinyas: i¢inde
bulunan Tirkiye’nin de ekonomik yasayisin temel esaslarmi olusturan bu yeni ulagim

araglarini bir an 6nce giinlitk yasama sokmak zorunda oldugu belirtilmektedir.

Yine bu rapora gore, eger diinyadaki devletler hizli ulasim alaninda bir diinya
rekabeti iginde ise Tiirkiye’nin bu genel rekabette geri kalmamasi gerekmektedir.
Ekonomide gii¢lii olmanin ve ilerlemenin en 6nemli yolu yalniz ucuz iiretim yapmak degil,
aym zamanda {iretilenleri hizli bir gekilde nakletmektir. Oysa, bugiin Tiirkiye’nin genel
ulagim: son derece bozuk ve yeniden yapima muhtag¢ bir haldedir. Birgok yerde, degil
buhar kuvvetiyle isleyen demiryolu, en ilkel yollar bile mevcut degildir. Bu yiizdendir ki

memleketin yetistirebilecegi bir ¢ok tarimsal iirlin ve sanayi mallan iretildigi ve
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yetistirildigi yerlerde kalmakta ve daha muhtag bdlgelerde kérla satilmayarak ¢iiriiylip
gitmektedir. Rapora gore, bugiin Tiirk ekonomisi diizenlenirken 6ncelikle ulagim sorununu
ele alip ¢6zmek ve iilkeyi bugiin iginde bulundugu yolsuzluk ve kagni devrinden mutlaka

kurtarmak gerekmektedir (Okgiin, 1981:82).

Rapora go6re, bagka iilkeler demiryolu sebekeleri ile donatilmigken
memleketimizin bu giinkii halde kalmasi kabul edilemez. Demiryolu mevcut olmayan dogu
illerinde yeni hatlar yapilmasi zorunlu oldugu gibi, mevcut fakat yeterli derecede sik
olmayan batidaki demiryolu hattinin da tamamlanmasi ve igler hale getirilmesi en Snemli
ve acil igler olarak belirtilmektedir. Bir taraftan demiryolu inga olunur ve demiryolu hatt
tamamlanirken diger taraftan da o sebekenin aralar1 saglam ve igler soseler ile birbirine
baglanmali, bSylece ulagimdaki aksamalar ve kesintiler ortadan kaldirilmahdir. Oyle ki,
demiryollarinin gegctigi bolgelerin {irlinleri, demiryollar1 gegmeyen bdlgelere otomobil ve
araba ile ulagtirilabilmeli, buna kargilik demiryollar1 gegmeyen kdy ve kasabalarin tiriinleri
de demiryollar1 gilizergahina ulagtirilmas1 saglanmalidir. Ulagimda bu bitinlik
saglanmadan memlekette {iretimin ¢ogalmasini beklemenin bos bir dilekten ibaret kalacag:
ve ekonomi politikasinin en bagina iiretimin arttirilmasimn ilk gart olarak koyan Tiirkiye’nin
ekonomik gelisme olarak bir adim ileriye gitmesinin de miimkiin olmayacag:
belirtilmektedir. Artik kagmi devrinin kapanmasi gerektigi, fakat yeni devrin gelmesi igin
yalniz kagnilar1 toplamanin yeterli olmadidi, ancak demiryollar1 ile saglam soseler
lizerinde hiz ve emniyetle isleyen otomobiller ve kamyonlarin devreye girmesiyle eski

devirin kapanmus olacag belirtilmektedir (Okgtin, 1981:83).

Raporda demiryolu ve karayolunun yapimi ve finansmami konusunun nasil

saglanacaBi, yabanci sermayeye ne kadar yer verilecegi de belirtilmektedir. Belirtilen bu



72

rapora gore, Sose yapim i¢in Tiirk sermayesinin daha fazla oranda katilimi miimkiindiir.
Raporda, soseler daha az oranda bir masrafla yapim ve onarimi gergeklestirilebilirse de
demiryollar: i¢in biiylik kaynaklara ihtiya¢ oldugu vurgulanmaktadir. Bu nedenle gerekli
kaynagin sadece Tiirk sermayesinden saglamak olasi goriilmemektedir. Dolayisiyla
yabancit sermayeye ihtiyag duyulacagt belirtiimektedir. Bununla beraber raporda,
Tirkiye’ye servet ve fen getirecek memleketin bir takim siyasi g¢ikarlar peginde

kosmamasina da ayrica dikkat edilmesi gerektigi belirtilmektedir (Okglin, 1981:83).

Izmir Iktisat Kongresinde kabul edilen, gift¢i grubunun iktisadi esaslarinda ise
yollar sorunu ile ilgili su maddeler kabul edilmistir: Genel soseler, demiryollari, limanlar,
kanallar yapim: ve ulasima elverisli nehirlerde gecisin saglanmasi ig¢in képriilerin
yapilmas: hiikiimet ve nafia vekaletinin gorev alanina girdiginden, yetkililer tarafindan bu
sorunlar bir an dnce programlanmali ve ¢8ziilmelidir. Yalniz millet ve memleket hakkinda
uygulanmasi daha yararh olan tarzin biran 6nce belirlenmesi ve derhal uygulamaya
gecilmesi ve en kisa zamanda memleketin her tarafinm Sriimcek a1 gibi ¢agm ulasim

sistemleriyle donatilmasi istenmektedir.

Cift¢i grubunun sundugu raporda milletin biitiin fertleri ve 6zellikle ¢iftgilikle
ugrasanlar her y1l “tarik bedel-i nakdisi” adiyla bir vergi 6demekte olduklar1 halde gesitli
nedenlerle yine yoldan yoksun olduklar1 belirtiimektedir. Bu usul ile daha asirlarca
kdylerine ve kasabalarina yol yapilmas: ihtimali olmadigindan, tarik bedel-i nakdisinin
kaldirilmas: bunun yerine amele-i miikellefe yonteminin getirilmesi ve yalniz bedenen
calijamayacak durumda olanlardan bedel-i sahsi alinmasinin daha yararh bulundugu
belirtilmektedir.
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Cift¢i grubuna goére, koylerden kasabalara, istasyonlara ve kaza merkezlerinden
il merkezlerine dogru yapilacak olan bu hususi yollar i¢in mithendis ve kondoktérlerin
tayini yapilmali ve yol yapimi i¢in gerekli makine ve diger malzemeler hiikiimetce hemen

saglanmalidir (Afetinan, 1989:25-26; Okgtin, 1981:396-397).

Tiiccar grubunun sundu@u goriisler i¢inde yollarla ilgili olan kararlar ulagim
araglar1 sorunu ara bashgiyla s6yle siralanmugtir: Yollarin yapimi, onarimi, korunmasi igin
iyi bir sistem kabul edilmeli ve uygulanmalidir. Tarik-i hususiye i¢in tarik bedel-i
nakdisinin kaldirilmasi, bunun yerine, Tiirkiye’de yasayan her fert hakkinda “amele-i
miikellefe” ydnteminin getirilmesi ve fertlerin kendi kazalar1 dahilinde g¢aligtirilmasi
istenmektedir. Bununla beraber amele-i miikellefe yerine bedel-i sahsinin de kabul
edilmesi ve amele-i milkellefeye yerin durumuna, yol giizergahinin arizasina gore ¢alisma
yerleri belirlenmeli ve béylece birimlerin sorumlulufuna verilen yollarin yapimi ve

onarimi bir an 8nce saglanmalidir.

Memleketin ekonomik ana hatlar1 olacak demiryollar1 yapiminin hiikiimetge bir
program olarak kabul edilmelidir. Lastiksiz kamyonlarin ulagima ¢ikmalan
engellenmelidir. Tiiccarlar ayrica, liiks otomobillerin eskiden oldufu gibi giimriige tabi
tutulmasiyla beraber otoblis ve kamyonlarin giimriik vergilerinin hafifletilmesini

istemektedirler (Afetinan, 1989:46; Okglin, 1981:423-424).

Sanayi grubunun iktisadi esaslari olarak kabul ettirdikleri yolla ilgili maddeler
ise, Tirkiye’nin demiryollarina sahip olmasinin bir an nce saglanmasi, biiyiik sehir ve
limanlarla i¢ bolgelerdeki kasabalar arasinda demiryolu yoksa baglantinin hemen yapilacak

soselerle saglanmasi istenmektedir (Afetinan, 1989:49; Okgiin, 1981:427-428).
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ILS. Dénemin Hiikiimet Programlarinda Bayindirhk ve Yol Sorunu

Bu dénem hiikiimetleri karayollarinin finansmamm iki kaynaktan kargilama
yoluna gitmiglerdir. Ilki, devlet yollar1 i¢in genel biitceden kaynak aktarimu, ikincisi ise il
yollar1 igin kabul edilen tarik bedel-i nakdisi kanunu geregince vatandastan toplanan
paralardir. Bu dénemde il yollarmin yapimi ve onarim konusu hiikiimetlerin en 6nemli
sorunlarindan birini olusturmugtur. Vatandaglardan yol parasini toplamakla yetkili kilinan
il 8zel idarelerinin bu yetkiyi geregi gibi kullanmadiklar1 déneminin hiikiimetleri
tarafindan elestirilerek, bunun diizeltilmesi ve denetlenmesi igcin Meclis’e teklifler

sunmuglardir.

Buna yonelik ik girigim 19.9.1923 tarihinde Fethi Bey Hiikiimeti doneminde
glindeme gelen ii¢ kanun teklifidir. Bu tekliflere gore il 6zel idarelerince toplamilan tarik
bedel-i nakdisinin saglik, egitim gibi baska alanlara aktarimini engellenmek istenmistir.
(Cakan, 1999:292).

TBMM’sinin ilk hilkiimetinin programu 9 Mayis 1920°de okunmustur.
Programda bu buhranli devrede memleket ekonomisi i¢in dnemli gériilmeyen yollar i¢in
bir sey yapilamayacag belirtilmistir. Ancak mevcut olan yollarda gegise engel olan bozuk
yerler ve kopriilerin yapimina gahigilacag: belirtilmigtir (Arar, 1968:10). Bu hiikiimet
doneminde yol yapimina olduk¢a az para ayrilmug; bu miktar yukarida belirtildigi gibi

1920 biitgesinde 231 bin, 1922’de ise 480 bin lira kadar olmustur (Eldem, 1994a:188).

Fethi Okyar baskanhginda kurulan ikinci hiikiimetin 5 Eyliil 1923 tarihinde

Meclis’te okunan programinda, savag yillarinda bayindirlik iglerine pek az masraf edildigi,
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yasamak ve iktisadi gelisme i¢in bayindirlik iglerine dort elle sarilmak zorunda olduklar:
vurgulanmistr. Ancak biitiin bu ihtiyacin biitgeden kargilanmasinin miimkiin olmadig da
kaydedilmistir. Sadece biitgeyi gegen yilin biitgesinin 6-7 kati artirabileceklerini, bu

paranin, demiryollarina harcanacag belirtilmigtir. (Arar, 1968:25).

Ikinci Meclis’de milletvekilleri isteklerinin daha gok karayolu yapimma iligkin
olmasina rafmen donemin hikilmetleri dort yillk c¢absma programlarinda &nceligi
demiryollar1 yapimina vermiglerdir. Ciinkii dénemin hiikiimetleri, ulasim sisteminde digla
baglantilarin kurulmasindan ¢ok i¢ pazar biitiinliijiiniin saglanmas: hedefini 6n planda
tutmuglardir. Osmanlilar d6neminde yabanci sirketlerin ¢ikarlari dogrultusunda Bati
bolgelerinde ulagim hatlarinin yapilmasina ve isletilmesine karsihk, Cumbhuriyet
Hiikklimetleri bunun tam tersi olarak, gerek Bati Anadolu’nun merkez ve sahille
birlesmesini saglayacak, gerekse Dogu ve Giiney Dogu Anadolu’nun kendi i¢inde ve
bdlgenin Karadeniz ve Akdeniz sahilleri, ger¢ekte limanlarla birlesmelerine olanak

sa8layacak sistemli demiryolu ag1 olugturulmasina 6ncelik vermiglerdir (Cakan, 1999:291).

Motorlu ulagim araglar1 heniiz yaygin olarak bulunmadifindan, yollarda
bayvanla ¢ekilen arabalardan ve kagmilardan bagka taspima araglarna pek
rastlanmamaktadir. 1923’te Miidafa-i Milliye Vekaleti’nin verilerine gére Anadolu’da
yaklagik olarak 300 bin motorsuz araba ile 350 bin kagmi vardir. Bununla beraber yiik
tagimacihifinin  biiylik bir kismu bunlar aracihiiyla gergeklestirilmektedir (Eldem,
1994a:188).
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IV. BOLOUM: CUMHURIYET DONEMINDE KARAYOLU ULASIMI VE YOL

MUKELLEFIYETIi UYGULAMALARI

IV. 1. 1923-1930 Dinemi

Bagimsizlik Savasi kazamldiktan sonra, ilkenin ekonomik gériiniimii son
derece yoksuldu. Kapitiilasyonlar Lozan’da kaldirilmigsa da, baris antlagmasinin
hiikklimlerine go6re, yeni Cumhuriyet, glimrik duvarlarini, 1928 yilma kadar
yiikseltemeyecekti. Buna ek olarak Tiirkiye, Osmanh Devleti’nin dis borglarinin kendi
payma diisen kismini da vermeyi kabullenmisti. Osmanli Devleti’nin toplam borcunun tigte
ikisini olugturan 85 milyon altin liralik borg, Tiirkiye Cumhuriyeti’ne yiiklenmis ve yillik
borg 8demeleri de 6 milyon lira dolaylarinda belirlenmigti. Bu bor¢ 6demeleri, devlet
biitgesinin yiizde 7,56’sindan (1924 yilinda), ylizde 17,8’ine kadar (1930 yilinda) yiikselen
bir orandaydi. Bu durum da Cumbhuriyet hiikiimetlerini Snemli sonuglar doguracak para

bunalimina siiriiklemigtir (Kongar, 1998:349).

Bu donemdeki ekonomik gelismenin 6nemli basamaklarindan birincisi, yeni
Tirk devletinin diinya igerisinde nasil bir yer kaplayacag: sorunu; ikincisi ise bu dénemin
sonunda 1929 yilinda patlak veren diinya ekonomik buhranidir (Boratav, 1995:282). Bu

onemli iki agama arasindaki olaylardan biri Lozan Antlagmas: ikincisi Iktisat Kongresi’dir.

Ayrica bu donemin Snemli uygulamalarindan biri de niifusun genis kesimlerini
etkileyen asar vergisinin kaldirilmasidir. Asar, biitge gelirlerinin yiizde 22’sini

olusturmaktayd:. Asarin kaldirilmasi 6nemli bir gelir kayb1 dogurmugtur. Tarim kesimi
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dizerindeki vergilerin yiikseltilmesi, 1924 yilinda kaldmlan Agnam Vergisi yerine
uygulanan sayim ve arazi vergisiyle baslamgtr (Onder, 1988:130). Ote yandan agarn
kaldirnimasindan sonra tarim kesimi tizerine yol vergisi uygulamasi getirilmis, bu donemde

karayollarindaki mzh gelisme de bu nedenle gergeklesmigtir (Keyder, 1993:42).

Bu donemi etkileyen diger bir olay da Izmir iktisat Kongresi’dir. Her alanda
cesitli kararlarm alindi: kongrede yol sorunlari da tartisilmig ve buna iligkin kararlar
alinmigtir. Kongrede ¢iftgi grubunun onemli isteklerinden biri demiryolu ulagim
maliyetlerinin ucuzlatilmasi ve yeni yollar yapilmasi olmusgtur. Ayrica, yol sorununa iligkin
alinan kararlarin birinci maddesinde Anadolu’nun her tarafinin yollarla kaplanmasi
dileginde bulunulmustur. Kararlarm ikinci maddesinde ise, o tarihe kadar alinan yol

parasimn kaldirilmasi ve zorunlu ¢aligmanin getirilmesi istenmektedir (Afetinan, 1982:26).

Izmir iktisat Kongresi diginda da yol sorunu hep giindemde kalmistir. Dénemin
gazetelerinde de yol sorunun bedeni mikellefiyetle ¢oziilecegine iliskin yazilar
¢ikmaktadir, Atay’mn, (1981:360) Bolu ve gevresine yaptifi geziyi anlattifi yazisinda,
Adapazari’ndan Gerede’ye giden, yaklagik 180 km’lik sosenin kirk yildir yapilamadigmn,
ozellikle kis aylarinda ulagimin saglanamadig: belirtildikten sonra, halkin, kendi yollarim
kendi gabalariyla yaptiklarmi, bu sose igin de bedeni miikellefiyetin getirilmesini, halkin

hiikiimetten bunu istedigi belirtilmektedir.

IV.1.1. Meclis’te Yol Miikellefiyeti Tartiymalan

Karayolu finansmam igin genel biitgeden kaynak aktarimi veya vatandagtan

alman yol vergisi uygulamas: bu dénemde de devam etmistir. Ancak bu donemde degisik
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olarak sorun agirlikli olarak vatandasin zorunlu yol ¢aligmasina katilmasiyla ¢6ziilmek

istenmigtir.

1 yollarmmn yapim ve onarim konusu Cumhuriyet doneminin en 6nemli
sorunlarindan biri olmugtur. Vatandagtan yol parasim1 toplamakla yetkili kilinan il 6zel
idareleri bu yetkiyi gerektigi gibi ve amacina uydun olarak kullanmamalar1 nedeniyle
cesitli sorunlar yasanmig, yol yapimi aksamistir. Bunu 6nlemek i¢in hiikiimetler tarafindan

yeni yasal diizenlemeler i¢in Meclis’e teklifler sunulmustur.

Bu kapsamda ilk girisim 19.9.1923 tarihinde Fethi Okyar Hiikiimeti dSneminde
giindeme getirilen ii¢ yasal diizenlemedir. Verilen bu ii¢ yasa teklifiyle hiikiimet, il &zel
idarelerince toplanan yol parasinin bagka alanlara (egitim, saglik gibi) aktarimi 6nlemek
yolu ile il yollarnin yapimma hiz vermek istemistir. Bunu kanitlamak i¢in, Nafia
komisyonunun sundufu yasa teklifinde 1921 yilinda 32 ilde yapilan arastirma sonuglari
verilmistir. Sunulan verilere goére, bu illerde yol parasi olarak toplanan 151. 004.244
kurusun 81.682.554 kurusunun il yollarina ayrildigi, geri kalan 69.321.690 kurusun ise

yollarla hig ilgisi olmayan alanlara harcandig1 belirtilmektedir.

Toplanan yol parasinin il yollar1 digindaki alanlarda kullanilmasi1 1923 yilinda
Meclis glindemine gelmistir. Tartigmalarda, toplanan yol parasinin yiizde 20’sinin bile yol

yapimui i¢in kullamilmadi1 Nafia Vekili tarafindan belirtilmistir (Cakan, 1999:292).

Yol parasinin gerek toplanmasi, gerekse dagitimindaki sorunlar kargisinda yol
yapininda yasanan kisirlik dolayisiyla, Meclis goriismelerinde, milletvekilleri yol

yapiminda bedenen ¢aligmay zorunlu kilacak teklifler sunmuglardir.
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Yapilan bu tekliflerde her yiikiimliiniin yilda sekiz giin yol yapim ve
onariminda bedenen ¢aliymasinin zorunlu tutulmas: istenmistir. Bu teklife Nafia
komisyonu kargi ¢ikmig, sadece zorunlu yol ¢aligmasinin yasa hitkkmii haline getirilmesinin

bir ¢ok sakincalar doguracagim belirtmigtir.

Bu sekilde bir yasal diizenleme 31.12.1924 tarihinde yeniden Meclis
giindemine gelmigtir. Dersim milletvekili Feridun Fikri Bey’in yol parasinin kaldirilmas:
ve zorunlu yol caligmasinin getirilmesi teklifine, Izmit milletvekili ibrahim Siireyya Bey de
verdigi Onerge ile katilmistir. Her iki milletvekili de ilkenin yola olan gereksiniminin
yarattigi zorunlulukla bedenen ¢aligmanin mecburi tutulmasini istemiglerdir G6riigmelerde,

yiikiimlii olacak kigilerin cinsiyet, yas, meslekleri iizerinde durulmustur(Cakan, 1999:294).

Bu ddnemin varolan ekonomik ve siyasi tablosu g6z oniinde tutularak tartigilan
bu gorisler gergevesinde karayolu yapimi ve onarim 1925 tarihinde yeniden ele alinmig ve
yeni diizenlenmelere gidilmistir. fzmir Iktisat Kongresi’de sik¢a lizerinde duruldugu ve
kongre kararlar1 olarak ¢ikan iktisadi esaslarimiz i¢inde de sayildig: gibi yol parasi yerine
bedeni miikellefiyet esas alinmug, bu nedenle gikarilan kanunun adi da “Yol Mikellefiyeti

Kanunu” olarak belirlenmisgtir.

IV.1.2. 1925 Tarihli Yol Miikellefiyeti Kanunu

Cumhuriyet’in ilk yillarinda demiryollarina biiyikk kaynaklar ayrilmug, iginde
bulunulan sorunlar kargisinda mali kaynaklarin yetersizlii nedeniyle karayollar1 6nemli
bir gelisme gostermemigtir. 19 Ocak 1925 tarihinde kabul edilen “Yol Miikellefiyeti

Kanunu” ile, 1921 tarihli “Tarik Bedel-i Nakdisi Kanunu”nu yiiriirliikten kaldrilmistir.
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Ulke topraklarinda oturan 18-60 yaslar1 arasindaki biitlin erkekler yol
yikiimliiliifiine tabidir. Ancak, sakatliklarim raporla belgeleyenler, 68renciler ve silah
altinda bulunan ordu ve jandarma mensuplar1 bu yiikiimliiliigiin diginda birakilmigtir.

Hayatta alt1 gocugu bulunanlar da yol miikkellefiyetinden muaftir (Madde-1).

Yikiimlilik yilda 6 giinden az ve 12 giinden ¢ok olmamak {izere, il genel
meclislerince belirlenir, bir giinlik siire ortalama bir isginin g&rebilecegi i kadardir.
Illerde bedenen ¢aliymalarin baglama ve bitis saatleri il genel meclisleri tarafindan
belirlenir (Madde-2).

Yiikiimliiliik esas olarak yerel yollari, yani devlet yollan disinda kalan yollar1
kapsamakta, ancak, il meclislerinin istegi {izerine yiikiimliler devlet yollarinda da
calistirilabilirler (Madde-3).

Calismak durumunda olan yiikiimlii oturdugu yerden en fazla 8 saat uzakliktaki
bir yol isinde galigtirilabilir. Sayet yapilmakta olan yollar 8 saatten daha uzakta ise,

kdylerde oturanlar il genel meclisi karariyla nahiye yollarinda ¢ahigtirilabilir (Madde-4,5).

Bu yiikiimliilik nakdi olarak da yerine getirilebilir. Yiikiimliiligiinii nakdi
olarak yerine getirmek isteyenler, her yil yerel ig¢i {icretini agmamak iizere belirlenecek

aylarda bu yiikiimliiliikklerini iki taksit halinde §deyebilirler (Madde-6).

Belirlenen yiikimliiliklerin bedenen veya nakdi olarak yerine getirmek
isteyenlerin isimleri, muhtar ve ihtiyar meclisi tarafindan, her yilin Aralik bagindan Ocak

sonuna kadar il genel meclisine bildirilir. Subat ay1 icerisinde de alinir (Madde-7).
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Yiikiimliiliiklerini bedenen ¢alisarak yerine getirecekler, il genel meclisince
belirlenen is zamanlarinda, goérevlendirilen ¢alisma yerlerine, mahalli hikiimetce
gonderilirler (Madde-9). Yillik olarak belirlenen galigma siirelerini tamamlayanlara, bunu
gOsteren bir belge verilir. K6y veya mahalle olarak toptan gelen halka, verilen igin
bitirilmesi halinde, kdy veya mahalle adina isin yapildiim gosteren bir belge
diizenlenebilir. Verilen biitiin bu belgelerin kayitlar1 mahalli hiikiimetge tutulur ve il genel

meclislerinin incelemesine sunulur (Madde-10).

Yol vergisi 6demekle yiikiimli devlet memurlar da taksitlerin 6dendigi aylarda
maaslarindan yapilan kesintilerle yiikiimliliiklerini yerine getirirler (Madde-11). Alinan
yol miikellefiyeti bedelleri yalnizca yol yapimi ve onarmmu igin kullanilir, Gerekli ingaat
malzemeleri ile yiikiimliilerin barinmasi igin gerekli olan gadirlar il 6zel idareleri
tarafindan saglanir (Madde-12).

Yol bedeli nakdisi muhtar ve ihtiyar heyeti veya 6zel idarelerce gérevlendirilen
memurlar tarafindan makbuz kargili1 toplanir ve bu makbuzlar ait oldugu sandiga teslim
edilir (Madde-14). Muhtar ve ihtiyar heyetine, toplanacak paranin yiizde -ellisini
toplamalar: halinde, topladiklar1 paranin yiizde ikisi, yetmis besini toplandiginda yiizde

i¢li, yetmis besten yukarisimi toplandiginda yiizde besi ikramiye olarak verilir (Madde-15).

Yol miikellefiyeti olan kisiler oturduklar1 yerde, tiiccar veya bir igle ugraganlar
ile memurlar ¢aligtiklar: yerlerde bu gorevi yerine getirirler (Madde-16). Madde on yedide
ise, yiikiimliiliigiinii yerine getirmekten kaginanlar, mithendis tarafindan, yetkililere yazil
dilekgeyle bildirilecegi ve bu hiikiimde miikellefler zorla ve gerekli durumda jandarma

denetiminde galigtirilacag: belirtilmektedir.
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11 genel meclisleri, ilin turuk-u hususilerinin yapim ve onarmm igin, nemlerini

g0z Oniine alarak, beg y1llik programlar hazirlamakla gorevlidir (Madde-8).

Onsekizinci maddeye gore, il yollarinin yapim ve onarimmna ait iglerin
diizenlenmesi, miikellef amelenin belirlenmesi ve galigtirilmas: konusu Nafia ve Dahiliye
vekaletlerince ¢ikarilacak 6zel bir talimatnameyle belirlenecektir (TBMM, KM. c.3, 1942:

39-41; “Mali Kanunlar ve Kararlar,” c.1, 1928:151-153).

Yirmi ti¢ maddeden olusan “Yol Miikellefiyeti Kanunu” daha gok zorunlu yol
¢aliymasini getiren yasa olarak anilmaktadir. Bu durum meclis tartimalarinda 6zellikle
vurgulanmistr. BOylece, hazirlanan kanunun 6ngdrdiiii yol parasi &deyebileceklerin
sayist bu donemde ¢ok az oldugu igin, Anadolu halkinin biyik g¢ogunlugu
yikiimliliiklerini yqllarda calisarak yerine getirmislerdir. Meclis’teki tartigmalarda, Sabri
Bey ylikiimliiliigiin zorunlu ¢aliyma olarak algilanmamasi igin, para olarak ddenebilmesini
Onermistir. Ancak, aksi goriiste olanlar da il 8zel idarelerin topladiklar: paralarla bugiine
kadar yol yapmadiklarini, yapilan yollarm ise ¢ofunun bedeni galisma ile yapildigini
belirtmigtir. Uzun tartiymalar sonucu kabul edilen yasa, yol vergisi yiikiimliilig adi

altinda 1950°1i yillara kadar uygulanmugtir (Oren, 1990:39).

Bunun yaninda yol yapim teknifinde 6nemli gelismeler de bu dénemde
baglamustir. Kurtulus Savagi déneminde daha az masraf olsun diye yapilan blokajsiz yol,
1924 yilindan sonra terkedilmiy, soseler daha saglam ve dayanikli olmas: igin tekrar

blokajli yol yapimina d6niilmiigtiir.
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1925 yilinda istanbul Haydarpasa Gari oniindeki meydanda ilk kez Tiirk
miihendisleri tarafindan asfalt yol yapiimustir. Aymi y1l bu teknolojinin tamamlayicist olan
katran kaynatip yola dokecek makineli kazan satin ahimmigtir. Ankara belediyesi tarafindan,
Alman sirketinin Yunanistan’daki fabrikasindan getirtilen asfalt malzemeyle Cankaya
Caddesi’nin asfalt: yapilmstir. Bu tarihlerde asfalt malzemesi hazirlamak igin istanbul’da
da bir tesis kurulmugtur. Boylece gerekli malzemenin ilkede hazirlanmasindan sonra,
dzellikle 1927°den sonra Istanbul’dan baglanarak asfalt yollar yapilmaya baslanmugtir.
Daha sonra da 1931-1932 yillarindan itibaren Ankara il yollarinin geni§ ¢aph asfaltlama

calismas: baslatilmistir (BID, y1l:2, say1:6, 1935:41).

IV.1.3. 1927 Tarihli Devlet ve Vilayet Yollarinin Tevhidi Hakkinda Kanun

Karayollar1 agisinda en 6nemli diizenlemelerden biri bu dénemde Meclis
giindemine gelen, 1131 numarali, yolla ilgili yasadir. O déneme kadar il 6zel idarelerinin
yerel yollara kaynak ayirmadifi i¢in yetkisinin denetlenmesini isteyen hikiimetler, bu
tarihte bunun tam tersi bir yasal diizenlemeyi Meclis’e sunmugtur. Devlet ve il yollarinin
birlegtirilmesi hakkindaki yasa dogrultusunda yapilan diizenleme ile Devlet ve il yollarinin
birlestirildigi ve tiimiiniin yapim, onarim ve bakiminin il 6zel idarelerine birakildigy,
hiikiimetlerin istegi iizerine, Meclis tarafindan yasa hitkkmii haline getirilmistir. Bu
degisimin nedeni hiikiimetin kanun teklifi gerekgesinde belirtilmigtir. Oncelikle Devlet ve
il yollar1 seklinde yollar1 ayirmanin artik gii¢ oldugu belirtilmektedir. Ayrica olusan yol ag1
icinde bu ayinma gitmenin de pek olasi olmadif: belirtilmigtir. Yeni dilzenleme ile yol

yapiminin illerin asli igi oldugu vurgulanmigtir. Bundan boyle yollarm birlestirilmesiyle
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birlikte, gerek genel biitgeye gerek il biitgelerine bu yollar i¢in &denegin birada verilmesi

ve verilen bu 6denegin illerce dagitimi amaglanmugtir (Cakan, 1999:295).

Bu ¢ergevede, 22 Haziran 1927 tarih ve 1131 numarali bu kanunla yollarla ilgili
O6nemli diizenlemeler yapilmustir (Mali Kanunlar ve Kararlar, cilt:1, 1928:235-237). Kanun
bagh$i aym1 zamanda amaci da belirtmektedir; “Devlet Vilayet Yollarinin Tevhidi
Hakkinda Kanun™un birinci maddesi de esas degisikligi vurgulamaktadir. Buna gore devlet
yollar1 vilayet yollariyla birlestirilmis ve yapimi, yonetimi, korunmas: artik vilayet 6zel

idarelerine birakilmigtir (Madde-1).

Yeni diizenlemeye gore, illerdeki miihendis ve memurlar Nafia Vekiletince
atamir ve maaglar1 ile O8denekleri genel biitgeden kargilanir. (Madde-2) Boylece
karayolunda caligan biitiin elemanlar da bu kanunla Nafia Vekileti kadrosuna dahil
edilmistir. [llerdeki genel meclislerce bes yillik genel yol programlari hazirlamp Nafia ve

Dahiliye vekiletlerine onaylatilip uygulamaya konulur (Madde-3 ).

Dokuz madde ile {i¢ gegici maddeden olusan “Devlet Vilayet Yollarinin
Tevhidi Hakkinda Kanun”la Genel Idare, Vilayet Kanunu ve Yol Miikellefiyeti
Kanununda bulunan ¢eliskili maddeler yiiriirliikkten kaldirilmigtir (Madde-7). Bu kanunun

yiriitiilmesinden Nafia, Maliye ve Dahiliye Vekilleri sorumlu tutulmuglardir (Madde-8).

Bu yasada devlet ve il yollar: ayrimi kaldirilmig ve beg yillik yol planlarinin ilk
genel kurullarinca hazirlamp, Bayindirlik ve Igisleri Bakanhklar’nin onayma sunulmasi
zorunlulugu getirilmistir. Ancak bu yasaminda iki yillik uygulama igerisinde pek etkili
olmadig1 goriilmiigtiir.
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Her yil Nafia biitcesinden yol ve kopriiler i¢in ayrilan 6denekler, dnemli
kopriilerin yapimi, onarim giderleri ile, yol makinalar ve silindir alimi, bakimi, korunmasi
gibi islerde, makinist okulu ve tamirhanesi masraflarina harcanacakti. Ayrica bu 6denek
devletce 6zel 5nem verilen veya acele olarak onarmi gereken bazi yollar igin Igisleri ve
Bayindirlik Bakanliklarinin 6nerisi ve Bakanlar Kurulu’nun karan ile yardim olarak

verilebilecekti.

1927 ve 1928 yillarinda iki yil siiren bir uygulama sonunda, bu kanunun da
yetersiz oldugu, biitceden ayrilan ddenek ve toplanan yol vergisinin hem birinci, hem de
ikinci smif yollarin ve képriilerin yapimina yetmedigi ortaya ¢ikinca, yol yasas: yeniden

degistirilmigtir (Karayollarimiz, 1973:36).

1 Mayis 1928°de ¢ikarilan 1230 sayili “22 Haziran 1927 tarih ve 1130 numarali
Maarif Vergisi Kanununa Bazi Mevat Tezyiline Dair Kanun™u ile yiikiimliilerin 11 Genel

Meclisleri’nin karan ile egitim iglerinde ¢aligtirilabilecekleri hikkmii getirilmistir.

Diger yandan, 5 Kasim 1927 tarihinde kurulan figlincti Inénit Hikiimeti’nin
programinda bayindirlik islerine dnem verilecegi belirtilir. Biitgeye olduk¢a fazla miktarda
ddenegin yollar i¢in ayrildidi, bunun gelecek yillarda da devam edecegi belirtilir. Fakat bu
yillarda da agwrbk demiryollarma verilmigtir. Alt1 ybnde isleyen demiryolu ingaatinin
gelecek yillarda bagka ydnlerde de baglayacag belirtildikten sonra, 6zellikle su islerinde ve
imar yollarinda ¢aligmalara gelecek yillarda daha fazla ¢aba harcanacag kaydedilmektedir.
Amag hi¢ acik vermeden ekonomik sorunlari ¢ozmeye ¢aliymak ve bu arada baymndirhik

sorunlarim da biitgenin elverdigi oranda yiiriitmeye devam etmektir (Arar, 1968:52).
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IV.1.4. Milli Soseler Diizenlemesi; 1929 Tarihli Sose ve Kopriiler Kanunu

Devlet ve Vilayet Yollarinin Tevhidi hakkindaki yasanin yetersizliginin ortaya
¢ikmasiyla beraber, 1929-49 donemini kapsayacak yeni bir yasa giindeme geldi. 12
Haziran 1929°da 1525 sayili “Sose ve Kopriiler Kanunu” ile yeni bir yontem uygulanmaya
baglanmugtir. Bu yasanin en 8nemli 6zelligi “Milli Soseler” adi altinda bir devlet yollar1 ag1
Ongbrmesidir. Bu yasaya gore yollar; milli soseler ve il yollar1 olarak iki gruba ayrilmustir.
Bu yeni diizenleme ile il 6zel idare kanunun gelisen maddeleri ve 1925 tarihli yol
milkellefiyeti kanunu ile 1927 tarihli devlet ve il yollarimin tevhidi hakkinda kanun

yiirtirliikkten kaldiritmigtir (Madde-27).

Ik bolimde yollar iki gruba ayrilmakta ve bunlarin yapim ve onarmmu igin
sorumlu kurumlar belirtilmektedir. Bu yeni diizenleme ile, genel biitgeden finanse edilmek
{izere milli soseler ad1 altinda bir devlet yollar1 af1 saptanmig ve bu yollar ile {izerinde
bulunan kdpriilerin yapimi gérevi Nafia Vekaleti’ne verilmistir. Halen kullanilan veya yeni
yapilacak olan, illeri birbirine baglayan yollar ile ayrica il 6zel idarelerince yapilmasi
uygun gorillen yollarin yapim isi ise, illere birakilmistir. Bunlarin disinda, devlet¢e 6nem
verilip de yapimu illere birakilan yollar da o il halkinca yaptirilacag: belirtilmistir. Diger
yandan, Ankara civarindaki yollarla, biiylik képriilerin yapimina oncelik tanmmugtir
(Karayollarimiz, 1973:37).

Kanunun ikinci bolimii mikellefiyetle ilgilidir. Yasada yol vergisi
yikiimliiliigli s6yle diizenlenmistir; Tiirkiye’de oturan 18 yagindan 60 yasi dahil olmak
lizere, bu yaslar arasindaki her erkek yiikiimliiliige tabidir. Yiikiimliiliiklerini yerine

getirmek isteyenler bedeni ya da nakden Gdemek arasinda bir seg¢im yapabilirler.
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Sakatliklarimi raporla belgeleyenler, hayatta bes ¢ocugu olanlar, okullardaki dgrenciler ve
askerler bu yiikiimliiliikten muaftirlar. Tiirkiye’de ikamet eden yabancilar da, alt1 aylik
slireyi bitirdikten sonra, bu vergiyi 6demekle yiikiimliidiir. Bunlar da ytikiimliiliiklerini

nakdi olarak yerine getirirler (Madde-9).

Bir yillik bedeni yiikiimliiliik bir is¢inin on giinde yapabilecegi is miktan
kadardwr. Giinlik is miktar1 ise Nafia Vekaleti’ni tarafindan belirlenir. Bu konuda Nafia
Meclisi’nin goriigli alinir. Nakdi yiikiimliilik ise yilda 8 liradir. Buna “yol parasi” denir.
Vergi, il genel meclislerinin belirledigi zamanlarda ve iki esit taksitte Gdenir. Taksit

zamanlar1 en az bir ay 6nce valilikler tarafindan ilan edilir.

Il yollarmin yapimmnda g¢alistirilan miikellef amelenin yilhk ¢ahisma siiresi,
gerekli hallerde il genel meclisleri kararlariyla on iki giine gikarilabilir, bu durumda ilin yol
parasi 10 liraya ¢ikarilir (Madde-10).

Memurlarin yol miikellefiyeti, nakden ve o yilin mart ile ajustos aylarinda
kesilmek tizere, iki esit taksit seklinde alinir. Bunlar gérevli bulundugu yerde ddemeyi

yaparlar, ancak bagh bulundugu ile yol parasi kesildigine dair bilgi verilir (Madde-11).

Yiikiimliiliiklerini ¢aligarak yerine getirenler il simr igerisinde ve oturduklar
yerden en gok 12 saat uzaktaki yol ve koprii islerinde galistirilir. Bu mesafede yol ve koprii
isleri bulunmadig1 halde bunlar il dahilinde ve ayn1 mesafede Nafia Vekaleti’nin izniyle su
islerinde ve buna benzer gerekli bayindirlik iglerinde de ¢alistirilabilirler. Miikellef amele
miihendisler tarafindan il dahilinde belirlenen ise gére, mahalli hitkiimet¢e sevk olunur.

(Bu 6nlem hem amelenin en yakin yerde ¢aligmas: hem de igsiz birakilmamasi i¢in alinir.)
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Miikellef amelenin ¢alisma zamanlar1 biitlin amelenin ¢aligtirilmasini miimkiin
kilacak sekilde, insaat mevsiminde yilda bes aydan az olmamak iizere il genel

meclislerince belirlenir (Madde-12).

Yol miikellefleri bagka bir ilde bulunduklarinda para olarak &demede
bulunanlarin yol paralari o ilce toplanip bagli oldugu ile gonderilir, bedenen ¢alisacagini
bildirenler ise bulunduklari ilde ¢alistirilabilir (Madde-13).

Yiikiimliiliiklerini ¢aligarak 6demeyi bildirdikleri halde bunu yapmayanlar veya
slirelerini tamamlamayanlar yol vergisini para olarak 6demek zorundadirlar (Madde-14).
Bedeni yliktimliiltigiinii yerine getirenlere ¢alistiklarin: gdsteren bir belge verilir. Bu belge
fen memuru ve mutemet tarafindan birlikte imzalanir. Yiikiimliiliiklerini ¢alisarak yerine
getireceklerini bildirenler yerlerine bagkalarim caligtiramazlar. Eger yerine bagkasini
gonderdigi tespit edilirse bunlarin hizmetleri sayilmayip, esas miikellef belirlenen giinlerde
¢aligtirilarak miikellefiyet tamamlanir (Madde-16).

Yol vergisiyle miikellef kisilerin isimleri. muhtar ve ihtiyar meclisleri
tarafindan her yilin subat ay1 bagindan nisan sonuna kadar liste halinde bildirilir ve o yilin
may1s ayma kadar bu listeler kesinlestirilir. Miikelleflerin isteklerine gore nakden veya

bedenen miikellefiyeti yerine getireceklerin adlar: listede igaretlenir (Madde-15).

Verginin toplanmast il 6zel idarelerinin tahsildarlar1 tarafindan “Tahsili Emval
Kanunu”na gore alinir, tahsildar atamanin miimkiin olmadig1 yerlerde tahsilat, muhtar veya
vekilleri tarafindan yapilir (Madde-17). Muhtar ve vekillerine, toplanan verginin tahsil

orami yiizde 60 oldufunda ylizde biri, yiizde 75 oldugunda yiizde 2’si, bundan yukarisi
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tahsil edildiinde ise yiizde 3’ii aidat olarak verilir. Tahsildarlara da yiizde 75 tahsilat i¢in

yiizde 1, daha yukarisi i¢in yiizde 2 ikramiye verilir (Madde-18).

Her yiikiimlii o yila ait belgesini veya makbuzunu saklamak ve arandif1 zaman
ilgili memurlara bu belgeyi gostermek zorundadw. Her yil ihtiyar meclisi, kdy ve
mahallelerindeki ylikiimliilerin belgelerini kontrol ederler ve yiikiimliiliigiinii bedenen
yerine getirmekten kaginmig olanlari “Muhasebe-i Hususiye”ye bildirirler. Bunlarin
ylikiimlilagt ylizde 50 fazlasi ile nakden ve “Tahsili Emval Kanunu”na gére tahsil olunur.
Bu yolla tahsil edilen fazlanin ylizde 10’u ihtiyar meclislerine ikramiye olarak verilir
(Madde-19).

Yol parasi, bu kanunda belirtilen kalemler diginda bagka yere harcanamaz.
Yiikiimli bagina 8 lira olan tahsilatin yiizde 50°si sose ve kopriiler icin agilacak hesaba
yatirilir. Yol vergisinin nakit kismunin yiizde 50°si ise 6zel idarelere birakilir. Bu payn

ylizde 20’si tahsil masraflarina, ylizde 50°si soselere, yiizde 30’u da mabhalli yollara tahsis
olunur (Madde-23).

Yapim biten yollarin bakim ve onarimi nafia biitgesinden kargilanir (Madde-
25). Ayrica milli goseler {izerinden gegecek araglardan vergi alinmasi igin yeni bir

diizenlemenin ileride yapilacag: belirtilmektedir (Diistur, 3.tertip, ¢.10/2, 1942:1827-34).

Sose ve Kopriiler Kanunu’nun uygulamaya bagladi3: itk yillarda olumlu etkileri
goriilmiigtir. Ancak finansman kaynaklarinin yetersizligi nedeniyle istenen gelisme

saglanamamugtir.
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Sose ve Kopriiler Kanunu, diinyada otomobil ¢aginin agildig1 ve yayginlik
kazandig1 yillarda hazirlanmigtir. Demiryollarinin {ilke ekonomisinin ana ulagim agi
olduguna ve bunun limanlarla oldugu kadar, karayollar1 ve kopriilerle de desteklenmesi
gerektifine inamilmaktadir. Karayolu ve koprii yapiminin da bir biiylikk programla
gergeklestirilebilecegi  dugiinlilmektedir. Fakat bunun nasil Orgiitlenecegi henliz
tasarlanamamigtir. iller arasmndaki yollarin yapimi o giine kadar yavas gitmistir. Yol
yapimu igin eskiden beri benimsenmis olan yontem, yol miikellefiyetidir. Yani erkek
niifusun biiylik bir boliimiiniin yerel yollarin yapiminda galigmasi veya galigmayacaksa bir

icret 6demesidir.

Sose ve Kdpriiler Kanunu, yol yapiminda teknikge veya orgiitlenme ydniinden
bir hamlenin baslangici1- olmamakla beraber, yol yapimmin kisilere dogrudan dogruya
yiiklenen bir gbrev oldufu ve yol yapmminin yerel gabalarla yiiriitilmesi anlayisindan
ayrilarak, bunun biiylik ¢apli bir kamu hizmeti ve ¢aliymasi olacag: anlayisina dogru
Onemli bir adim olugturmaktadir (Kurug, 1988:30). K8y yollarinin yapim ve onarimu ise,

Koy Kanuna gore kdyliilerin sorumlulufuna birakilmigtir (Barda, 1964:296).

Bu kanun Meclis’te goriigiiliirken, yapilacak milli yollardan gecen arabalardan
belli oranda vergi alinmasi hiikiimetge istenmis, fakat bu 8neri olduk¢a sert tartismalara yol

agtiktan sonra kabul edilmemigtir (Kurug, 1988:32).

Nafia Vekaleti, Sose ve Kopriiler Kanunu’ndaki hiikiimlere dayanarak 3.594
km’lik bir yol agmmi 45 milyon lira harcama ile gergeklestirmek iizere tiger willik
programlar yapmugstir. iller de tiger yillik yol programlari yapmak ve kaynaklarina gore

bunlar1 dnem sirasina koyarak uygulamak zorundadir (Barda, 1964:296).
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Boylece 1929 tarihli kanunla yol ve kdpril calismalar: bir disiplin altina alinmis,
planli ve programl bir ¢aligma diizenine girilmigtir. Ancak; 1927-1930 yillarinda diinyay1
sarsan ekonomik kriz, {ilkemizde de etkisini gdstermeye baslamis ve [l Ozel Idare’leri bu
nedenle ¢ok zor durumlara diigmiis, yol programlan biiyiik oranda aksamustir. Yol vergisi
olarak toplanan para, 6ncelik sirasina gore, yol, képrii islerine oldugu gibi 6teki bayindirlik
iglerine de harcanmugtir (Karayollarimiz, 1973:37). Gelir seviyesinin olumsuz y6nde

etkilenmesi nedeniyle daha sonra yol vergisi miktar: yar1 yariya indirilmigtir.

1V.2. 1930-1940 Doneminde Yol Miikellefiyeti

Bu yillarin baginda ortaya ¢ikan diinya ekonomik krizi Tiirkiye’yi de derinden
etkilemigtir. Bu krizin ortaya ¢ikardig1 sorunlar nedeniyle, Tiirkiye ekonomisi igeri donerek
milli sanayilesme gabasina girmigtir. Bu yeni dénemde Tiirkiye’nin hedefledigi ekonomik
programlarda aksamalar olmus, ulagim ve karayolu yapimi da biiyiik oranda aksamugtir. Bu
nedenle ulagimdaki bilylik projeler devlet tarafindan istlenilmis, ulagim alaninda

millilegtirmeler de bu donemde sikga goriilmiistiir (Boratav, 1995:297).

Ulagim alaninda 1929-38 yillar1 arasinda devletin demiryollarma agirlik
vermesi nedeniyle bu alanda 6nemli gelismeler yaganmigtir. Bu yillarda 2 bin kilometre
yeni demiryolu yapilmistir. Karayollarinda ise yine devletin destegiyle 3 bin kilometrelik
yeni karayolu yapilmistir. Yine bu dénemde Dogu ve Giineydogu Anadolu bslgelerindeki
demiryolu hatlarinin tamamlanmasiyla bu bélgeler demiryolu agmna baglanmistir. Bdylece
tiim {ilke ¢apinda demiryollarinda biitiinliikli bir af olugturulmustur. Demiryolu hatlar:
arasindaki karayolu baglantilarinin kurulmasiyla birlikte, bu bilgelerde ve tiim iilkede ig

piyasada bir canlanma olmustur (Yasa, 1980:273).
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IV.2.1. Sose ve Kdpriiler Kanunu’nda Degigiklik

Bu déneminde yiiriirliikte olan 1929 tarihli yasann, diinya krizinin Tiirkiye’ye
yansimasina bagh olarak diisen gelir diizeyinden dolay1, 29 Temmuz 1931 yilinda 1882
sayih kanunla bazi maddeleri degigtirilmistir. 1 Haziran 1931°den itibaren yiirlrliife giren
“1525 Numarali Sose ve Kopriiler Kanunu’nun Bazi Maddelerinin Tadili Hakkindaki
Kanun”u yilda 8 lira olan yol vergisinin nakdi kismin yiizde 50 oraninda azaltarak 4 liraya
indirmistir. Bu degisiklik, 6zel idarelerin lehine olmus ¢link{i, aym zamanda, Nafia
Vekaleti’nin yol vergisi tahsilatimdaki pay1 ylizde 50°den, yiizde 15’e indirilmis kalan

kismi 6zel idarelere birakilmigtir (Berksan, 1951:279).

Bu yeni yasal diizenlemede, yol vergisinin ¢ahisarak 6denmesi gereken kismi, 4
liraya karsilik gelen 6 giine indirmistir. Bu oran genel meclisler karariyla gerekli goriliirse
alt1 liraya ¢ikarilabilecegi kabul edilmigtir. Bedeni miikellefiyet bu maddeden ¢ikarilmigtir.
Yiikiimliilerin galisacaklari yerlerin uzakliklar1 ise 12 saatten 10 saate diislirilmigtli

(Distur 1.tertip, c.12, 1931:1086).

Yine bu yasal diizenleme ile, il &zel idareleri lehine hiikiimler getirilmis, bunun
sonucunda yol ylikiimliiliiziinden elde edilen gelirin karayolu yapimi ve onarimi digindaki
bagka alanlara kaymasina neden olmugtur. Yol vergisinin baska islerde kullamilmast yol
yapim ve bakim programlarini alt iist etmis, yol galismalarim durdurmustur (Barda,
1964:296). Kanun Meclis’te goriisiiliirken, toplanan para ySrenin saglik, egitim ve belediye
islerinde de kullanilacag: belirtilince bazi milletvekilleri bu kanunun yol vergisi kanunu
degil de, mahalli hizmetler vergisi kanunu adiyla ¢ikarilmasmin daha dogru olacagmni

belirtmiglerdir (TBMM ZC, c.3, 1931:382).
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Meclis’de 25 temmuz 1931 tarihli Sose ve Kopriller Kanunu’nun baz
maddelerinin degistirilmesi i¢in hiikiimetin verdigi teklif nedeniyle yapilan goriigmede
miikellefiyet ve yollarin durumu konusunda milletvekilleri farkh goriisler savunmuslardir.
Sinop milletvekili Hulusi Bey, degisikligin kabul edilmesi halinde yol yapimnin
duracagm belirttikten sonra, yol parasinin doért liraya indirilmesinin iyi olacagim
belirtmigtir. Fakat, bedeni miikellefiyetin tamamen kaldirilmasini yalnizca bedeli
yiikiimliiliiglin konmasin1 isteyen milletvekili, konusmasinda, bedeni miikellefiyetle
yaptirilan yollardan kimsenin sorumlu tutulmadifini belirtmektedir. Bdylece yollarm
gelisigiizel yapildig: ve teknik standartlara uyulmadigi belirtmistir. Miikellef amele i¢inden
rastgele segilen bir yol ¢avusu gdzetiminde yapilan yol ¢aligmas: standartlara uyulmadigi
i¢in, bir yil sonra ise yaramaz, harap hale geldigi vurgulanmigtir. Ayrica, alt1 veya sekiz
giin ¢aliymak i¢in kdyiinden ¢ikan yiikiimliiye hemen is verilmedigi, bSylece ¢aligacak
kisinin tezkere vb. seyler almak gibi iglerle yaklagtk on, on bes giin kaybettigini

belirtmektedir (TBMM ZC, c.3, 1931:381).

Nafia Vekili Hilmi Bey, yol vergisinin tamamen nakdi olmasinin daha iyi
olacagini, ancak bedeni miikellefiyeti herkesin para &deyecek durumda olmadifi ve
belirttidi paray1 veremeyenlerin yiikiimliiliiklerini bedeni ¢alismayla yerine getirebilmeleri
olanagini sajladifini, bu nedenle bedeni ¢aligmanin yeni ¢ikacak yasada da olmasi

gerektigini belirtmistir (TBMM ZC, c.3, 1931:382).

Gdrtigiilen kanun taslafim hazirlayan Erzincan milletvekili Aziz Samih Bey,
hiikiimetin iki y1l iginde aldig1 bedelin toplaminin sekiz milyon lira oldugunu, toplanan bu
paralarla ¢ok sayida kdprii, yol ve ¢ok Gnemli igler yapildigini belirtmektedir. Fakat bu

verginin halka agir geldigi, baz: illerin alt1 liray1 verebilmesine karsin bir ¢ok ilin bu paray:
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veremeyecegini, bu nedenle vergi oraninin indirilmesi gerektigini belirtmektedir (TBMM

ZC, c.3, 1931:383).

Sose ve Kopriller Kanunu’nun bazi maddelerinin degistirilmesinde yol
vergisinin ¢esitli bdlgelerde degisik oranlarda alinmasi da etkili olmugtur. Yasa tartigilirken
25 Temmuz 1931 giini TBMM’de yapilan tartigmalarda Samsun Milletvekili Ethem Bey:
Eskiden beri yol miikellefleri ¢ok sikintida oldufunu, bunu diizeltmek gerektigini
belirtmektedir. Onceki yol kanunu, nakden &demek isteyen milkellefe 8 lira vermeyi,
bedenen yerine getirmek isteyenlere de 10 giin ¢aliymay1 getirmesine ramen uygulamada
Il Genel Meclisleri yetkilerini kullanarak, 8 liray:, 10 veya 11 liraya ¢ikardiklarin,
hazirlanan bagka bir kanunla da yorenin egitim alanindaki sorunlarini ¢ézmek igin
miikellef amelenin ¢aligma siiresine ii¢ giin daha eklendifini, bedel oraninin da 14-15
liraya ¢ikarildigi, bdylece uygulamada yol miikellefiyetinin iki katma g¢iktid:
belirtilmektedir. Bu sekilde verginin agirlagtifi, dolayisiyla halka taginmasi zor bir yiik

yiiklendigi, biiylik sikintilara neden olundugunu belirtmektedir(TBMM, ZC.c.3, 1931:382).

Bedeni miikellefiyet iiglincii maddede diizenlenmistir. Buna gére, yol vergisinin
bedeni kismu yilda dort liraya kargilik alt: giin ve dort liradan fazla alinacak her lira igin
birer giinliik i§ miktarindan ibarettir. Ayrica miikellef amele oturduBu yere en fazla on saat

uzakliktaki bir yerde, il genel meclislerinin karariyla ¢alistirilabilirler.

Bedenen ¢alisacaklar icin, il genel meclislerinde belirlenecek ¢aligma aylari
iginde valinin baskanlifinda, ilgili daire bagkanlarmnin katilimiyla yaptlacak bir toplant: ile

yullik ig programi hazirlanir.
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Yozgat milletvekili Siileyman Sirrt Bey’e gore ise, yol miikellefiyeti iki sekilde
verilebilir, beden veya nakdi, oysa uygulamada daha ¢ok nakdi alinmakta, bedeni
calismaya gelen koylilye yapilacak yol olmadi1 sSylenerek, yiikiimliintin vergiyi nakdi

olarak 6demeye zorlandig1, boylece halkin ¢ok zor durumda birakildig: belirtilmektedir.

Daha sonraki tarihlerde bayindirlik sorunlarinm daha iyi yiiriitiilmesi igin yeni
bir Srgiitlenmeye gidilmigtir. 1934-39 yillar1 arasinda ulagtirma ve baymndirlik iglerini bir
bakanlik altinda toplayan “Nafia Vekaleti Teskilat1 ve Vazifelerine Dair Kanun” ylirtirliige
girmistir. Bes yillik dénemde yasa tasarisi iki kez ele alinmug, ikinci goriigmede
yasalagmugtir (Merdol, 1983:2769). Bu tarihe kadar Nafia Vekaleti, 2 Ekim 1914 tarih ve
561 sayili nizamname ile kurulan rgiitlenme ilkelerine gore ¢aligmaktaydi. 26 Mayis 1934
tarih ve 2443 sayili kanunla Tiirkiye Cumhuriyeti’nin ilk baymndirhk &rgiitii

olugturulmugtur (“Karayollarimiz,” 1973:37).

Bu kanuna gore Nafia Vekaleti, bakan, bir miistesar, bir yiikksek fen heyeti, bir
teftis heyeti, bir 6zel kalem miidiirii, G¢ idare reislifi, iki genel midiirlik, bir yiiksek
mithendis okulu rektdrliigti ile bir nafia fen okulu midiirliiglinden olusuyordu. Nafia
meclisi, miidiirler enclimeni ve inzibat komisyonu da bu kanunla kuruluyor, tasrada il nafia
bagmiihendislerinin atanmalar1 da yine nafia vekéletine birakiliyordu. Bu kanunla Turuk-u

Meabir Miidiiriyet-i Umumiyesi, Sose, Kopriiler ve Bina Isleri Reisligi oldu.

“Nafia Bakanlifi, Teskilat ve Vazifelerine Dair Ek Kanun”la 14 Haziran 1935
tarihinde 6rgiit yeniden diizenlendi. Buna gore; Binalar Fen Heyeti ayrilarak “Yap: Isleri
Umum Miidiirliigii” kuruldu. Sose, Kopriiler ve Bina Reisligi, yap: islerinin ayrilmasiyla

“Sose ve Kopriiller Reisligi” ne, ve illerdeki [1 Nafia Bagmiihendisligi de, “Il Nafia
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Miidiirligi” ne déniistiiriildii. Bu yasayla kurulan Sose ve Kopriiler Reisligi, 1950 yilina
kadar ¢aligmalarina devam etmigtir Yine bu dénemde, 22 Haziran 1936 tarihinde ¢ikarilan
fzmir Ili Turistik Yollarm Yapimi Hakkinda Kanun’la Izmir gevresindeki turistik yollarin

yapim ve bakiminin saglanmasi yoluna gidilmigtir (Karayollarimiz, 1973:38).

Nafia Bakanlid1 Srgiitii, 26 Mayis 1939 tarihinde yapilan bir kanunla yeniden
diizenlendi: Yeni Orgiit, merkezde demiryollar1 ve limanlar ingaat reislifi, su igleri reisligi,
sose ve kopriiler reisligi, yap1 ve imar isleri reislidi, nafia sirket ve miiesseseleri reisligi,
yiiksek fen heyeti, teftis heyeti birimlerinden olusmaktadir. Tagradaki Orgiit ise, nafia
miidiirliikleri, milli sose ve biiylik kdpriiler mintika miidiirliigii ile difer miidirlikler

seklinde olugturulmugtur.

Kanunun dérdiinci maddesinde sose ve kopril isleri $6yle belirlenmekteydi:
Kanunla 6ncelikle, askeri, ekonomik ve idari bakimdan devletge gerekli goriilen milli
soselerle illerin birinci derecede 6nemli yol sebekelerinin programlarinin hazirlanmas:,
milli soselerin ve bilylik kdpriilerin yapimi ve siirekli bakimi, illerin yol ¢aligma
programlarinin incelenmesi ve onaylanmasi, il 6zel idarelerin yaptiracaklar1 biitiin yol
koprii proje ve kesiflerinin incelenmesi ve onaylanmasi diizenleniyordu (Karayollarimiz,
1973:39). Bu gorevler merkezde sose ve kopriiler reisligi, illerde nafia miidiirliikleri ve

milli sose ve biiyiik kdpriiler mintika miidiirliikleri tarafindan yiiriitiilecektir.

Cumhuriyet déneminde 6nemle dstiinde durulan Trabzon-Erzurum-Iran smir
transit yolunun, yaklagik olarak 642 km’lik béliimii siirekli olarak bakim altinda tutulmus
ve onaritmugtir. Trabzon limanm Iran’a baglayan bu yolun gerek ekonomik ve gerekse

askeri 6nemi biiyiik oldugundan bakim ve onarim iglerinin daha iyi yiirlitiilebilmesi igin, il
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nafia midiirlikklerinden ayri, 6zerk bir bolge miidiirliigii kurulmas1 Sngdriilmiistiir. Bu
amagla Trabzon ve Giimiighane illerini igeren, Trabzon-Iran smiri transit yolu birinci
muntika miidiirliizti ile Kop’tan Iran simrma kadar olan bdlgeyi kapsayan, Trabzon-iran
sinir1 transit yolu ikinci mintika miidiirliigti kurulmugtur. Adi gegen bolgeler daha sonra,
Trabzon mntika miidiirligi ve Erzurum mntika miidiirliigii olarak ayrilmgtir

(Karayollarimiz, 1973:40).

1931 tarihli kanunun dogurdugu bu duraklamalar yol yapimin1 ve hedeflenen
yol agmin olusumunu geciktirmigtir. Bu yillarda yapilan 200’¢ yakin koprii yaninda,
Istanbul-Edirne, Ankara gevresi asfaltlari, Iran transit, Hopa-Borkga, Canakkale-Balikesir
bagta olmak iizere toplam 2.300 kilometre milli sose de yapilmigtir. Bu arada bakanlk,
2.500 kilometre uzunlugundaki gesitli il yolunun da yeniden yapilmasi veya onarilmasi igin
illere, 65 milyon lira tutarinda yardim yapmustrr (BID, sayr:5, 1936). 1930 yillarindan

bagslayarak savas yillarina kadar toplanan yol vergisi ve yol i¢in harcanan para miktarlar:

asaZidaki tabloda gosterilmektedir.
Tablo III: Yol Vergisi ve Yollar Igin Yapilan Harcama (1932-1940)
Yillar Yol Vergisi Harcanan Para Harcama Oram
(Bin TL) (Bin TL) (o)
1932 9.509 7.205 75.7
1933 10.309 7.071 68.0
1934 10.786 8.109 75.1
1935 11.335 7.596 67.0
1936 11.715 7.231 61.7
1937 12.425 6.388 514
1938 10.997 7.266 66.0
1939 11.107 7.780 70.0
1940 10.917 7.271 66.6
Toplam 99.181 66.520

Kaynak: Berksan, 1951:335

- VSEKOCRETIM KURTLD
T;f'@gmw ON MERKEZ
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Tabloda goriildiigii gibi on yillik bu dSneminin son sekiz yilinda toplanan 99
milyon 181 bin liralk yol vergisinin 66 milyon 520 bin lirast yol harcamalarina

aktaniimugtir. Bu da oran olarak toplam gelirin yiizde 67’sini olugturmaktadir.

IV.2.2. Bedeni Yiikiimliliklerin Uygulanmasmna lligkin Bazi Ornekler

Cumhuriyet Dénemi’nde karayolu yapimi ve finansmani igin elde bulunan tek
kaynak yol miikellefiyeti olmustur. Bu miikellefiyeti verimli hale getirmek ve yol yapim
sorununu ¢6zmek sorumlulugu illerdeki ilgili gorevlilere verilmigtir. Genel olarak
uygulamada bedeni amele giiclinden yararlanmak esas alinmistir. Miikelleflerin yaptiklar
isler; yol giizergahinda toprak diizeltimi, kayalarin temizlenmesi, ihtiya¢ duyulan yerlere
duvar yapilmasi, yol i¢in gerekli tagin hazirlanmasi, taginmasi, kirdirilmast ve yol boyunca
diizeltilmesi, koprii malzemesinin hazirlanmasi, kSprii yapimi ve silindiraj sirasindaki

gerekli iglerin yapilmasi olarak siralanmaktadir (Nafia IM, Say1:9, 1935:25).

1930’1u yillarda yol yapiminda uzun siire ¢aligmis bir miihendis, yol yapiminda
bagarili olmak i¢in gézlemlerine ve deneyimlerine dayanarak su 8nerilerde bulunmaktadir;
iyi kurulmug, tam donamimli bir miikellef amele gantiyesi, ¢aliskan bir fen memuru ve
enerjik bir sefle yol yapiminda basarili olmamak miimkiin degildir. Bunu saglamak i¢in,
oncelikle fen memurunun ingaat mevsiminden iki ay once galisacag: yola sefiyle birlikte
gitmesi, yapilacak isler belirlemesi, kurulacak ingaat santiyesini olugturmasi
gerekmektedir. Fen memuru yapilmas: gereken esas islerden, toprak zemin
diizenlenmesinin ne kadar oldugunu, gerekli tagin, suyun ve kumun nasil salanacagin,
baska alanlardan getirilecekse, mesafeyi ve bunlarin ¢alisma yerlerine nasil getirilecegini,

bunun igin gerekli i§ hacmini yaklagik olarak nceden belirlemelidir. Buna gére bir galigma
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programi ve igbSliimii yapmalidir. Artik fen memuru galisacag: yolu, yaptiracaf: isi ve

kendisine gerekli amele sayismi belirlemigtir (Nafia IM, Say: 9, 1935:29-30).

Yazara gére basarih bir caliyma igin, fen memuru programdaki yazihi is
zamamndan dort giin 6nce santiye karargahi kurmali ve ¢aligmalara baglamalidir. $antiye
bagkam1 olan fen memuru gelecek amelesini bilmeli, yaptirracagi isi biitlin detayiyla
planlamalidir. Amele postalar1 peyderpey geldikge katip mutemet yoklamasimi yapmali,
para olarak deyecegi belirtilip de ¢alismaya gelen ve bagkasinin yerine bedel olarak
calismaya gelen varsa bunlan geri gondermelidir. Bundan sonra fen memuru ameleyi ige
gbre gruplara ayirmali, gelen ameleye hitap etmeli, dncelikle ameleyi sevklendirmelidir.
Clinkil ilk temas ¢ok dnemlidir. Burada “veciz ve 6z Tiirkge dil” ile ameleye kanunun ruhu
aciklanmali ve kendilerine i esnasinda firar etme vb. durumlarin yiizde elli para cezas: ile
kargilanma gibi acikli bdurumlar doguracagi, efer kanuna ve verilen ise boyun egerek
hareket ederlerse mesailerini ¢abuk bitirebilecekleri belirtilmelidir. Hatta bu kisa
konusmada “inkilap Tirkiye’sinin Cumhuriyet mefhumunu” onlarin anlayacagi sekilde
agiklamalidir. Bu séylevden sonra sef amelesini alip is basina gegmeli, her amele grubunu

isinin bagina yerlegtirmeli, yapacaklan isi gostermelidir (Nafia IM, Say1:9, 1935:35).

Yazar isin yapimi igin de diizeltilecek yol gilizergahinda bulunan zorlu kaya
engellerinin kaldirilmasinda, amelenin yamna birka¢ gilindelik¢i ve bir miktar dinamit
verilerek sorun kolayca ¢o6ziilebilecegini belirtmektedir. Her miikellef amele grubunun
sefligine bir ustabasi verilmeli, bu ustabagilar dinamitin konulacag: yerleri belirlemeli, tas
kayalara agilacak delikleri ameleye agtirmaly, agilan deliklere dinamiti veya barutu ustabag:
koymali ve gerekli tedbirleri aldiktan sonra bunlari ateslemelidir. Bu sekilde zorlu

kayalarin diizeltilmesi kolayca gergeklestirilebilir. Koprii ve menfezlere gerekli kum, tag
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vb. malzemeyi bulmak ve getirmek miikelleflerin kolayca yapabilecekleri islerdendir.
Tagmacak malzeme de araba ile miikellefiyeti olan kdylliye tagittiriimalidir (Nafia IM,

Say1:9, 1935:25-26).

Yol boyuna getirilen taglarin yol giizergahina serilmesi igini de en verimli
sekilde miikellef ameleye yaptirilmasinin gerektigini belirten yazar, verimli bir is ¢ikarmak
icin, onar kisilik gruplara ayrilan miikellef ameleye yapacagi is paylastirilmali ve her
grubun yapacag1 yol mesafesi sorumlular tarafindan igaretlenmelidir. Yola d6genecek tagin
seviyesini diizgiin tutmak igin ip gerilmeli taglar buna gore dosenmelidir. Tagm ince ve
yabanin demirlerinden ge¢meyen mucurlarmin ddsemeye karigtrmamaya dikkat
edilmelidir. Bunun i¢in yola tag doseyen ameleye kiirek verilmemeli ve mutlaka yaba

kullandirilmas: 8nerilmektedir (Nafia IM, Say1:9, 1935: 26-27).

Yazar son bir is olarak, taslarm yola désenmesi bittikten sonra,- silindiraja
baglanmasim ve bu isi farkli bir ydSnteme gidilmesi gerektigini belirtmektedir. Bunun igin
miikellef ameleye giinliik iy vermek yerine, yevmiye ile calistirilmasi daha uygun
bulunmaktadir; astar atma , sulama ve silindirajdan sonra banket diizeltme gibi gesitli
isleri, yevmiye ile ¢aligtirlan miikellef amelelere yaptirilmasi, bunun igin 5-10 kisilik

gruplar olusturulmasi uygun goriilmektedir (Nafia IM, Say1:9, 1935:28).

Bu agiklamalar gergevesinde yol yapimiyla ilgili bazi illerde yapilan ¢aligmalar,
Bayimndirlik Isleri Dergisi’nde §8yle siralanmaktadir: Amasya ilinden gelen 1938 tarihli yol
yapimi ve onarimiyla ilgili raporda, miikellef amele ile Celtek-Merzifon-Giimiishacikdy’de
on tane betonarme menfez, Amasya-Mecitdzii yolunda 3 km. yolun toprak diizeltmesinin

yapildig: belirtilmektedir. Merzifon-Celtek ve Merzifon-Giimiighacikdy yolunda bir yil
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icinde 6.000 bedeni miikellef ile 10.000 metrekiip tag kirdrilmig, kum hazirlatiimigtir.
Dort silindir makinesiyle 11 km. yol tamirat: yaptirilmis ve aynmi yolda on iki metre
agikliginda on tane betonarme menfez ayrica iki adet tamirat evi yaptmilmugstir. Miikellef
amele diginda silindiraj masrafiyla beraber toplam 4.400 lira da para harcanmigtir (BID,

Say1:8, 1939:54).

Ayni raporda, Amasya-Mecit6zii yolunda Caglayan kdpriisiiniin genigletilmesi,
kargir korkuluklarin sokiilliip yerine demir korkuluklar yapilmasi ve flizerinin parke
kaldirim désenmesi, i¢in 1.725 lira harcanmugtir. Bu kpriiniin yanindaki sel deresi soseye
zarar verdifinden, dere yatafim degistirmek ig¢in 200 miikellef amele ¢aligtirilmgtir.
Amasya-Yozgat yolunda bir yil i¢inde 800 miikellef amele galigtirilarak 3 km. yolun
toprak zemini diizeltilmig, biitlin yollar {izerindeki ahsap képrii ve menfezlerin tamiri

yapilmustir (BID, Say1:8, 1938:53-54).

Yazinin devaminda Samsun-Amasya-Tokat yolunda bes tane betonarme
menfez yaptirildif1 ve 2.260 lira harcandif1 belirtilmektedir. Sehir i¢inde yapilan yol igin
yapilan masraf toplam olarak 15.820 lira olmugtur. Bunun disinda 2.000 bedeni miikellef
istinat ve rthtim duvarlarina gerekli olan tag, kum hazirlanmasinda ve yolun yapiminda

calistirildig1 kaydedilmektedir (BiD, Say1:8, 1939:53-54).

Konya ilinde yapilan yol galigmasini g@steren raporda 1938 igin, bir yillik
siirede yollar {izerinde yapilan ¢aligmalarda, bedeni miikellefiyetler sdyle belirtilmistir;
Konya-Aksehir yolunun ingaatinda 22 miikellef ameleye, 176 metrekiip ham tag
kirdirilmigtir. Konya-Ankara yolunda 6.332 metre yol yapimi igin 335 milkellef amele

caligtirlarak 1.576 metrekiip ham tag kirdirilmig ve yola blokaj dosenmesi isi
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yaptirilmistir. Konya-Sille yolunda 163 miikellef amele galigtirilarak 774 metrekiip ham tas
kirdirilmug, 264 metrekiip ham tas ocakta hazirlanmig, 180 metrekiip ham tas yola
getirtilmis ve 456 metrekiip tag da yola désenmistir. Konya-Beysehir yolunda 49 miikellef
amele ¢aligtrilarak 392 ham tag kirdimlmig (BiD, Say:8, 1939:48), aym yolun Altunapa
merkezi bdliimiinde buradan saglanan 200 miikellef amele ¢alistirlarak 2.491 metrekiip tas
d6senmis, 272 metrekiip tag kirdirilmis ve 336 metrekiip toprak diizeltimi yapilmistir. Yine
aym yolun Haci1 Osman Bayir1 267 miikellef amele ¢alistirilarak yol meyili azaltmak igin
toprak kazilarak yol zemini diizeltilmigtir. Ayrica bu yolun Kizilviran denilen yerde 337

miikellef amele ile yol yapimi tamamlanmustir (BiD, Say1:8, 1939:52).

Aksehir-Resadiye yolunda Aksehir ilgesinden 1.362 miikellef amele
¢ahstirilarak 27.852 metrekiip tas ve toprak diizenlemesi yaptirilmigtir. Aksehir-Afyon
yolunda 172 miikellef amele ile yol yapimi, tamiratitas kirma ve yola tagittirma, toprak
diizenleme isi yaptiriimistir. Aksehir-Ilgin yolunda 578 miikellef amele ile yol tamirat1
yaptirilmig, 1.815 metrekiip tas ve topragin yol giizergahinda diizeltilmesi, 930 metrekiip
ham tag yola nakledilmis ve bunun 896 metrekiipit kirdirilmis ve 3 ahsap kdpriiniin tamirat:
yaptmlmastir. Aksehir-Karaaagag¢ yolunun yapiminda 49 miikellef amele ile yol onarim,
glizergahin diizenlenmesi saglanmis ve 9 metrekiip kuru duvar yaptirilmig, bir ahgap

kopriiniin tamiri yaptirilmugtir (BID, Say1:8, 1939:47-48).

Cihanbeyli-Konya yolunda Cihanbeyli kazasindan 381 miikellef amele
getirilerek 7.620 metrekiip tas ve toprak yol giizergahinda diizeltilmigtir. Iceri-Cumra-
Konya yolunda Cumra kazasindan 598 miikellef amele getirtilerek yol yapiminda
¢aligtirilmig, yine Cumra’dan getirtilen 360 miikellef amele ile Cumra-igeri-Konya yolunda

tas kirma ve yola serme, yol giizergahinin diizeltilmesi isleri yaptirilmigtir. Karaman-
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Ermenek yolunda Karaman’dan getirtilen 1.120 mikellef amele ile yol yapim
gerceklestirilmigtir. Karaman-Mut yolunda tamirat ve yol yapimi i¢in yine Karaman’dan

45 miikellef amele ¢ahistrilmustir (BID, Say1:8, 1939:49).

Karaman-Ermenek yolunda, Karaman-Hadim-Ermenek’ten getirtilen 3.037
miikellef amele cahstirilmg, 26.484 metrekilp toprak kazdirilarak yol giizergahmin
diizeltilmesi, 17.221 metrekiip kayanin yoldan temizlenmesi, 9.676 metrekiip tash toprak
kazdirilmas1 tamamlanmig ve 17 adet koprii ve menfez yaptirilmigtir. Hadim-Ermenek
yolunda Hadim kazasindan getirtilen 1.925 miikellef amele g¢ahstirilarak 24.783 metrekiip
toprak kazdirilmig, 3.442 metrekiip tas ve topragn yola serilmesi, 7.226 metrekiip kayanin
kazilip diizeltilmesi ile 10 adet kuru duvar ayakli menfez yaptirilmas: gergeklestirilmigtir.
Hadim-Bozkrr yolunda Hadim kazasindan 273 miikellef amele ile yolun gerekli tamiri
yapilmstir,. Hadim-Aladag yolunda da yine Hadim’dan getirtilen 241 miikellef amele ile

yol tamirat1 yapilmustir. (BID, Say1:8, 1939:53-54).

Konya-Ankara yolunun tamirati igin 50 miikellef amele Konya’dan getirtilerek
yapilmustir. Konya Yeni Meram yolunda 510 miikellef amele galigtirilarak 7.146 metrekiip
toprak diizeltme 1.072 metrekiip ham tag kirdinlmugtir. Yine Konya-Sille yolunun bagka
bir boliimiinde 209 miikellef amele ile yol yapimi ve tamirat1 gergeklestirilmistir. Konya-
Karapmar yolunda, 3 miikellef ameleye tamirat1 yaptirimigtir. Eregli-Hortu-Aksaray yolu
Karapmar kazasindan saglanan 734 miikellef amele ile 14.414 metrekiip tag ve toprak
diizeltimi yaptirilmistir. Eregli-Alanark ingaatinda Eregli kazasindan 292 miikellef amele
getirtilerek 1.570 metre kanal yapimi, 3.381 metrekiip kiiskiilii kaya diizeltilmesi ve 3.003

metrekiip sert toprak diizeltilmesi yaptirilmstir (BID, Say1:8, 1939:52).
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Yine raporda verilen bilgiye gore Konya ilinde, Bozkir-Seydisehir yolunda
Bozkir kazasindan getirtilen 4.352 miikellef amele ile 7.542 toprak kazdirilmis, 18.370
metrekiip ham tag hazirlanmig bunun bir boliimii tagittiriirms, kirdirlmig ve yol kenarma
dosettirilmigtir. Seydigehir-Bozkir yolunda Seydisehir’den getirtilen 382 miikellef amele
ile 798 metrekiip ham tas kirdiilmig ve yol glizergahma tagittinlmustir. Ilgin kazas:
miikellef amelesinden 115 amele galigtirilarak Bolhasan kanalinda 2.300 metrekiip toprak
kazdirilmas: isi yaptirilmig ve aym kanalda ¢aligtirmak iizere Kadinhan kazasindan 14

amele getirtilmistir (BID, Say1:8, 1939:53-54)

Balikesir ve Adana gevresinden gelen raporlarda ise miikellef amele ve yola
yapilan parasal harcamalar birlikte verilmistir veya miikellef amele giinliik {icret kargilig
cahstirilarak yol galismalan yliriitiilmistiir. Bayindirlik Isleri Dergisi’nde yayimnlanan bu iki

raporda 1938°de yol yapimyla ilgili yapilan ¢aligmalar $oyle siralanmugtir:

Balikesir-Bandirma yolunda 314 kisiden olugan “amele postalarmin™ stirekli
calistiriimastyla 2.022 metrekiip toprak kazdirilmis ve 649 metrekiip ham tas yol kenarinda
hazirlanmistir. Bes adet koprii ve menfez yaptirilmig, bu iste ¢aligan miikellef ameleye
toplam 1884 lira verilmigtir. Bandirma-Erdek yolunda 93 miikellef amele ¢alistirilarak
1080 metrekiip tag kirdirilmugtir. Balikesir-Sindirg: yolunda 1970 lira toplam ficretle 295
milkellef amele galigtirilarak 300 metrekiip tag ocakta hazirlattirilmug, 1630 metrekiip kazi
ve 6400 metrekiip malzeme ile yol diizeltilmesi yaptirilmigtir. Sindirgi-Akhisar yolunda
toplam 996 liraya mikellef amele ¢aligtirilarak, 2.800 metrekiip yol giizergahmn
kazdirilmas: ve 2.002 metrekiip malzeme ile yol diizeltilmesi yaptmilmigtir. Balikesir-
Edremit-Ak¢ay yolunda toplam 1134 lira ile miikellef amele ¢alistrilarak, 3.900 metrekiip

toprak kazdirilmig, 2.200 metrekiip kum hazirlatiimis tagittirilmug ve yola serdirilmesi isi
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yaptmlmustir. Glingdrmez-Ivrindi-Korucu-Bergama yolunda 638 miikellef amele ile
8.0036 metrekiip yol glizergahinda kazma isi yaptiriimig 5.321 metrekiip malzemenin yola
diizeltilmesi saglanmig ve 3.828 lira harcanmugtir. Balikesir-Kepsiit-Dursunbey yolunda
1.782 lira ile 297 miikellef amele ¢aligtirilarak yol tamiri ve yapimi saglanmigtir. G6nen-
Balya yolunda 552 lira harcanarak 92 miikellef ameleye 1.300 metrekiip malzeme ile yol

glizergah diizelttirilmistir (BID, Say1:11, 1939:41-42-43).

Adana ve gevresinde ayni tarihte yapilan yol ¢alismalarimi belirten raporda ise
mikellef ameleye yaptirilan isler sunlardir; Bahge-Yarbasi ve Kanhgegit-Haruniye-Ilica
yollarinda 36.000 metre yerin diizeltilmesi miikellef ameleye verilen para da dahil olmak
tizere toplam 11.069 lira 50 kurus harcanmugtir. Karsanti-Egner yolunda 2.600 metre yerin
toprak diizeltimi yapilmig bir menfez tamir ettirilmi, miikellef ameleye verilen para da
dahil, bu yol i¢in toplam 3.883 lira ve 13 kurus harcanmustir. Adana-Karaisali yolunda
45.000 metre yerin toprak diizeltilmesi ve dort menfez yaptirilmig, bu isler i¢in mikellef
ameleye verilen para da dahil olmak {izere toplam 4.597 lira ve 80 kurus harcanmugtir.
Akkoprii-Pozanti-Giilek yolunda 27.000 metre yerin toprak diizeltilmesi, 11 menfez
yaptirilmasi, 56 metrekiip duvar yaptirilmi§, bunun i¢in miikellef ameleye verilen para da

dahil olmak tizere toplam 9.592 lira ve 93 kurug harcanmigtir (BiD, Say1:11, 1939:39).

Osmaniye-Toprakkale-Ceyhan yolunda 17.000 metre yerin toprak
diizelttirilmis, 14.000 metrelik giizergaha yeni toprak serilmistir. Bunun igin miikellef
amele ticreti de iginde olmak tizere 6.525 lira ve 93 kurus harcanmustir. Dértyol-Istasyon
ve Dértyol-Erzin yolunda 20.600 metre yerine toprak diizelttirilmis, bunun i¢in miikellef
amele dcreti de dahil 4.005 lira ve 1 kurus harcanmistir. Ceyhan-Kadirli yolunda 15

metrelik yerin toprak diizeltimi yaptirilmig, bu is i¢in, miikellef ameleye verilen {icretle
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birlikte toplam 63 lira harcanmigtir. Kadirli-Kozan yolunda 1619 metrelik yerin toprak
diizeltmek i¢in miikellef amele ficreti de dahil 7.176 lira ve 71 kurus harcanmistir. Kozan-
Feke yolunda 5.000 metre yerin toprak diizeltilmesi, dért menfez yaptirilmas: igin,
miikellef amele iicreti de dahil olmak {izere toplam 9.393 lira ve 7 kurus harcanmgtir.
Feke-Kozan yolunda 30.000 metre yerin toprak diizeltimi bir menfez tamiri igin miikellef
amele iicreti de dahil olmak {izere toplam 7.840 lira ve 85 kurus harcanmigtir. Sayimbeyli-
Kayseri yolunda 39.190 metre yerin toprak diizeltimi ile bir menfez tamiri i¢in miikellef

amele iicreti de iginde, toplam 12.391 lira ve 2 kurug harcanmustir (BID, Say1:11, 1939:40).

Miikellefin yogun gahstiriimasina ramen, teknik yontem ve malzemenin pek
kullanilamadig1 bu dénemlerde kaydedilen yol uzunlugu beser yillik siirelerde oldukga agir
ilerlemigtir. Bu dénemde devletin bayindirhk islerine fazla kaynak ayrmamasi, ulasim
agmn kurulmamasinin bagta gelen nedenlerinden biri olmustur. Yol uzunluklan bes yillik

donemlere gére sbyledir:

Tablo IV- 1925-1947 Déneminde Karayolu
Uzunlugundaki Artis
Yil Uzunluk (km)
1925 18 368
1930 19 671
1935 21 239
1940 23292
1945 26 542
1947 27 390

Kaynak: Karayollarimiz, 1973: 241.
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IV.3. Dénemin Hiikiimet Programlannda Bayindirhk ve Yol Sorunu

Yol Vergisi’nin uygulandifi donemler Tiirkiye’de kentlesme oranmnin diigiik
oldugu willardir. Tiirkiye niifusunun dortte iicii koOylerde yasamaktadir. Bu nedenle
dénemin hiikiimetleri vergi oranlarmi belirlerken ve uygularken kirsal kesimde

yasayanlarin durumlarim géz 6niinde bulundurmak zorunda kalmislardir.

Bu dénemde kurulan Cumhuriyet hiikiimetleri de yol yapim sorununu ¢ézmeye
calismislardir. 2 Ekim 1930 tarihinde kurulan dordiincii Indnii Hikiimeti programinda,
vatanin imarina ve ulagima 6nem verilecegini, demiryolu hedeflerinin biiyiikk oranda
gerceklesmekte oldugu belirtiimektedir. 9 Mayis 1931 tarihinde kurulan Besinci In6nii
Hiikiimeti programinda, memleketin imar1 ve iktisadi durumun bir an 6nce diizeltilmesinin
hiikiimetin en fazla {izerinde durduklar1 konulardan biri oldugu belirtilmigtir. 7 Mart 1935
tarihinde kurulan, altinci in6nii hikiimet programinda ise demiryolu, rihtimlar ve
limanlarin devlet elinde bulunmasmin faydalar1 belirtildikten sonra, nakliyede ucuz ve

ekonomik igletmeye dikkat edilecegi belirtilmigtir (Arar, 1968:55-65)

8 Kasim 1937 tarihinde kurulan Celal Bayar Hiikiimeti programinda, yollar i¢in
kasabalarda ulagimin saglikli yiiriimesi i¢in ¢aligilacag: belirtilmektedir (Arar, 1968:71).
Demiryolunun ise yapilan ve satin alinanlarla beraber 7 bin km’ye ulasildigi, demiryolu
hatlarinin yakin gelecekte 10 bin km’yi bulacag: belirtilmektedir (Arar, 1968:102-
103).Karayollarindan 652 km’lik iran transit yolunun tamamlanamayan 100 km’lik kismn1
tamamlanacagy, {ilkkede baslanmis veya baslanacak asfalt yollarin, képriilerin ve diger genel
ve il yollarin yapimi igin bir plan hazirlanacag: belirtilmektedir. Bu konuda Sose ve

Ko6priiler Kanunu’nda degisiklikler yapilacag belirtiimektedir (Arar, 1968:104).
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Biitin ¢aligmalara ragmen tamamlanan yollar, komsu Balkan iilkeleriyle
karsilagtimldiginda tilkemizin bu konuda oldukga geri kaldi3: goriilmektedir. Asagidaki

tabloda hem kilometreye diigen yol, hem de niifusa diisen yol oranlar: birlikte verilmistir.

Tablo V- Balkan Ulkelerinde Karayolunun km*” ve Niifusa oram (1938)
Ulkeler 1.000 km®| 10.000 niifusa diisen yol
Macaristan 683 km® 402 km.
Yugoslavya 157 km® 28 km.
Bulgaristan 149 km” 28 km.

Tiirkiye 49 km” 27 km.

Kaynak: Tiitengil, 1961: 25.

27 Ocak 1939’da kurulan Refik Saydam Hiikiimeti programinda, demiryolu
yapimma Cumhuriyet devrinin ¢izdigi biiyiik program dairesinde devam edilecegi
belirtilmektedir.
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V. BOLUM: YOL MUKELLEFIiYETi UYGULAMASININ SONA ERMESI

V.1. Ikinci Diinya Savas ve Sonrasinda Yol Sorunu

Savagin sonlarina kadar siirdiiriilen ¢aligmalar, demiryollarmin baglayic niteligi
ve askeri ihtiyaglar1 kargilama derecesine gdre “zorunlu™ olarak kabul edilen yollar ile
smirls kalmigtir. Bu donemdeki finansman kaynaklarinin smirlihgi, demiryolu yapimina
agrhik verilmesi, kullamlan teknolojinin yetersizligi, bu alandaki yasal diizenlemelerin
yetersizligi yaminda idari yapilanmanin elverigsizligi, karayolu ¢aligmalarini olumsuz
yonde etkileyen faktérler olmugtur. Sonugta, lilke diizeyinde siireklilifi olan, yerlesim

birimlerini birbirine baglayan bir yol ag1 olusturulamamistur.

Ikinci ﬁﬁnya Savasr’ndan sonra devletin yol politikasinda anlayis degisikligi
olmustur. Savas dolayisiyla yol yapimi, savas gerekleri gz Sniine alinarak planlanmigtir.
Yol galigmalari savunma stratejisi gereklerine uygun bigimde yiiriitiimistiir. Bu amagla da
1941 yilinda Nafia Birlikleri ad:1 altinda yol yapim ve onarim birlikleri kurulmugtur. Bu
birlikler, islerin 6nemi ve Onceligine gére gesitli bolgelerde gahstirilmugtir. Bunlar daha
sonralar1 baymndirlik birlikleri adini alarak 1945 yihna kadar galiymalarim devam

etmiglerdir (Karayollarimiz, 1973:40).

Bu yeni degisiklife paralel olarak yol ¢aligmasimi daha iyi yfiriitmek igin,
Istanbul, Tekirdag, Kirklareli, Edirne, Kocaeli illerini kapsayan bir Kocaeli ve Trakya
Yollar1 Ingaat Miidirligi, Hatay, Seyhan, Igel illerini ve bu illeri Nigde {izerinden

Ankara’ya baglayacak yollar1 kapsayan bodlgede, Giliney Yollar1 Ingaat Midurliigi
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kurulmustur. 1943 yilinda, Trabzon ve Erzurum mintika miidiirlikkleri birlestirilerek,
Yukar1 Dogu Bolgesi Mintika Miidiirliigii adini almis, Kocaeli ve Trakya Yollar1 Ingaat
Miidiirliigti’niin ad1 Sose ve Kopriiler istanbul Mintika Miidiirliigii olarak degistirilmis,
Giiney Yollar1 Ingaat Miidiirligii’niin ad: ise, Sose ve Képriiler Mersin Mintika Miidirlagi

olmustur (Karayollarimiz, 1973:40).

Biitiin bu ¢abalara ragmen yol yapimina yeterli kaynak ayrilmadif i¢in, savag
stiresince yollar yeniden yipranmugtir. Yollar1 iyilestirmek amaciyla 1943 yilinda yol

miikellefiyeti yasast yeniden diizenlenmis ve yol vergisi iki katina gikartilmgtir.

Yol parasmnin iki katina ¢ikarildigi sirada yapilan Meclis goriismelerinde, Izzet
Arukan’in belirttiine gore; yol vergisi ylikiimliilerinden yilda toplam 11 Milyon 268 bin
TL gelir elde edilmekte ve bunun, 1 Milyon 704 bin TL’si Baymndirhk Bakanhgi’na, 5
milyon 247 bin TL’si ise il 6zel idarelere verilmektedir. izzet Arukan kanunu sunarken
yaptig1 tahminlere gore, verdigi 6nergenin kabul edilmesi durumunda yol vergisinden elde
edilecek toplam gelir 18 milyon 780 bin liraya ¢ikacaktir. Baymdirhik Bakanlifi’min pay: 2
milyon 817 bin TL, yol islerine harcanacak para ise 11 milyon lira olacaktir. Yol parasinin
iki katma ¢ikarilmasiyla, 1944°te toplanan yol vergisi de yaklagik olarak iki kat: artarak,

milletvekilinin yaptig1 tahmini gegerek, 24 milyon 161 bin lira 6hnustur (Oren, 1990:52).

Yol vergisinin arttirlmasi i¢in Meclis tartigmalarmin yapildig: 21 Mayis 1943
gilinii verginin arttirilmas: isteklerine karsi sert bir muhalefet de vardir. Biitge komisyonu,
yasann kaldiriimasi, modern vergi sistemine ge¢ilmesi ve yeni kaynaklar yaratilmasindan
yanadir. Yeni konacak vergiler ile yol sorununun ¢6ziilmeyecegi, daha 6nce yapiimayan

yollarin bu donemde de yapilmayacag belirtmigtir (TBMM Z.C, c.1, 1943:130).
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D6nemin Nafia Vekili, biitge komisyonuna kargi, savastan 6nce yapilan yol
¢alismalarinin, toplanan 6-7 milyon vergiye karsin olduk¢a verimli oldugunu, illerin yol
calismasini yapamadigini, sadece varolan yollarn ulasima uygun sartlarda tutmakla
ugrastiklarmi belirtmistir. Devamla yol yapim maliyetinin {i¢ buguk kat artmas1 nedeniyle
toplanan para ile planlanan iglerin yapilamadigim belirtmistir. Bu sartlarda yeni yol
yapmak yerine var olanlarm bakimmnin dahi yapilamayacagni bu nedenle yeni bir yasal

diizenlemenin zorunlu oldugu belirtilmistir (TBMM Z.C, c.1, 1943:125).

Bu tartigmalar sonunda, Sose ve Kopriiler Kanunu’nun birinci maddesi 1
Haziran 1943 tarihli yasayla degistirilmis, yol vergisi oranlar1 yiizde 50 arttrlmigtir. Kabul
edilen yeni oranla verginin nakden 8denen kismi 4 liradan 8 liraya gikarilmugtir. Bundan iki
yil sonra yasanan ekonomik sorunlar nedeniyle, 1 Haziran 1945 tarihli 4751 sayili kanunla
verginin nakden denen kismi yeniden 4 liraya diigtiriilmiistiir. Il genel meclisleri 4 liray
en fazla 6 liraya ¢ikarabilecektir. Bedeni Yol Vergisi ise 4 liraya karsilik, 6 giin ile
smirlandirlmistir (Giirel, 1971:3). Bu yillara iligkin gelir rakamlar1 asafidaki tabloda
goriilmektedir. Toplanan yol parasinin bagka alanlara harcanmas1 bu dénemde de devam

etmistir. Asagidaki tablo bu harcamalar1 yillara gore vermektedir.

Tablo VI- Yol Vergisi ve Yollar I¢in Yapilan Harcama (1941-1947)

Yillar Yol Vergisi Harcanan Para Harcama oram

(Bin TL) (Bin TL) ()
1941 9.997 7.994 79.9
1942 10.485 6.900 65.8
1943 21.428 14.996 69.9
1944 24.161 14411 59.6
1945 17.241 8.859 51.3
1946 31.027 13.811 44.5
1947 28.723 18.601 64.6

TOPLAM. 143.062 85.552

Kaynak : Berksan, 1951:335.
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Tabloda goriildiigii gibi, 1941-47 doneminde 143 milyon 62 bin lira yol vergisi
toplanmig ve bunun 85 milyon 552 bin liras1 yollara harcanmugtir. Toplanan paranin
onemli bir boliimii yollarin digindaki harcamalara gitmigtir. Savas ve sonras1 donemde yol
vergisi toplaminda, 1930-40 donemine oranla gbzle goriiliir bir arti olmasma karsmn,

yollara yapilan harcamalarda yiizde 7’lik bir azalma olmustur.

Ayrica bu yillarda uygulanmakta olan varlik vergisi yiikiimliiliiklerinden
vergilerini 6demeyenler de Askale’deki bir kampta toplanmig ve bunlar yol islerinde
calistmlmislardir. Iran-Trabzon transit yolunda kar temizlenmis, sonra da Erzurum-Sivas

yolunda toprak kazip tag kirmiglardir (Akar, 1999:115).

V.2. Karayolu Yapimina fliskin Yeni Politikalar

Ikinci Diinya Savas1 ve sonrasi, Tiirkiye i¢in ekonomik ve siyasi agidan bir
doniim noktasi olmustur. Ulasimda motorlu tagitlarin gogalarak gelisimi, bu tagitlarm
akimini saglayacak yol aglarmin da gelismesi zorunlulufunu getirmis, aym1 zorunluluk,
ulusal ekonomimiz, ulusal giivenlifimiz agisindan da 6nem kazanmigtir. Egitim ve saghk
hizmetlerinin yurdun her kdsesine gotiiriilmesi, uluslararasi iligkilerimiz, sosyal ve ulusal
biitiinliglimiiz, i¢ ve dig turizmimiz bakimindan, karayolu agi, {ilkemizde kendisini bir

gereksinim olarak duyurmaya baglamugtir.

Biitiin bu etkenler iilkede varolan yol aginin ¢agdag standartlara yiikseltilmesini
ve yeni tekniklerle yeni yollar yapilarak yol agmin gelistirilmesini ve bu amaci
gerceklestirecek bilgilerle donanmig yeni bir politika ve yeni bir orgiitii gerektiriyordu

(Karayollarimiz, 1973:40).



113

Savas sirasinda askeri amaglarla da olsa yeni yollar yapilmig, baz1 yollar agir
araglarin isleyebilecegi duruma getirilmistir. Yollarin savag sonrasi gelisme seyri izlenen
ekonomik politikalara bagl olarak degismistir. Tiirkiye, savas sonrasinda, dig yardim
arama ¢abasma girmigtir. Tiirkiye’ye Once Truman Doktrini, sonra da Marshal Plam
¢ergevesinde gesitli yardimlar yapilmistir. Bu yardimlarin baglamasiyla birlikte stratejik
yol yapim konusu dnem kazanmugtir. Yapilan bu yardim gergevesinde gelen is makineleri
ve satin alinanlarla beraber, 1947°den itibaren makineli yol yapma devrine girilmigtir.
1948’de Makineli yol yapma hem iilke genelinde yayginlasmig hem de yol yapimui oldukga
hizlanmigtir. Bu devirden onceki kazmali devire gore karayolunda hem nitel hem de nicel
olarak ¢ok biiyiik degisiklik kaydedilmistir. Karayolu drgiitiiniin kurulmasiyla bu yiikselis
stireklilik kazanmig, karayollarinin temelleri bdylece atilmistir (Berksan, 1951:465).

6 Haziran 1945 yilinda g¢ikarilan, sose ve kopriiler kanununa ek kanunla, yol
vergisinin parali kismu 4 lira olarak belirlenmistir. Bu miktar il genel meclisleri karariyla

en fazla 6 liraya kadar ¢ikarilabilecedi 6ngdriilmiistiir (“Karayollarimiz,” 1973:40).

Bu donemde yol vergisi tartigmalan siirerken bir yandan da yollarin yapimina
devam edilmigtir. 1947-48 willari, karayollarmn yetersizliginin {ilke ekonomisinin
gelismesini engelledigi yillar olmugtur. Bu yillardan itibaren yabanci uzmanlarin da
yardimiyla, hiikiimet ciddi bir ¢aligma igerisine girmistir. Ozellikle 1948 yili, karayollar:
alaninda yeni politikanin uygulandii, 6nemli geligmelerin kaydedildigi bir yildir. Bir
aragtirmaya gore, 1949 yilinda tiim karayolu uzunlugu 21.638 km olarak (Kerwin,1948-
49:167) verilmesine kargin bakanlik ve diger kaynaklarda belirtilen uzunluk daha fazladir.

Baymndirhgimn verdigi yol uzunlugu yaklasik olarak bunun iki katidir,-Bkz. Ek 2, Harita: I1-
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bu kaynakta 43.500 km. olarak verilen yollarin nitelikleri de belirtilmektedir. 1950 yila

verilerine gore, yollarm uzunlugu ve yol nitelikleri ise soyledir:

Tablo VII-Devlet ve i1 Yollarnm Durumu (1950)

Yol Agimin Nitelikleri Yol Uzunluklar
Beton ve Parke 189 kilometre
Asfalt Kaplama Yol 1.393 kilometre
Iyi Makadam 10.692 kilometre
Stabilize 2.830 kilometre
Bozuk Makadam 7.275 kilometre
Kopriilii Tesviye 3.444 kilometre
Kopriisiiz Tesviye 7.154 kilometre
Araba Yolu 10.198 kilometre
Patika 1.728 kilometre

Kaynak: Tuncer ve Sen, 1999:387.

Bu yollarin, 24.306 kilometrelik bSliimiinii devlet yollari, 22.774 kilometrelik

béliimiinii ise il yollar1 olugturmaktadir.

Karayolu sorununa bakis agisinin degismesinde, Amerikan Federal Idaresi
Yollar1 Genel Miidiir Yardimcis1 M. G. Hilts'in, Tiirkiye’ye gelerek dort aylik bir
incelemeden sonra 26 Subat 1948°de hazirladig: “Tiirkiye’nin Yol Durumu” baglikh raporu
Bayindirlik Bakanlii’na sunmasi 8nemli rol oynamugtir (Tuncer ve Sen, 1999:385). Rapor
yol yapimi ve finansmanina iligkin olarak gegitli 6nerilerde bulunmugtur. Bu arada 1947
yilindan itibaren Amerika, dig yardimlar ger¢evesinde karayollar1 yapimina yardim etmeye
baglamigtir. Bu yardim, dnce Askeri Yardim Heyeti tarafindan, daha sonra da Iktisadi
Isbirligi Orgiitii (ECA) aracihigtyla siirdiiriilmiistiir. Ayrica biitgeden karayollarina ayrilan

pay ve 6denekler de bu yildan sonra arttirilmigtir (Oren, 1990:57).



115

Hilts raporu olarak bilinen bu raporda izlenecek yol politikasina ydnelik
Onerilere yer verilmektedir. Bu raporda, iyi planlanmis bir ulagim sisteminin, iilkenin
bagimsizli1, gilivenlii ve ekonomisi i¢in tagidifi 6nem vurgulanmaktadir. Buna gore,
uzun vadeli bir yol 1slah programinin ve yeterli bir devlet yollar: sisteminin igletilmesi i¢in
dofrudan dogruya bayindirlik bakanina kargt sorumlu bir yollar genel midiiriiniin

yOnetiminde, tiizel kisiliji olan bagims1z bir karayollar1 drgiitii kurulmasi Sngdriilmiigtiir.

Hilts Raporu Tiirkiye yollarinin finansmanimi da diizenlemis ve bir yollar
fonunun olugturulmasmi Onermistir. Buna g6re, Maliye Bakanlifinda, Yollar Genel
Miidiirltigti’ne ayrilan, her tiirlii gelirin toplandif1 bir “Yollar fonu” olusturulmalidir.
Yollar igin ayrilan biitiin gelirler bu fona aktarilmali, verginin toplanma masraflar
diisiildiikten sonra ylizde 50’si devlet yollarina harcanmalidir. Geriye kalan ytizde 50°si de
her y1l Yollar Genel Miidiirliigii’niin uygun gérdigii ve onayladifi yol programlarina
harcanmak {izere il 6zel idarelerine ayrimalidir. Genel biitceden devlet yollarina
harcanmak {izere her yil bakim i¢in 10 milyon, yapim ve onarim i¢in ise 15 milyon lira
ayrilmahdir. Motorlu tasitlardan alman giimriik vergileri, yollar fonuna aktariimals,
tagitlardan alinacak diger vergiler de bu fona yatrilmalidir (Karayollarimiz, 1973:45).
Bdylece yollarmn yapim ve onarimi i¢in yeni finansman kaynaklari olusturulmak

istenmektedir.

Raporda s6zii edilen genel miidiirliidtin kurulmas: i¢in gerekli hazirliklar
baglatilmis ve bu amagla bir tasar1 hazirlanarak 1950 yilinda yasalagmasi saglanmustir. 1
Mart 1950’de yiiriirliie giren bu yasa ile Sose ve Kopriiler Reisligi, Karayollar1 Genel

Miidiirligii’ne déniistirtilmistiir.
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Yasanin gerekgesinde yol konusuna verilen 6nem su sekilde belirtilmistir:
Yurdun Snemli ihtiyaglarindan birisi; Snemli bolge ve merkezleri; demir, deniz ve hava
istasyonlarim birbirine baglayan, motorlu tagitlarin her mevsimde gidis ve gelisine elverigli
bir yol agmin olugturulmasidir. “Milli ekonomimiz, milli giivenliimiz; bdyle bir yol
aginin bir an 6nce kurulmasini zorunlu hale getirmektedir. Bu nedenlerden dolay: Tiirkiye
yol davasi artik bir ihtiyag, bir zorunluluk degil yasamsal ve milli bir dava dzelligini

kazanmustir” (Tuncer ve $en, 1999:385).

17 Mart 1943’te kurulan ikinci Saragoglu Hiikiimeti programinda ise, yol, su,
" képril, demiryolu ve iskeleler i¢in belirlenen programin uygulanacag: belirtilmektedir. 16
ABustos 1946 tarihinde kurulan Recep Peker Hiikliimeti programinda, yurdun yol
sorununun esasl bir i§ olarak ele alinacagi, bu isi bagarmak i¢in demiryolu yapiminda
oldugu gibi ciddi ve programl bir ¢caligmanin yapilacad: belirtilmektedir. Bu programda,
yeni yollar yapilirken eskiden yapilmig yollarin da isler hale getirilecegi, bu yollarin

bakimu i¢in yeni tekniklerin esas alinacaf: vurgulanmaktadir (Arar, 1968:185).

13 Ekim 1947°de kurulan Hasan Saka Hiik{imeti programinda, milli ekonomide
bir taraftan yollarin, diger taraftan limanlarin $nemli oldugunu, bu nedenle memleketin her
tarafimt birbirine baglayan ana demiryolu agim tamamlamaya ve yollarin son buldufu
limanlan1 bir an 6nce yapmaya galigilacag: belirtilmektedir. Ayrica yollarin en yeni
tekniklerle ve makineli araglarla yapilacag: belirtilmektedir (Arar, 1968:195). 18 Haziran
1948’de kurulan ikinci Hasan Saka Hiikiimeti programinda ise, II. Diinya Savagi’nin
yaratifl sikintilar nedeniyle bazi alanlara yatrim yapilmadifi belirtildikten sonra,
baymdirlik alanindaki biriken bu sorunlarin da kaynaklarn zorlamadan ¢éziilecedi

kaydedilmektedir (Arar, 1986:200). Bu d6énemin sonlarinda -24 Ocak 1949- kurulan
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Semsettin Giinaltay Hiikiimeti programinda, yol vergi yasasinda yeni bir diizenlenmeye

gidilecegi, yol yapimimnin aksatilmadan yiiriitiilecegi belirtilmektedir (Arar, 1968:208).

Yol sorununu hemen ¢6zmek igin ¢esitli adimlar atilmig, 1949 yilinda
Amerikan damgmanlarmin yardimiyla 9 yillik bir yol programu hazirlanmig ve 23 bin
kilometre yol yapilmasi Ongoriilmiigtiir. Bu iglerin sorumlulugu da Baymdirlik

Bakanlhigi’na bagli Karayollar1 Genel Midiirliigii’ne birakilmistir.

Yeni diizenlemeye gore, Karayollar1 Genel Miidiirliifii merkez Orgiitli; idari
isler, teknik ve iktisadi etiid igleri ile yapim ve onarim daire bagkanliklarindan ve hukuk
miigavirligi ile saymanlik miidiirliiiinden, tagra Orgiitii ise, bdlge miidiirliiklerinden
olugsmaktaydi. Genel miidiirliiiiin tagra drgiitlenmesinde, daha 6nceki bdlge miidiirliikleri
korunmustur. Bu b§lgelerin merkezleri sirasiyla; Istanbul, izmir, Konya, Ankara, Mersin,
Kayseri, Samsun,l Elazip, Diyarbakir ve Trabzon olarak belirlenmistir. Bdlge
miidiirliiklerinin sayis1 zaman igerisinde 17°ye ¢ikarilmistir. Yeni bolge merkezleri; Van,

Erzurum, Antalya, Bursa, Sivas, Kastamonu, istanbul olmugtur (Tuncer ve Sen, 1999:386).
V.3. Yol Miikellefiyeti Kanunu’nda Son Degisiklikler

1 Agustos 1948°de yapilan bir degisiklikle Belediye Gelirleri Kanunu yiiriirliige
girmiy, belediyelerde Yol Vergisi gelirinin yilizde 20’sini almaya baglamiglardir. Bu
durumda, il 6zel idarelerinin aldif1 pay yiizde 85°ten ylizde 65°e diigiiriilmiig, Sose ve

Kopriiler Reisligi’nin pay1 ylizde 15 olarak kalmigtir (Glirel, 1971:4 ).
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Yol yikiimliligii ¢ercevesinde gikarilan ve 1921 yili ile 1948 yillari arasinda
uygulanan yol vergisinin gegirdifi degisiklikler bir biitiin olarak asafidaki tabloda
verilmistir. Cikarilan yol miikellefiyeti kanunlarinda zorunlu galigma siireleri veya buna
karsilik gelen yol parasy, ilk basta Baymdirhk Bakanlig: ile I1 Ozel idareleri arasinda esit
olarak paylastirilirken, hemen sonraki yol yitkiimliliigiiyle ilgili yasalarda il Ozel Idareleri
lehine durum degigmistir. En son 1948 tarihli yiikiimliilik yasasiyla belediyelere de bir pay

birakilmugtir.

Tablo VIII- Yol Vergisi Kanunlar1 ve Gegirdigi Degigiklikler (1921-1948

Sose ve 11 Ozel Verginin Dagilist
kdpriiler Idareleri (%)
Reisligi
Kanun No. Ilan Tarihi 5 o 5
® o o o
2 U= o) i) &
= ) S i) =
S 1= 5 | 5" g 5
ot oo > T, oo
B~ |T A0 0 N ?
20388 |3 2 |0 |3
SEIZRB|SE 3 g a> |= |@&
102 21.02.1921 4 - - _— I
542 19.01.1925 6 — — - —|
1131 22.06.1927 6 - 6 -—| 100{ ---
1525 01.06.1929 8 10 10 12 50 50| ---
1882 01.06.1931 4 6 6 8 15 85| ---
4427 01.06.1943 8 6 10 8 15 85| ---
4751 01.06.1945 4 6 6 8 15 85| ---
5237 01.08.1948 4 6 6 8 15 65| 20

Kaynak: Giirel, 1971:5.

Karayollar1 agisindan bir déniim noktasi olan 1948 yili, aym zamanda Yol

Vergisi uygulamalarina kars: bir muhalefetin de iyice belirginlestigi y1l olmustur. Dnemin



Bu elestiriler karsisinda, 3 Ekim 1948 yilinda Yol Vergisi Kanunu’nda yeniden
degisiklik yapilmigtir. Yeni degisiklige gore, belirli bir diizeyden fazla kazang, arazi ve
bina vergisi demekte olan yiikiimliilerden ddedikleri verginin miktarina gére Yol Vergisi
alinacagi hilkkme baglanmistir (Ulus Gazetesi, 3.10.1948). 30 milyon liralik bir gelir
saglanmasinin tahmin edildigi bu degisiklige gére elde edilen gelirin yiizde 50’si hazineye,

ylizde 30°u il 8zel idarelerine ve yiizde 20’si de belediyelere verilecektir.

Kamuoyundaki bu duyarlilik sonucu 18 Subat 1949°da ¢ikarilan kanunla, Yol
Vergisi, “Akaryakitlardan Alinan Yol Vergisi” ile dolayli bir vergiye doniistiirtilmistiir.

Boylece ¢ikarilan bu yasayla yol vergisi dolaysiz vergi 6zelliginden ayrilmigtir.

1 Mart 1950 tarihinde yiiriirliife giren 5539 sayili kanunla Karayollar1 Genel
Miidiirliigii kurulmugtur. Bu tarihten sonra yol finansmam iki sekilde saglanmugtir. Birinci
1929 tarihli Sose ve Képriiler Kanunu ve buna ek olarak yapilan degisikliklere gore
Bayindirlik Bakanligi’na birakilan yiizde 15°lik pay, ikincisi ise akaryakittan alinan

Istihlak Vergisi’dir (Karayollarimiz, 1973:76).

Daha sonra bu vergi 1952 yilinda yeniden ele alinmig ve 5889 sayili ve 29
Subat 1952 tarihli yaziyla Sose ve Kopriiler Kanunu’nun yol vergisine iligkin maddeleri

kaldinlmustir. Dolayisiyla 1953 yilina kadar Yol Vergisi vatandagin 6dedigi vergiler
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arasindaki yerini korumugtur. Ancak bu tarihten itibaren yol vergisi “Akaryakittan Alinan

Yol Vergisi” adiyla dolayh vergi bi¢imine sokulmugtur.

1 Mart 1957 yilinda yiiriirlige giren, Gider Vergileri Kanunu ile, daha &nce
ahnan Akaryakit Istihlak Vergisi ve AKkaryakit Yol Vergisi kaldirilmig, bunlarin yerine
“Akaryakit Istihsal Vergisi” getirilmistir (Karayollarimiz, 1973:76). Boylece yiiriirliige

giren, Gider Vergileri Kanunu’yla yol vergisi uygulamalar1 sona ermistir.

V.4. Cumhuriyet Doneminde Yol Vergisinin Geligimi

Cumhuriyet doneminin ilk yillarinda, Osmanli Devleti’nin son zamanlarinda
uygulamaya konan vergiler aynen korunmustur. Bunda savag yillarinin getirdigi yikimin
biyiik rolii olmugtur. Devlet, savas sartlarinda, daha ¢ok ve daha kolay vergilendirme

diistincesinden hareket ettifinden, adil olmayan bu vergiler varliklarini stirdtirmiislerdir.

Cumhuriyet dénemde alinan bag vergileri; Muafiyet-i Askeriye Vergisi,
Miiecceliyet-i Askeriye Vergisi, Tarik Bedel-i Naktisi, Maktu Vergi Hakkinda Kanun,
Hayvan Vergisi ve Mektep Vergisi’dir. ik dénemde Kurtulus Savas’nin finansmam
nedeniyle alinmaya devam edilen bu vergiler daha sonra sadece gelir saglamak amacina

yOnelik olarak Cumhuriyet dSneminde de alinmaya devam edilmigtir.

1935 yilindan sonra ise alinan bag vergilerinden 6nemli bir bolimii terkedilmis,
kimi vergilerde de alinan vergi oranlar1 digiiriilmiigtiir. Ancak hayvan vergisi ve yol
vergisi bu donemde de devam eden vergiler olmuglardir. 1925 yilindan itibaren devletin

aldig1 vergiler i¢inde yukarida sayilan dolaysiz vergilerin agirhg: soyledir.



Tablo IX- Dolaysiz Vergilerin Geligimi, 1925-1956 (TL)

Yillar | Servet Vergisi Gelir Vergisi Bas Vergisi
1925 9.841.004 15.496.656 7.242.515
1931 10.063.717 31.490.365 13.729.374
1936 376.358 20.623.922 15.530.943
1941 254.641.048 52.541.266 22.051.494
1946 1.606.215 149.033.480 28.903.803
1951 2.875.930 260.092.884 26.804.607
1956 10.058.779 995.866.967 29.865.594

121

Kaynak: Demirkan, 1973:135

Yukaridaki tabloya gére, devletin topladig: vergiler iginde bag vergileri 6nemli
bir kalem tutmaktadir. Toplanan bu vergilerin karsilagtiriimasi sonucu bas vergilerinin
oram verilen d6nemlere gére oldukga yiiksektir. Toplanan vergiler iginde bas vergilerinin
orany, 1925 yilinda ylizde 22, 1931 yilinda ytizde 26, 1936°da ylizde 42, 1941°de ylizde 8,

1946°da yiizde 16, 1951°de ylizde 9 ve 1956°da ise bu oran yiizde 3 olmustur.

Gittikge diisen oranlarda gerceklesen bas vergileri 1957 yilindan itibaren
tamamen ortadan kalkmstr (Demirkan, 1973:135). Yol vergisinin uygulandifi dénem

Tirkiye niifusunun ylizde 80’inin kirsal kesimde yasadigi donemdir (Tezel, 1994:442).

Yol vergisi uygulandi1 dénemde yiikiimliiniin vergisi, kazanglarini agmis ve
mali giiciiniin istiinde gerceklesmistir. Vergiyi 6deyemedikleri i¢in de yiikiimliiler zorunlu
calismaya tabi tutulmuglardir. Ayrica vergi, il 6zel idarelerinin keyfiyetine birakildif: i¢in
bir ¢ok yerde belirlenen nakdi ve bedeni smir agilmig, ylikimliler zor durumda
birakilmiglardir. Yaptiklar: tahsilattan pay alan tahsildarlar ve ihtiyar meclisleri jandarma
destegi ile yiikiimliilere bu vergiyi 6detirken ¢ogu zaman acimasiz davranmiglardir. Ayrica
bu verginin 6denmemesi durumunda ilgili kisiler “devlete itaat etmeyenler gibi”

cezalandirilmasi uygulamada biiyiik bir baski yaratmstir (Oren, 1990:67).
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SONUC

Yol vergisi yiikiimliiliigii Osmanh imparatorlufu’ndan kalan ve Cumhuriyet’in
ilk otuz yilinda uygulanan vergilerden biridir. Bu vergi, Cumhuriyet donemi vergileri
icinde 1920’lerden, 1950°li yillara kadar yer almigtir. Bu &6zellii ile en uzun siire
uygulanan bir bag vergi olmugstur. Uygulandif: siire iginde genis kesimleri sosyal ve
ekonomik agidan olduk¢a zor durumda birakmis ve ozellikle tarim kesimi {istliinde

agrhign; hissettirmistir.

Yol vergileri veya 6zelde karayolu yapimi ve onarimi i¢in alinan vergiler her
ilkede farkh olmustur. Bunun yaninda bu iglerin yapilmasi i¢in bazi iilkeler zorunlu

¢aliyma yasalan ¢ikararak sorunu ¢dzmeye ¢aligmiglardir.

Diinya tilkelerinde yollarin finansmam i¢in farkli bigimler uygulanmis ise de,
pek ¢ok lilkede benzer yonler vardir. Bulgaristan, Yugoslavya, Tiirkiye gibi aym tiir bir
vergi ile yollarm finansmanini sajlamaya galigmiglardir. Bu iilkelerde zorunlu ¢alisma,

yukiimliiler tizerinde bir angarya olarak uygulanmugtir,

1920 yihnda Tiirkiye Biiytk Millet Meclisi’nin kurulmasindan sonra enkaz
halinde bir yol ag: devralan Cumhuriyet Hiikiimeti’nin ¢ikardig ilk yasalardan birisi de,
yine yol vergisi ylikiimliiliigiinii diizenleyen Tarik Bedel-i Nakdisi Kanuﬂu’dur. TBMM’de
uzun tartigmalardan sonra Tarik Bedel-i Nakdisi Kanunu gikarilmigtir. Bu kanuna gére, 18-
60 yas arasindaki biitiin erkekler bu vergi ile yiklimliidiir. Nakdi olarak 6deyemeyenler

yilda en az dort giin yol islerinde galismak zorundadirlar.



123

Cumhuriyet doneminin ilk yol miikellefiyeti yasasi 19 Ocak 1925 tarihlidir.
Yasa ile, yol vergisi yiikiimliiliigi yeniden diizenlenmigtir. Yol Miikellefiyeti Kanunu’nda
ise ¢aligma siiresi en az 6, en ¢ok da 12 giin olarak belirlenmistir. Nakden 6denecek miktar

ise yerel ig¢i licretlerini agmayacak sekilde olacaktir.

Yol Miikellefiyeti Kanunu 10 Haziran 1929’da g¢ikartilan Sose ve Kopriiler
kanunu ile kaldmilmigtir. Yol Vergisi yiikiimliiliigiinii de diizenleyen $ose ve Kopriiler
Kanunu’nun en dnemli 6zelligi “Milli Soseler” adi altinda yeni bir devlet yollar1 af1
Ongdrmesidir. Kanuna g6re nakdi yiikiimliilik 8 liradr ve buna “Yol Parasi” da
.denilmektedir. Yillik zorunlu ¢alisma siiresi ise bir ig¢inin on giinde yapabilecegi is
kadardur.

Ikinci Diinya Savag1 sirasinda ise yol politikasinda anlayis degisikligi olmugtur.
Yol yapimi, savag ihtiyaglarina gore belirlenmistir. Bu amagla “Nafia Birlikleri” ad1 altinda
yol yapim ve onarim birlikleri olugturulmustur. Dier yandan, askeri bakimdan 6nemli
bélgelerde ise Tiirkiye miittefiklerinin ekonomik yardimlar: ile yol yapmmina hiz vermistir.
Almanya deneyinden &rnek ahnarak olusturulan “Askeri Amele Birlikleri” de yol

yapiminda ¢alistirilmglardir.

18 Subat 1949°’da tarihli kanunla Yol Vergisi, Akaryakitlardan Alinan Yol
Vergisi Kanunu ile dolayh bir vergi haline getirilmistir. 29 Subat 1952 tarihinde ¢ikartilan
bir kanunla da Sose ve Kopriiler Kanunu’nun Yol Vergisi’ni diizenleyen maddeleri
yiirtirlikten tamamen kaldirilmugtir. 1 Mart 1957 tarihinde ise yiiriirliife giren kanun

geregince de Akaryakittan Alinan Yol Vergisi de Gider Vergileri Kanunu ile kaldirilmistir.
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1950’li yillara kadar uygulanan Yol Vergisi yiikiimlaligii 6zellikle tarm
kesimini etkilemistir. Bu durum, Izmir Iktisat Kongresinde, ulusun tiim bireyleri ve
6zellikle tarim kesimi her yil tarik bedeli nakdisi adiyla bir vergi vermekte oldugu,

seklinde belirtilmistir.

Cumhuriyet déneminde koylii niifusun genel niifusa orani yiizde 80 oldugu
diigiiniildiigiinde, Yol Vergisi yikiimliiligiinden etkilenen oranin biyiikliiligi ortaya
¢ikmaktadir. Toplanan yol vergisinin yiizde 75°i tarim kesiminden alnmustir. Yoksul
kesimlerin gelirlerinin diigiikliiliigii nedeniyle, bedenen gahsarak demeyi tercih ettikleri

i¢in bu ylikiimliilik uygulamada kdyliiliik tizerinde bir angarya doniigmiigtiir.

Cesitli yazarlar tarafindan faal erkek niifusundan alinan bir bag vergisi olarak
nitelendirilmesine ragmen Yol Vergisi bedeni olarak da ddettirildigi i¢in zorunlu bir is
yiikiimliiliigiidiir. Fakat, en eski ve en geri bir vergi olan angaryaya benzemesi ve kisisel
Ozgiirliiliikleri kisitlamasi yiiziinden sosyal yiikiintin ekonomik yiikiinden daha agir bastig1

bir vergi tiirli olmugtur.

Daha sonraki tarihlerde, karayolu yapim tekniginin uzmanlagmay1 gerektirmesi
ve bu alanda sermayenin emek yerine ge¢mesi, Yol Vergisi’nin varlik nedenini de oﬁadm
kaldirmigtir. Bdylece, aynen odenebilen son verginin de Tiirk Vergi sisteminden
¢ikartilmis, yol yapim sistemi iradesinin merkezilestirildifi ve gelir kaynaklar:

diizenlemesini hiikklimetin tistlendigi bir gérev olmugtur.
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OZET

Karayollarindaki gelismeler teknik gelismelere bagli olarak yeniden ele alinmus,

ozellikle motorlu araglarm bu alanda kullanilmas: sonucu yol yapim standartlar: tamamen

degismistir.

Bu genel gelismelere paralel olarak Osmanli yollar1 da 1853 yilindan itibaren

ele alinmis yeni ulagim sistemleri kurulmaya baglanmistur.

Osmanl Devleti Karayolu yapimini, bazi {ilkelerin yaptig1 gibi niifusun belli
kesimlerine zorunlu ¢alisma getirerek ¢6zme yoluna bagvurmustur. Bu miikellefiyet
1869’dan itibaren flilkenin genelinde uygulanmigtir. 16-60 yas arasindaki her erkek
Osmanl niifusu bes yilda yirmi giin karayolunda ¢aligmak zorundadir. Buna yiik ve araba
hayvanlar1 da dahildir. Memurlar nakdi bir bedel 8demekle miikelleftir. Bu yasa bazi
degisiklerle yaklagik elli y1l uygulanmistir. Yalniz bazi gorevliler ve bedenen sakat olanlar

miikellefiyetten muaftir. 1889°da isteyenlerin bedel 6deyebilecegi belirtilmigtir.

Ulusal Bagimsizlik Savast déneminde, yol vergisi bedel olarak alinmugtir.
1921°deki diizenlemeyle, 18-60 yaslar1 arasindaki biitlin erkekler, yol vergisi vermek
zorunda tutulmugtur. Bazi 6zel durumlar: olanlar miikellefiyetten muaftir. Odenecek bedel
her bdlgenin ficretlerine gére dort giinliik is¢i glindeligi temel almarak I1 Meclisleri’nce

belirlenmistir.

Cumbhuriyet doneminde yol yapimi, 1925 tarihli Yol Miikellefiyeti Kanunu’yla

zorunlu ¢ahisma seklinde devam etmigtir. Yollarda galigtirilan miikellefler ¢esitli sorunlarla
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karsilagmustir. Ikinci Diinya Savagmnin yaratig1 ekonomik sikintilar miikellefi zor durumda

birakmig, miikellefiyet kanunu hafifletilmigtir.

Savag sonrasinda karayollar1 politikasinda degisikliklere gidilmiy, &nce
digaridan saglanan yardimlarla, 1949°da akaryakittan Alinan Yol Vergi’siyle karayolu

finansman kaynag: degismis, Miikellefiyet kaldirilmigtir.
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SUMMARY

The development of roads was reconsidered with the technical developments;
especially road, construction standards changed completely as a result of the motor-

vehicles that were used in this field.

Parallel to these developments, the roads at the Ottoman Era had been dealt

with since 1853 and new transportation systems were established.

In construction of roads Ottoman Empire, like some countries, solved this

problem by employing its citizens in these construction works by force.

This obligation was applied to the whole country. In those days, every man
between 16 and 60 years old had to work on the road constructions 20 days in 5 years.
Also, their beasts of burden were used in these works. On the other hand, civil servants had
to pay for it. These laws were used for 50 years with some modifications. However, some
officials and disabled people weren’t responsible for these constructions. Also, in 1889, it

said that some people could pay for it. If they wanted to be free from this obligation.

During the war of national Independence, the road taxes were taken as an
allocation. With the tax of overland application, the men between 18 and 60 years old were

obliged to pay the road tax.

Some people who had special excuses were free from this obligation. The

amount of the tax was decided according to regional wages. The regional general comities
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accepted this allocation as four days wages of a worker. The citizens who didn’t pay this

allocation were forced to work on road constructions.

The road constructions during the period of republic lasted in the same way as
an obligation. The people who were forced to work on the road constructions met some
problems. The economic problems that were resulted from the world war II cause some

further problems, so the related laws were lightened.

In the post-war period, overland politics were changed. With the foreign aids

and with the further tax of fuels, the source of finance was changed.

Finally, with the law accepted in 1952, this road obligation was abolished.
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