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ONSOZ

iilkelerin, siyasal, sosyal, kiiltiirel ve iktisadi hayatlarini etkiliyén on‘emli
bir faktdr, sanayi gibi, tarim gibi iiretmiyen, fakat onlarin iiretimini
etkiliyen onemli bir arag, viicuttaki kan damarlari gibi ¢alistig1 diizenli
olduu zaman iilkeyi ve iizerinde yagayan insanlari rahat ve huzura
gotiiren gerekli bir aragtir. Yer alti ve yeriistii kaynaklarinin
degerlendirilmesi, ticaret ve sanayinin geligmesi diizenli bir ulasim agiyla
miimkiindiir. Bir iilkede milli birlik ve biitiinliigiin, giivenligin
saglanmasinda da ulastirmanin onemli yeri vardir. Cagimiz modern
devlet anlayisim incelediginiz zamanda devletin en énemli hizmetlerinden
birinin alt yap: hizmetleri dolayisiyla yol ve ulasim oldugunu
gormekteyiz.

Yollar, iilkelerin tabii sartlariyla ilgili olarak daha fazla gelisme
gosterebilir. Ama yinede yollar iilke ve milletlerin erismis olduklar:
gelisme seviyesiyle de yakindan ilgilidir.

Konuya agirlikl1 olarak Cumhuriyetle birlikte ele aldidimizdan
dolayi, Osmanli Devleti'nin son donemlerinde ihmal edilen, Birinci
Diinya Savagi ve Milli Miicadele doneminde ise tahribata ugriyan
yollarimizin yeniden ele alinmasi gerekli goriilmiistiir. Ulkemizin
gelismesinde alt yapr hizmetleri i¢inde, yollarin 6nemli bir unsur
oldugunu géren Cumhuriyet yoneticileri yol ¢aligmalarina daha meclisin
acildig1 tarihten itibaren bilyilkk agirhk vermislerdir. Fakat ulastirma
iglerinde Ikinci Diinya savasi sonrasina kadar demiryollarinin 6ncelikle
ele alindigini, karayollarinin ise ikinci planda kaldigimi gérmekteyiz.

1923-1950 yillan1 arasinda iilkemizin iktisadi, siyasi, askeri ve
sosyo Kkiiltiirel agidan geligmesini saglamak amaciyla yol faaliyetlerine

onem verilirken, agirhgin demiryollarina kaydirilmasi, karayollarina
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gerekli destegin saglanmasi karayolu yapimini engellemiyh.%f[ﬂ;ihéi.?ﬁm
. . N Hiend,
Savagi dncesinden bagliyarak motorlu tagitlarin iiretiminde meydsia g

gy R

artiglar, A. B. D. ve bat1 ile girdigimiz yakin iliskiler karayolunu 6n
plana ¢ikarmigtur.

Bu c¢alismamizda karayolu konusuna ilgi duyanlara bir fikir
verebilmigsek kendimizi mutlu sayanz. Arastirmalarimizda konuyu cesitli
yonleriyle ele almaya caligmakla birlikte bir ¢ok eksiklerimizin
olabilecegi bir gercektir. Amacimiz "Ghothe"nin "Terakki, Diinden
aynlmak degil. Diinii yarina baglamaktir." soziinden hareketle gecmiste
yapilan ¢aligmalar1 giiniimiiz insanlarina ve gelecek nesillere aktarmak
diin-bugiin-yarin baglantisimi saglamaktir.

Bu aragtirmanin yapilmasinda desteklerini esirgemeyen, her zaman
tesvikci ve yardimer olan hocam Yrd. Dog. Dr. [smail YILDIRIM'a
tesekkiirlerimi bor¢ bilirim. Yine ¢aligmalarimda yardimci olan, moral

desteklerini esirgemeyen hocalarim ve arkadaslarima da kalbi

tesekkiirlerimi sunarim.

Enver GURGOZELER
1997-Elaz13
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GIRIS

A- Amag¢ ve Yontem

Birinci Diinya savasiyla birlikte tarihe karigan Osmanli Devleti'nin
yerine Milli Miicadele sonrasi kurulan Tiirkiye Cumhuriyeti'nin kurulus
ve gelisme donemiyle ilgili konulara, birazda savag sonrasi. sartlar
sebebiyle daha ziyade askeri ve siyasi yonden yaklasilmistir. Ulkemizle
ilgili olarak son yillarda iktisadi ve siyasi konularla ilgili olarak bir kisim
arastirma ve incelemeler yapilmissa da Bayindirlik ve Ulastirma
konularinda yapilan c¢aligsmalarin yetersiz oldugunu gormekteyiz.
Oncelikle aragtirma konumuzla ilgili olarak yaptigimiz incelemelerde ¢ok
az kaynaga rastlayabildik.

1950'1i yillara kadar iilkemizde ulagtirma sektoriinde demiryollart
tek bagina bir ulagtirma araci goriilmiistiir. Ulagtirmanin dier kollar
olan kara, deniz, hava yollan ve diger alanlarn ikinci planda kaldigini
gormekteyiz. Yeri gelmisken sunu da belirtelim ki biitiin diger diinya
litkelerinde de 19. yiizyilin ikinci yarisindan itibaren bir demiryollari
asrinin bagladigint goériiyoruz. Yalniz demiryolu asri batili iilkelerde
yerini 1920'li yillardan sonra karayollarina birakirken bu siire¢ bizde
biraz daha fazla devam etmistir. Cumhuriyetle birlikte karayollari
konusunda da 6nemli kararlarin altnmasi, programlarin hazirlanmasi ve
kanunlarin ¢ikarilmasina ragmen istenen neticeye ulagilamamigstir. Bunda
lilkemizde Cumhuriyet sonras: meydana gelen bir kisim olaylarinda
etkileri vardir. Ulkede bir yandan hizli bir sekilde demiryollari
caligmalari, diger yandan iktisadi ve sosyal alandaki calismalar hizla
devam ederken karayollarina gerekli kaynakta ayrilamamistir. Zaman
zaman ayrilan kaynaklarin egitim, saglik gibi baska alanlara

kaydinldigida goriilmektedir. Bunda da dis yénlendirmelerin etkisi
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bilyiiktiir. Osmanli1 doneminde bagliyan demiryollarinin dogrultularina ve
ulagtiklar1 noktalara bakarsak birinci sirada dnem verilmesine ramen
demiryollar1 yapiminda da istenen netice alinamamistir. Bunda da en
basta iilkemizin cografi yapisini, o giinlerde yasadigi ekonomik sikintilari,
bunun diginda 1929-1930'1u yillarda had safhaya ulagarak biitiin diinyay1.
onlar kadar olmasada bizide etkiliyen diinya ekonomik buhrani ardindan
1937'lerden itibaren diinyanin yeniden biiyiik bir savasa yonelmesi ve
1939-1945 yillani arasinda biitiin diinyay1 temelinden sarsan Ikinci Diinya
Savasi 6nemli engeller olarak sayilabilir. Ulastirma konularini incelerken
dikkatimizi ¢eken Onemli bir konuda milli konularin ve politikanin
yaninda, Milletleraras: politikalarinda konuya etkilerinin goriilmesidir. -
Karayollar1 konusu insanlik tarihi kadar eskiye varan bir olay,
insanlarin ve egyalarin bir yerden diger bir yere tasinmasi hedefine
varmak icin kullanilan "yol" siirekli olarak Onemini koruyan ve
vazgecilmez bir aragtir. Karayollar1 konusuna tarihi donemler icinde Ana
yurdumuzda yasiyan ecdadimizda biiyiilk 6nem vermistir. Bugiinkii ana
vatamimiz agisindan ele aldi8imizda ise buralarda yasiyan biitiin
topluluklarin yol konusuna onem verdigini gérmekteyiz. Sel¢uklular ve
Osmanlilar déneminde de yol faaliyetlerine genis yer verildigini, bu
caligmalarin bazen devletin, bazan yerel yoneticilerin, hatta bazende hayir
sahiplerinin ¢aligmalariyla yiiriitildiigiinii, Anadolu ve c¢evresindeki

belirli merkezler arasinda yol agmnin gelistigini gormekteyiz.

Cumhuriyet donemine gelindiginde Misak-1 Milli sinirlarimiz
icinde kalan karayollar1 aginin yetersiz oldugu goriilerek yeni yollarin
yapilmasi ve yerlesim alanlarinin bir birine baglanmasi diisiiniilmiis bu

konuda biiyiik bir hamle baglatiimigtir.



Arastirmamiza giris boliimii ile bagladik, bu bdliimde konumuza
ismini veren yol kavraminin anlami, tarihi gelisimi ve Tiirklerde yol
kavrami iizerinde durulduktan sonra, Tiirkiye yollarimin tarihi gelisimi
aciklanmaya caligildiktan sonra boliimlere geg¢ilmis ve aragtirmamiz ¢
bolilm halinde ele alinmigstir. Birinci bodliimde konunun ekonomik
temellerini olusturmasi ve alt yapimn tespiti amaciyla Cumhuriyet
déneminden baglayarak 1938 yilina kadar gecen donemdeki iktisad ve
ulagtirma politikasini inceledik.

Ikinci boliimde, karayollarimizin yapilmasinda anahtar rolii
oynayan karayollan tegkilat caligmalan ve idari diizenlemeler hakkinda
bilgi vererek konuyu 1923-1928 ve 1929-1938 donemleri olarak iki
kisimda inceledik.

Ucgiincii boliimde ise 1923-1938 yillart arasinda gecen siirede
karayollarinda yapilan ¢aligmalari yine 1923-1928 ve 1929-1938
donemleri seklinde iki kisimda incelemeye calistik.

Yaptigimiz bu arastirmada Cumhuriyet sonrasinda ulagtirma
altyapisina biiyiikk 6nem verildigini gormekteyiz. Fakat bu ¢alismalar daha
ziyade demiryollarina kaydirilmistir. Ancak iilkemizde meydana gelen
siyasi olaylar, milli birligin saglanmasi diisiincesi, I. Diinya savasindan
sonra motorlu tasit sanayii ve sayisinda meydana gelen artiglar sebebiyle
iilkemizde de karayollarina ihtiya¢ duyulduunu gostermistir. Bu duruma
paralel olarak karayollarinda caligmalar baglatilmigtir. Fakat 1948 yilina
kadar gecen donemde bu c¢aligsmalar istenilen seviyede
gerceklesemenmistir.

Konu ile ilgili olarak Cumhuriyet doneminde yeterli arastirmalarin
yapilmamasi, yapilanlarinda daha ziyade 1948 ve sonrasi "Marshall
Yardimi" ile basliyan doneme rastlanmast en biiyiik stkintimiz oldu.

Bayindirlik Bakanliginda ve Karayollari Genel Miidiirliigiinde yaptigimiz



aragtirmalarda 1923-1938 arast yeterli kaynaga ulagamadik. 1938
oncesine ait belgeleri Cumhuriyet Arsivinden, Kanunlar ve Bakanlar
Kurulu kararlarini ise T.B.M.M. kiitiiphanesinden temin etmeye calistik.
Ayrica Devlet [statistik Enstitiisii, Genel Kurmay ATASE Baskanligi
kiitiiphanesindeki ve yayinlarindan, Milli kiitiiphane, Firat Universitesi
kiitiiphaneside konu ile ilgili yayinlardan faydalanmaya ciligtik.

Yine aragtirmalarimizda bagvurdugumuz onemli kaynaklardan
biriside Bayindirlik Bakanli§inca yayinlanan dergilerdir. Ayrica Tiirk
Kiiltiirii dergilerinden de faydalanimistir.

Konular arastirmamizin sonunda yer alan istatistikler ve haritalarla
da zenginlestirilmeye caligilmigtir. Caligmalarimizda kronolojik bir stra
takibine elden geldigince dikkat edilmistir. Ulasilan kaynaklardaki bilgi
ve belgeler yer yer degerlendirilerek bazanda aslina bagli kalinarak aynen
alinmigtir. Zaman zamanda Mustafa Kemal ve donemin Basbakani ile

Bayindirlik Bakanlarinin konu ile ilgili diisiincelerine de yer verilmistir.

B- Yol Kavrami, Karayollarinin Tarihi Geligimi ve
Tiirklerde Yol

Yol sozciigii anlam bakimindan c¢ok cesitli anlamlar ifade
etmektedir. Yol, adeta dilimiz igin, bizim i¢in bir ¢cok anlam yiiklenmig
esrarlt bir sozciik gibidir. ! Karada, havada, suda biryerden bir yere
gitmek i¢in agilan uzaklik, kendi kendine olugmus yiiriimeye uygun yer,
davranig, tutum gibi, Divanii Liigat-it Tiirk'de ise 2 yol; sefer, ani yola
¢tkma, yolmak, salivermek gibi anlamlar ifade eder. Cesitli Tiirk

lehgelerinde de farkhi kargiliklarla ifade edilmektedir. 3 Tiirkiye ve

! Ismet ilter, Tiirkiye Karayollaruun tarihsel geligimi, T.M.M.O.B. Ingaat Mithendisleri Odast, Istanbul
Subesi, Istanbul 1993, s.3.

2 Besim Atalay, Divanii Liigat-it Tiirk Dizini "Endeks" Tiirk Tarih Kuirumu Basunevi, Ankara 1991.
5.798.

3 Kargtlagtwmah Tiirk Lehgeleri Sozliigii, Klavuz kitap 1 Kiiltiic Bakanlig1 Yaymnlan, Ankara, 1991.



Azarbeycan Tiirkgesinde yol, Kazak Tiirkgesinde jol, Kirgiz Tiirk¢esinde
ise & col gibi karsiliklarla ifade etmektedir. Genel itibariyle insanlarin
yerlesme yerlerini birbirine baglayan "Acik Arazi Seritlerine” Karayolu
denilmektedir. Bir bagka tanimda ise yol kavrami & bir tabiat pargasi
tizerinde insanlarin gidis gelisini bu akigin araglarim ve tasidiklarini icine
alir.

En eski ve ilkel yol karayoludur. ilk insandan itibaren insanlar
cesitli yerlesim yerlerine gidip gelmis ve esyalanni tasimislardir. Toplu
halde yasiyan, sosyal ihtiyaclar icinde bulunan insan oglu icin yol c¢ok
onemli bir ihtiyactir. Bu ihtiyacin 6nemi asrimizda ¢ok daha iyi
goriillmektedir. Bu sebepledir ki yolar ile yerlesme noktalar1 yani
miinferid merkezler, kdyler kasabalar ve gehirler arasinda siki bir
baglilik vardir.

En iptidai cemiyetlerde bile koyleri, birbirine, pazar yerine ve
kasabaya, izi belli bir yol ile baglidir. Yerlesme noktalarinin 6nemi
arttikca ve niifus ¢coZaldik¢a, yollar iizerindeki gidis-gelis faaliyetleri de
artar ve baglangicta belki basit bir izden (Patika) ibaret olan yol zamanla
muntazam bir sose halini alir (-

Ulkelerin iktisadi, sosyal, siyasal ve kiiltiirel ydnden gelismesindeki
en onemli unsurlardan biri de yol oldugu icin bu ise biitiin devletler 6nem
vermislerdir. Bilhassa XIX yiizyildan baglamak iizere iilkelerin geligme
olciiteri diizenli yol agiyla birlikte seyrederek giiniimiizde ¢ok ileri
diizeylere ¢cikmaktadir.

Bugiin hi¢ giiphe yok ki, Avrupa ile Amerika arasinda muntazam

isleyen deniz, hava ve kara miinakele vasitalari sayesinde, Avrupali

4 K.K. Yudahin, Ceviren Abdullah Taymas, Kirgiz Sozliigii, T.D.K.Y. Ankara 1994.
5 Cavit Orhan Tiitengil, {gtimai ve iktisadi Bakunwndan Tiirkiye'nin Karayollan, istanbul, 1961, s. 1.
(6) Prof. Dr. Besim Darkot, "Tiirkiye iktisadi Cofrafyas:®, istanbul, 1958, s. 213.



tiikketici Brezilya'nin kahvesini, Arjantin'in dondurulmus etlerini, -
Amerikan otomobillerini rahatca Avrupa pazarlarinda bulabilmekt‘ediif‘«m

Avusturyal1 bir miinakale uzmaninin 1955'de yayinladigi esériride
belirttigi gibi, "Bir memleketi biiyiik ve miireffeh yapan ii¢ sey vardir:
Verimli bir toprak, is bulma imkanlari, insan ve egyanin bir yerden
digerine kolayca nakli" ®-

Tiirklerde ise bir bolgede biiyiik bir devlet yok ise, orada biiyiik
yollarin varlig1 da elbetteki s6z konusu olamazdi. Yollar daha ¢ok
devletin idaresi ile ordularin sevk ve idaresi icin gerekli idi. Bu bakimdan
Tiirklerin tecriibeleri de ¢ok eski idi.

Ayrica biiyiik "ipekyolu" da, Tiirk yurtlarinin icinden geciyordu.
Bu yollarin diizenli ve emniyet icinde iglemesi, Tiirklerin yararina idi.
Onasya'y1 bastan ba§a gecerek, Avrupa'ya kadar uzaniyordu. Bu
bakimdan, ipekyolu iizerindeki konaklar ile Anadolu'daki ticaret
merkezleri arasinda, bazi benzerlikler dogmugstu® Tiirkler Orta Asya'dan
itibaren ulagtirmaya ve Ozellikle de karayollarina biiyiik 6nem vermis,
bunda ozellikle siyasi giiciin saglanmasi, ordularin sevk ve idaresinin
kolayca yapilmasimn etkisi biiyiiktiir.

Tiirklerde araba gibi bazi nakliye vasitalart da Onemli yer
tutmaktadir. Ozellikle gocebe hayatin yaygin olmasimn, Tiirklerin
hareketli bir hayat siirmelerinin etkisini géz 6niinde bulundurmaliyiz.
Tiirklerde araba, "¢adirin iizerine kondugu, gezer bir ev gibi idi. Ayrica
ordunun agirliklan da, arabaya ihtiya¢ gosteriyordu" (-

Araba, Cin'de ve Ortaasya'da ¢ok eski ¢aglardan beri bilinen bir

tagima ve nakliye vasitasi idi. Araba da, bir Cin icad1 degildir. Herhalde

(7) Siileyman Barda, Miinakele Ekonomisi, Ismail Akgiin Matbaas, Istanbul, 1958, s. 5.

(®) Siileyman Barda, a.g.e., s. 5.

) Prof. Dr. Bahaeddin Ogel, Tiirk Kiiltiir Tarihine Girig, Kiiltiir Bakanli$1 Yaymlari, Ankara, (978, cilt.
L, 8. 318 vd.

(10) Prof. Dr. Bahaeddin Ogel, a.g.e., 5. 319.
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kuzeyden, Tiirk kav1mler1nden gelmig olmali idi. Bunlarin, Onasya savag}\‘_,_ o

arabalar ile ilgili oldugu da soylenmlgtlr (1. L

Tiirklerde yol, devlet sahibi olmanin ve devleti idare etme
mes'uliyetinin bir isaret ve ozelligidir. Ger¢i devlet haline gelmemis
kiiciik ve daginik topluluklarda da bir yol anlayis1 vardir. Fakat bu yollar.
eski caglarda, bir ¢18ir veya cilga yoldan bagka bir sey degildir. Yol
devlet tegkilati ile diizenlerinin de bir semboliidiir. Biiyiik devlet yollarr.
ozellikle "savag ve akin yollar’" bakimli yollardi. Ciinkii Tiirkler,
ordunun agirliklarini arabalar ile gotiiriirlerdi (12

Dag yolu ise; genel olarak keci yollarnn gibidir. Tiirkler buna ince
yol veya ¢i18ir da derler (3)-

Merhum Bahaeddin Ogel hocamizin genis arastirmalarindan
edindigimiz bilgiler Tiirklerin yol ve ulagim konusuna biiyiikk dnem
verdiklerini, ayrica yol giivenliginin saglanmasi icinde gerekli tedbirleri
aldiklarini gostermektedir. Bu sayededir ki Orta Asya'dan bagliyan ticaret
yollarinda kervanlar giiven iginde mallarini Anadolu ve balkanlara kadar
ulastirabilmiglerdir.

Yol kavrami ve Karayolunun tarihi gelisimine bakti§imizda ilk
insanin klanlagmasi ile birlikte medeniyetinde tohumlar1 atilmig ve insan
cemiyet hayatinin zorunlulugu icinde artan ihtiyaclarint kargilamak iizere
alt yap1 hizmetlerine egilmigtir. Ciinkii insanin tek basina yasamasi ve
¢esitli sosyal ve ekonomik ihtiyaglarini karsilamasi ¢ok zordur.

Insan oncelikli ihtiyaci olan suyun baginda barinagii kurmus suyu
menbadan tarlasina ulastirmak i¢in kanal fikrine sahip olmus, iirettigi.
ektigi iiriinii once ihtiyaci i¢in kullanmig ve sonunda onun ticaret metai

oldugu suuruyla en yakin pazara nakletmek icin kizak, sonra tekerlekli

(11 Prof. Dr. Bahaeddin Ogel, a.g.c., s. 391 vd.
(12) prof. Dr. Bahaeddin Ogel, a.gee., s. 319, vd.
(13) Prof. Dr. Bahaeddin Ogel, a.g.¢., s. 325, vd.



araba ve araba ile beraber yol nosyonuna sahip olmustur. thgicw'éa alt

yapi hizmetleri insan oglunun hayatini idame ettirme mecburiyeti'sonucu. -

ortaya ¢ikmigtir. Tarihte alt yap:1 hizmetlerini sistematik olarak drgéhiié -
etme gerefi Saba Melikesi Samiramis'e ait olmugtur (4 '

Meshur Yunan Cografyas: Strabo (M.O. 63-M.S. 24) Babil'den
Ninevaha (Musul) giden meshur yolun Semiramis tarafindan asfalt, harg
ve tugladan yapildigimi yazmigtir. Bu yolun kalintilari bugiin dahi
tarihgilerin ve meraklilarin ilgisini ¢ekmektedir. Fakat Babil'lilerin M.O.
2200 yilindan itibaren yol yapimina 6nem verdiklerini gérmekteyiz.
Babil'in tag¢1 ustalan tekerlekli okiiz arabalarimin dingil genigligi 152.5
cm. gecebilecegi kesme taslardan kaldirim yolu yapmislardir. Ayni
sekilde kesme taglardan yapilmig kaldirim yollarinin M.O. 1500 senesinde
Girit adasinda da yapildig: tesbit edilmigtir (15

Insanlar, ilk zamanlar, cografyacilarin "dogal yollar" adini
verdikleri insanlarin ve hayvanlarin kolaylikla yol alabildikleri alanlardan
yararlaniyorlardi (16)-

Beser tarihinin ilk devirlerinden itibaren, bilhassa gogebe hayatin
baglamasi nakil hihtiyacim da dogurmus, tabii nakil yollari olan deniz ve
nehirlerin yaninda, kara iizerinden de ilk devir insanlarinin en kiymetli
esyalarini bizzat tagidig1 veya bagkalarina tagittii goriilmiistiir. Gocebe
hayatin miibadele ihtiyacini da tatmin etmesi kara iizerinden nakliyat: itk
planda genisletmistir (17

Eski devirlerin yollan tuz ticareti, cakmaktasindan yapilmis araclar
aligverigi, maden cevheri ve kiilgesi degigimi, islerinde onemli yer

tutmugtu. Boylece gecis ve gidig-gelis yerleri, zamanla "yol" dedigimiz

(14) Karayollan Biilteni, Mart 1968, Say1: 214, sayfa, 31-32.

(15) Karayollan Biilteni, Mart1968, sayr: 214, s. 32.

(16) Erol Tiimertekin, Ulagtm Cografyasi, Istanbul Universitesi Yaywmlart, No: 2053, Istanbul, 1987.
an Siileyman Barda, a.g.e., s. 195.



Ozel bir yapiya yani yol yapimina yer vermistir (- Yol konusu ilk
caglardan itibaren cesitli devletlerin askeri, siyasi ve ticari acidan
iizerinde durduklari Onemli bir konu olmustur.

Yol konusunda Iran'da yasiyan Ahmanisler Romalilardan 6nceki
devletler arasinda yollarin ehemmiyetini takdir etmis olan ilk biiyiik
devlettir. Imparatorlugun Sus, Misir, Suriye Filistin gibi 6nemli
merkezlerini yollarla birbirlerine baglamiglardir. (19)-

Ortagagda ticaret yollari, ordularin gectigi sefer yollar1 ve kutsal
yerlere gitme yollar1 geligsmistir. Bu giin her cesit yollar, ilerlemis bir
iilkeyi ag gibi Ormiigtiir (20)-

Eski diinya karalar1 arasinda onemli bir gegit yeri olmus bulunan
Tiirkiye'de yol acgisindan onemli bir yere sahiptir. Anadolu'nun yol tarihi

M.0. 3000 yillarina kadar gikmaktadir 2.

C. Tiirkiye Yollarinin Tarihi Gelisimi

Ulkemiz ilk ¢aglardan itibaren diinyanin en onemli yerlesim
yerlerindendir. Eski diinya karalar1 dedigimiz, Asya Avrupa ve Afrika
kitalarinin orta kisminda bulunmasi, bunun yaninda 6zellikle Avrupa ile
Asya arasinda 6nemli bir koprii konumunda olusu, Akdeniz ve Karadeniz
gibi diinyanin 6nemli denizleri arasinda gegis alan1 olusu, diinyadaki
onemli uygarliklarin merkezi durumunda olmasi gibi sebeplerle, cok
farkli dogrultulara yonelen yollara sahip olmustur.

Anadolu topraklarn iizerinde kurulmug uygurliklarin olusturdugu

yol aglarinin bazilarint §6yle siralamak miimkiindiir.

(I8) prof. Dr. Regat Izbirak, Tiirkiye 2, Milli Egitim Basumevi, Istanbul, 1973, s. 2.

(19) Ord. Prof. M. $emseddin Giinaltay, Iran Tarihi, I. Cilt, T.T.K. Basumevi-Ankara, 1984, s. 283-284.
(20) Prof. Dr. Regat Izbirak, a.g.e., s. 3.

(21) Prof. Dr. Regat Izbirak, a.gee., s. 154,
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2. Tabaka: Tag kinig1 ve yagh kirecle yapilmigken beton 20-25 cm.

3. Tabaka: Balats 30-60 cm.

4. Tabaka: 1 ya da 2 sira diiz tag plaka 22-30 cm.

Boylece ortalama 90 cm. yiiksekliginde bir yol kalinligi
olusuyordu. Yol genisligi ise genellikle 4.5 m. oluyor ve iki yandan yayz‘i“
yollart bulunuyordu. Yol boyunca uzakliklan bildiren taglar dikiliyor.
boylece yapilan yollann artiklari, zamanimiza kadar gelebilmistir.

Roma Anadolusu 6 biiyiik eyalete ayrilmisti. Eyalet sehirleri arasi
yukarida tanimi kisaca verilen diizgiin yollarla birbirine baglaniyordu 27
Bizans Yollar1 Romalilarin Anadolu'daki yollan ile, imparatorlugun,
ikiye ayrilmasindan sonra aldigi adla Bizans yollan ayni idi. Ancak
kuzey, giiney ve merkez yollarinin baglangici Roma devrinde, Efes iken,
Bizans devrinde 6nceleri Izmit ve daha sonra Istanbul olmugtur. ).

Anadoludan gecen 6nemli tarihi yollardan biriside "Ipek ve Baharat
yoludur." Bu yolun giizergah: iizerinde baz1 tartismalar vardir. Ipekyolu
ile ilgili caligmalar giiniimiizde de devam etmektedir(2%-

Roma ve Bizanslilar déneminde Istanbul'dan Antakya'ya ulasan ve
oradan da topraklarimiz diginda devam ederek mukaddes yerlere giden,
Selcuklu ve Osmanlilar ddneminde de Mekke'ye yonelen "Haci Yolu" da

Oonemli yollardandirGo-

Selcuklu Dénemi Yollar:
Anadolu'da 6nemli bir yol faaliyetide Selcuklular devrinde kendini

gosterir. Karadeniz ve Akdeniz arasindaki baglilik bu donemde temin

(27) Bayandirhikta 60. yil, 5. 7.
(28) Bayindirlikta 60. yil, s. 8.
(29) jsmet flter, a.g.e., 5. 89.
(30) fsmet ilter, a.g.e., s. 87.



edilmigtir 31- Sel¢uklu imparatorlugu zamaninda agilan yollarin yaninda
inga edilen miikemmel kopriiler, han ve kervansaraylar, askeri ve ticari
mahiyetteki miinakeleyi gelistiren saglam eserler halinde zamanimiza
kadar devam etmiglerdir®?- Selguklular zamaninda (XI-XIV. y.y.
ilkyaris1) Antalya-Alaiye-Konya-Aksaray-Sivas-Erzincan-Erzurum ekseni
cevresinde kervan yollarinin biiyiik rol oynadigini goriiyoruz.Konya bir
yandan Alanya'ya 6te yandan Karaman iizerinden Silifke'ye ve Eregli'den
gecerek Kilikya'nin kapis1 Giilek bogazina baglamiyordu. Sivas'ta ise
Samsun baglantis1 vardi.Antalya-Erzurum arasindaki yakin uzantist
Anadolu'yu Iran ve Tiirkistan'a bagliyordu. Elbistan-Kayseri-Sivas-
Tokat-Sinop ve Samsun'a ulagan giiney-kuzey yolu, Akdeniz yoluyla gelen
ticaret mallarini Antalya-Alanya ve Yumurtalik limanlarindan kuzey
memleketlerine aktarilmasini sagliyordu. Yollarin diigiimlendigi ticaret
merkezleri ve bu merkezlerden dagilan yollan séylece siralayabiliriz(33-

1- a) Tebriz-Bargiri, Ercis, Malazgirt, Hinis, Erzurum, Tercan,
Erzincan, Sivas, Sarkisla, Kayseri, Aksaray, Konya, Eregli, Adana, Ayas

b) Tebriz, Nahgivan, Igdir, Pasinler, Erzurum (daha sonra

(a)'daki giizergahin aym)

2- Tebriz, Erzurum, Sivas, Kayseri, Aksaray, Konya, Antalya,
Alanya

3- a) Tebriz, Erzurum, Bayburt, Giimiishane, Trabzon

b) Tebriz, Erzurum, Erzincan, Trabzon
4- Tebriz, Erzincan (Erzincan'a kadar l-a'ya da 1-b giizergahi),

Zara, Sivas, Tokat, Amasya, Samsun, Sinop

(31) Prof. Dr. Hamit Sadi Selen, Tiickiye'nin Yol Sistemi Tiirk Cografya Dergisi, Cilt. 1, s. 352-358,
Sayrw: IIL., IV., Ankara, 1943.

(32) Siileyman Barda, a.g.e., s. 274.

(33) Baymndirlikta 60. y1l, s. 8 vd.
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5- Tebriz, Sivas, (arasi1 4 gibi) Yozgat, Yerkoy, Kirsehir, ya da
Yahsiban iizerinden Ankara, Istanbul |
6- a) Bagdat, Musul, Mardin, Amid (Diyarbakir), Erganri}, Golciik,
Harput, zdi, Malatya, Ankara “
b) Bagdat, Harput, (Buraya kadar 6-a giizergahi) Pertek,
Cemiggezek, Egin, Divrigi, Zara veya Buzbel daglarin1 agarak Sivas
7- Sinop, Kastomonu, Cankiri, Ankara, Konya, Beysehir,
Seydisehir, Antalya, Alanya
8- Samsun-Havza-Merzifon-Amasya-Aksaray-Konya-Ayas
Amasya-Aksaray arasinda;
a) Amasya-Sivas, Kayseri, Aksaray
b) Amasya-Zile-Kirsehir-Aksaray
9- Trabzon ve Samsun'dan - Sivas - Konya - Beysehir veya
Gelendost'tan - Burdur—DeniZli-Ala§ehir-Foga-izmir, Efes
10-a) Trabzon-Sivas-Malatya-Bagdat (Malatya-Bagdat giizergahi
icin 6-a),
b) Trabzon-Sivas-malatya-Antep-Halep
11-a) Sinop-Vezirkodprii-Amasya ya da
b) Sinop-Vezirkoprii-Samsun-Amasya-Sivas-Malatya-Bagdat veya
Halep
12-Halep-Gaziantep-GOyniik-Elbistan-Kayseri-Hacibektag-Kirsehir-
Lalahan-Ankara-Afyon-Kiitahya-Istanbul
13- Antalya-Burdur veya Denizli iizerinden Dinar-Afyon-Istanbul
14- Ayas-Konya-Ilgin-Akgehir-Cay-Afyon-Kiitahya-Istanbul+
Selguklu yollarinda dikkat ¢ceken bir husus Anadulu'nun dogusu ile
Anadolu baglantisinin 6nemli yer tutmasidir. Anadolu Selcuklularinda ise

Bagkent Konya ¢evresinde yollar yayginlasmgtir.

(34) Baymdirhkta 60. yil, s. 8-10.
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Dogu Anadolu'da kurulan Tiirk devletlerinde de yol ve imar
faaliyetlerine 6nem verilmistir. Mengiicekler doneminde Anadolu'yu
Tebriz'e ve Iran'a bagliyan biiyiik bir kervan yolu da iktisadi ve medeni.
yiikselik artirnnyordu®%)- Artuklular doneminde ise Musul, Nusaybin,
Diinyeser ve Harran arasinda biiyiik ticari faaliyetlerin yapildigi
bilinmektedir. Ayrica Dicle Irmag: tizerinde, Siirt altinda ve bu sehir ile
Erzen arasinda giizel kopriiler yaptirdiklarini tesbit edebildik(é).

Yine Biiyiik selguklu Sultam1 Alaeddin Keykubat zamaninda ticaret
kervanlarinin hem emniyeti, hem de istihbarat: i¢in biiyiik yollar tizerinde
bir takim kervansaraylar inga ettirmistir. Bunlardan Kayseri
yakinlarindaki kervansarayin yolculann iagesi i¢in vakif koyun siiriileri

oldugunu kaynaklar yazmaktadir?-

Yolla Ilgili Orgiitler : O zamanin yolu, her cesit standardi ile
daha ¢ok hayvanlarin gecebildigi, konforu ve hizi, hayvan yapist ve
kapasitesi ile olgiilebilen bir bayindirlik yapisi idi 38

Selguklu yollariyla ilgili orgiitleri soyle siralamak miimkiindiir:3

1. Ribat'lar:

Askeri amaglarla yapilan, ayn1 zamanda dini karekteri de olan
kiigiik koruma yerleri, Ribat'lar prens, hiikiimdar ve zengin tiiccarlar
tarafindan vakif olarak yapiliyordu.

Ribat'lar XII. y.y.'da yazilmig bazi eserlerde kervansarayin
karsili181 olarak kullanilmistir.

2. Tutkavul; Yol ve gegit giivenligini sagliyan teskilat

(35) Prof. Dr. Osman Turan, Dogu Anadolu Tiirk Devletleri Tarihi, Istanbul, 1973, 5. 73.

(36) Prof. Dr. Osman Turan, a.g.¢., s. 207-215.

7 Prof. Dr. Osman Turan, Selguklular Zamaninda Tiirkiye Siyasi Tarihi, [stanbul, 1971, s. 396.

(38) Cumhuriyetin 50. Yilinda Karayollarumiz, T.C. Bayndirltk Bakanligi Karayollan Genel Miidiirliigii,
Ankara, 1973, s. 8.

(39) Cumhuriyet'in 50. Yilinda Karayollanmuz, s. 10, vd.
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3. Kuseu,

4. Parsgl,

5. Gemici,

6. Kopriicii

7. Gegiicii (Geg¢it muhafiz)

8. Yamci (Postaci)

9. Susuncu (Yolcuya yiyecek hayvanina yem veren)

Bu kuruluglar Osmanlilarda da devam etmektedir.

‘Osmanh Dénemi Yollar:

Osmanlilar kismen Sel¢uklu tesirlerinden istifade etmisler, fakat
ayni zamanda yeni askeri yollar viicuda getirmislerdir. kuzey Anadolu
vadileri boyunca Bolu, Amasya iizerinden Erzurum'a kadar uzanan bir
kuzey yolu meydana getirmislerdir. Piri Reis'in "Denizyollarina dair
Bahariye" adl1 eseri o zamandaki yol sistemini pek giizel izah etmektedir
(40).

Bu donemdeki Karayollarn aginin 6zelligi Beyliklerin tesekkiilii ile
olusan, kendi merkezlerinden gevreye dogru yayilan bir yol sebekesine
sahip olmalaridir. Bu dénemde Istanbul'dan kalkip Anadolu'ya ge¢mek
istiyen bir kigi Osmanli'nin Bursa'sina, Germiyanoglu'nun Kiitahya'sina
ve Aksehir'e dogru seyehatini yapar, oradan da Karaman Beyligi'nin
Konya'sina giderdi.

Daha giineye gitmek isterse; Konya Ereglisi yoluyla Toroslarin
Giilek bogazindan gecerek Silifke'ye (Ramazan Ogullarinin merkezi olan

Tarsus'a) giderdi.

(40) Prof. Dr. H. Sadi Selen, a.ge., s. 352,358.
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1453 yihinda Fatih Sultan Mehmed'in Istanbul'u fethetmégi.'f‘vfe bu
sehri bagkent olarak ilan: biitiin Balkan ve Anadolu Karayollarinin bir
elde toplanmasin saglamigtir 41)- |

Unlii Miinakale uzman Siileyman Barda ve onun adi gecen
eserinden faydalanan Cavit Orhan Tiitengil, "bu uzun devrin yol
politikasi, kudretli padisahlarin askeri gayelerle fetih icin actirdiklari
karayollan seklinde hiilasa edilebilir. Biitiin bu gegitler sonradan iktisadi
hedeflere tahsis edilememeleri dolayisiyla terkedilmis ve ileride gelisecek
bir umumi karayolu politikasina iskelet olabilme imkanina dahi
kavugsmamigtir."2) demektedir. Nazim Berksan ise "Yol Davamiz
Nerede" isimli eserinde; Biiyiik fetihler ile genig bir iilkeye sahip olan
ecdadimiz, karayollarn istikametlerini tayin ederken On planda askeri
. goriisleri ele alirlardi demektedir.

Ordular hudut vilayetlerine en ¢abuk hangi yollardan sevk
edilmelidir? sual ve diisiincesi; biitiin Osmanli Padisahlarinin baglica
kaygular1 olmustur.

Bir vakitler ticaret kervanlarn her hangi bir seferin acilmasini
miiteakip ordular takip ederek Abiiyiik kafileler halinde yolculuga
¢ikarlardi. Fakat bu durum Osmanl iilkesinin Iktisadi inkigafinda geregi
oOl¢iide miisbet ve verimli olmadi§indan daha sonra yalniz ticari maksatlar
amaciyla ana kervan yollarinin yapilmasina baslanmustir. {stanbul-
Toroslar-Suriye ve Iran irtibat yollari ile Izmir-Ankara irtibat yollar:
gerek kervan yollan ve gerekse askeri diisiincelerle yapilmis ana yollari
teskil etmisti demektedir (43)-

Osmanl: Devleti gibi, yasadigi donemde ve ozelliklede 1700'1ii

yillara kadar cihanin her yoniiyle en gii¢lii miiesseselerini kuran bir

(41) Nazim Berksan, Yol Davamiz Nerede, Ankara, 1951, s. 67.
(42) Siileyman Barda, a.g.¢., s. 275.
(43) Nazam Berksan, a.ge., s. 7.
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devletin karayollar1 meselesini sadece askeri amaglara baclama,l\__:

kanaatimizce ¢okta gergekg¢i bir yol olamaz Osmanli Devleti' ni l\uranlarm "
elbetteki fetih diigiincesi dogrultusunda yol yaptirma hareketlerine
girdikleri dogrudur.

Ordularin hudut vilayetlerine en ¢abuk hangi yollardan sevk
edilebelecei fikrini de normal karsilamamiz gerekir. Fakat Osmanlinin
iktisadi faaliyetlere verdigi Onemide unutmamamiz gerekir. Bu sebeple
Osmanli Impatratorlugu'nun karayollar1 politikasinda "askeri gayelerle
fiituhat icin" yol agma diigiincesine 6ncelik ve agirlik verildigini soylemek
daha gercekci olacaktir.

Bu dénemde; Uskiidar-Izmit-Sapanca, Geyve, Goyniik-Mudurnu-
Bolu-Gerede-Merzifon-Amasya-Niksar-Erzurum caddesi acildi. XVI."inci
asirda Merzifon civarinda bir noktadan Amasya, Tokat, Sivas, Malatya
yolu ile Diyarbakir'a uzanan esasli bir yol yapilmis ve boylece
Mezopotamya ile Kuzey Anadolunun iktisadi bakimdan birbiriyle irtibati
saglanmig oldu; ve bu yol Sivas, Tokat ve Samsun gevresi ticari hayatina
biiyiik katkida bulunmustur.

Anadolu'nun 6nemli gah damarlarindan birisi de "Hac" yolu olarak
yapilan, Iznik-Eskisehir-Konya-Halep-Sam-Kudiisii Serif-Mekke ve
Medine yoludur.

Bunlarin disinda Anadolu yarimadisinda 6 biiyiik posta yolu vardi.

1. Istanbul-izmit-Bolu-Merzifon-Amasya-Tokat-Sivas-Diyarbakir;

Bu yol; kuzey kervan yolunu Erzurum'a varmadan Arabistan
cevresine baglamakta idi.

2.Uskiidar-Hersek-Bursa-iznik-Lefke-Geyve-Goyniik-Mudurnu-
Beypazari-Ankara-Kirsehir-Kayseri;

3. Istanbul-Hersek-Bursa-Lefke-Eskisehir-Aksehir (veya Kiitahya-
Afyohkarahisar—Ak§ehir)-Konya—Eregli-Adana-Antakya-Halep;
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,4.Uskiidar-Kiitahya - Afyonkarahisar - IspartaTAntal;j;g:--
(ve Beysehir-Alaiye)

5. Uskiidar-Bursa-Balikesir-Akhisar-Manisa-Izmir;

6. Trabzon-Giimiighane-Bayburt-Erzurum yollar;

Anadolu Kervan yollarinin ve posta siiriiciilerinin (tatarlarin) takip
ettikleri bu yollardan bagka birde Ege sahillerini ¢evreleyen yollar vardi.

[zmir-Bursa yolu Ege'nin trafik itibariyle en kuvvetli iktisadi
hareketlerine sahne olmug bir yoldu.

Izmir cevresi yollari, bu limanin iktisadi hinterland: ile ilgili
yollari tegkil etmekte idi. Mesela; Izmir-Alasehir-Usak-Afyonkarahisir
yolu Ankara'ya kadar uzanirdi; ve Anakara'dan da Erzurum'a ulasirdi.
Bu yol biitiin tarih boyunca yurdumuzun "bel kemigi" olarak kabul
edilmigtir. Tokat bu bel kemiginin 6nemli bir kesisme noktasin tegkil
etmekteydi. Bu yolun kese olmasi sebebiyle ¢cok kullanilan bir istikameti
de; Izmir-Afyon-Cihanbeyli-Koghisar-Kirsehir-Kayseri-Sivas-Erzurum-
Azerbaycandi.

Izmir-Denizli-Antalya yolu da Ege limanlarinin iktisadi
hinterlandina giren bir kara yoludur.

Osmanlilar Orta Asya yollarina da onem vermislerdir. Tuna ve
Balkanlar yolu ile Kirim Yarimadasi iizerinden Azak denizine kadar
yapilan kara yollarn bunu gostermektedir. Ancak Ruslarla yapilan devaml
savaglar bu ana yollarin esasl olarak tesis edilmesine imkan vermemistir.

Orta Avrupadan gelen Tuna-Balkan yolu Istanbul'a kadar
uzanmakta idi. Istanbul-Basra Kérfezi ve Hind yolu Mutad Kervan yolunu
tegkil etmekti idi.

Osmanlilar bu uzun kara yolunun Balkanlar'a ve Orta Avrupa'ya
isabet eden kisimlarini ¢ok iyi korumuglardir. Bu yol sonralarn

Budapeste'ye kadar uzatilmis ve iizerinde bir ¢ok biiyiik kopriiler insa
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edilmigtir. Bu yol askeri ve iktisadi olarak Osmanl1 tarihinde bir- ¢ok
miicadelelere sahne olmakla iinliidiir. Bu devrelerde Osmanlilar Balkan
yarimadasindaki bolgelerde bir ¢ok kervan yollart yapmiglardir. Iktisadi
trafidin bu bolgelerde gelismesi Osmanlilarin yol ¢aligmalan ile temin
edilmisgtir.

Boylelikle Osmanlilar yalniz akincilarin ve ana ordularinin
gecmesine mahsus yollar1 yapmakla kalmamislar, Balkan Yarimadisinda
ve biitiin ana yurtta iktisadi ve ticari bakimindan liizumlu bir cok
karayollarininda kuruculari olmuglardir <45

Buraya kadar bahsettigimiz yol caligmalarinda inceleyebildigimiz
kadariyla yol yapim isi merkezi bir devlet tegkilatindan ziyade eyalet
yoneticileri ve valiler eliyle yapiimaktadir. Bu iglerle ilgili olarak yollar
boyunca kurulan koyler ve bir ¢ok tegkilatlar vardir.

Ayrica yol konusunda ¢ok 6nemli bir hususta Osmanlinin olay1 bir
hayir igi olarak gormesinden ge¢mektedir. Bu diisiince yollarin
korunmas:i ve diizenli olarak islemesinde etkili olmusgtur.

Bir kisim yollarin tamaminin baglaticisi ve yapanlar bizzat hayir
sahipleridir. Ankara caddesi olarak bildigimiz yol bizzat hayirsever
insanlarimizin katkilarn sonucu yapilmigtir (46

Osmanlilar devrinde, memleket Ol¢iisiinde bir yol insa faaliyetine
tesadiif etmiyoruz. Yol Ingaasi Beylerbeyi'nin kendi bélgesindeki
faaliyetleri icinde yer alir <47

Devletin kuvvetli oldugu devirlerde kismen yiireyen bu politika,

sonradan tamamiyla ¢oziilmiis ve bakimsiz bir siirii ana kara yolu tarihe

(45) Nazum Berksan, a.g.e., s. 6-10.
(46) Nazim Berksan, a.g.e., s. 8.
(47) Cengiz Orhonlu, Osmanh Imparatorlugunda Derbent Tegkilati, {stanbul, 1990, s. 70.



gomiiliip kaybolmug gitmiglerdi. Ve memleketemiz bu devirlerde garp
alemindeki geligmelerden de bu sahada tamamu ile uzak kalmust; 8. -

Anadolu Yarimadisinn iktisadi bakimdan gercekten gerilemeye yiiz
tutmasi, kervan yollarinin milletlerarasi Onemini yitirmesiyle
bagliyacaktir. Dogu-Bati ticareti Akdeniz'den okyanuslara gececektir.
Osmanli Imparatorlugu yollarinin Selguklu yollar agininin tipkist
olmamasi da kervansaraylarin 6nemini azaltacaktir. Amerika'min kesfi ve
Umit Burnu yolunun bulunmasi Dogu-Bati dogrultusunda Anadolu
Yarimadasini agan milletlerarasi ticaret yollarini 6nemsiz bir hale
getirecektir. Siiveys kanalinin agilmasi da eski yollar aginin degismesinde
rol oynayacaktir49)-

Deniz yollarindaki ulasimin ucuzlugu ve kolayligi da Osmanli kara
yollarini olumsuz yonde etkilemistir.

Osmanl iilkesinde biiyiik hacimde ticaret hareketlerinin oldugu ve
zamanin en kudretli ordularinin bir uctan 6tekine gidebildigi g6z Oniine
alinirsa, bu ulagimlara imkan sagliyan hizmetleri yapan, bir 6rgiitiin var
olmas: gerektigi ortaya cikar.

Osmanlilar eski devirlerden ve bagka devletlerden gecen torelere
vilayet Kanunnamelerinde yer vermislerdir.

Akkoyunlu Uzun Hasan'a ait Kanunlar, Misir Memluklarina
Dulkadiro8lu Alaaddin Bey'e ait kanunlar sayilabilir. Balkan Devletleri

orgiitlerinden de kendi biinyelerine uygun olanlari almiglardir (50

(48) Siileyman Barda, a.g.c., 5. 275.
(49) Cavit Orhan Tiitengil, a.ge., 5. 16.
(59) Cumbhuriyet'in 50. Yilinda karayollarimz, s. 15.



Derbentciler ve Derbent Orgiitii (- 7 |

Yol ve gecit giivenligini saglayan bir ¢esit kir Jandarmas'i;@e'kil(inde
calisgan ve ayni zamanda gerekli yerlerde yakin bakim ve onarimini
yapanlara deniliyordu. Derbent teskilatimin tarihi Orhan Bey'e kadar
ctkmaktadir.

Derbentleri onemli gecit ve kavsaklarda ve tehlikeli yerlerde
kurulan Derbent nitelifindeki kaleleri koruyan derbentler, islenmeyen
topraklar1 islemek amaciyla vakif seklinde kurulan Derbentler ve 6nemli
kopriileri koruyan derbentler olarak goriiyoruz. Derbent teskilatina dahil
olan birimler ise; gegit ve bogazlar tutan Beldarlar, hudut boylarinda
kale muhafizli$1 yapan Martoloslar, iicretli asker olarak calisan Pandorlar
ve gecit bekcileridir. Kaldirimcilar tegkilat: ise yol ve kaldirimlan
yapanlara verilen bir iinvandir. Gemiciler tegkilati da deniz gemiciligi ile
ilgisi olmayan kopriisiiz sularda karayolu ulagimini saglayan bir
kurulustur. Ayrica kopriiciiler tegkilati da yapilan ve yapilmis olan
kopriileri koruyanlar anlamindadirlar.

Tanzimat donemine kadar Osmanlida yol meselesinin genelde
valiler ve mahalli yoneticilerin kabiliyet ve caligmalar1 dl¢iisiinde
gelistigini gorilyoruz.

Osmanlilar Bizans ve Selgukludan devraldiklar: ulagtirma
imkanlarimt geligtirmiglerdi (52

Buna ragmen 1700'1ii yillardan sonra Osmanli devletinin icinde
bulundugu sosyal ve siyasi durum yapilan gesitli harpler yol meselesine
gereken Onemin verilmesini engellemistir.

Sii meselesi yiiziinden Iran yolunun kapanmasi, Anadolu'da timar

sisteminin zayiflamasiyla birlikte artan giivensizlik ve asayigsizlik i¢

(51) Bayindirlikta 60. Yil, 5. 15 vd.
(52) Ahmet Tabakoglu, Tiirk iktisat tarihi, Istanbul, 1986, s. 369.
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ticaretin de genig olgiide daralmasina sebep. olmustur. Evliya Celebl
Seyahatnamesinde harap olan yollardan, yikilmaya yiiz tutei.nf‘fhanl’éu'déiﬁ:‘j
bahseder(s3- VoL

Iste bir zaman gelmis bu tegkilatlarin ihtiyaca cevap Vernliyecié;éiz
anlagilmig ve kara yollart davasinin bir bilyiik memleket meselesi olarak
ele alinmasina karar verilmigtir 4

Tanzimat donemi her konuda oldugu gibi yol konusunda da 6nemli
bir baglangi¢c olmustur. Yol meselesi ilk olarak bir devlet meselesi olarak
goriilmeye basglanmigtir.

Bu ig icin 1826'da kurulan "ihtisap Nezareti" bugiinkii belediyenin
baglangici oluyordu.

1831'deEbniye-i Hassa Miidiirliigii kurulmustur.

1848 tarihli "Ebniye Nizamnamesi" ne gore yapilan yollarin
harcamalar "biitce"den ayrilmaya baslamis ve "kaldirim tertibati"ndan
Odenmistir. Yapilan yeni yollarda da ilk kez "Sose Kaldirimlar1" deyimi
kullanilmigtir.

I1k diirbiinlii pusula (teodolt) kullanilisina da 1856'da baglanmigtir.

Istanbul sehri ve gevresinin yol, su gibi ihtiyaglarinin giderilmesi
amaciyla, 1848 tarihinde bir Nafia Nezareti kurulmugtur. Bu nezaret
Ticaret, Tarim, Orman, Posta-Telgraf hizmetlerini de yapmakla gorevli
idi.

1864 tarihinde bir "Turuk ve Ebniye Nizamnemesi" cikarildi.

1882'de ise bu kanun degistirilerek yerine "Ebniye Kanunu" ¢ikarilmigtir

(55).

(53) Aydin Yalgn, Tiirkiye iktisat Tarihi (Osmanl Iktisadinda Biiyiime ve Gerileme Siireci), Ankara,
1979, s. 394 '

(54) Nazam Berksan, a.g.e., s. 11.

(55) Cumhuriyet'in 50. Yilinda Karayollanmiz a.g.e., 5. 22-23.
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Bu kanunla getirilen ¢ok 6nemli yenilikler vardir. Sehig"vglan‘l@rihu?i
diizenlenmesi, sokaklarin agilmasi, plan ve haritalarin hazwl%mmaﬂ
konusunu igliyen ve mabetlere satagmay: yasaklayan bu kanuﬂ" 1925 tarih
ve 642 sayili kanunla degistirilmistir. Bu kanun geregince alman&bl
vergileri yol yapiminda 6nemli bir destekti (56

1866 yilinda ¢ikanlan "Yol ve Kopriiler Nizamnamesi" Karayollar1
icin cok Onemli ve gerekli kurallan getirmistir. Yol yapimi ve bakimi
islerinin koklii ve diizenli bi¢cimde ele alindigin1 goriiyoruz. Cikarilan

nizamname ile yol islerinin fiilen Devlet tarafindan ele alinmast

saglanmigtir 57

1870'de de bu nizamnamede bazi degisiklikler yapilmis ve yalniz
Bayindirlik hizmetlerine bakan bir NAFIA NEZARETI'de kurulmustur.
i1k nizamnamede yollara ait bilgiler "arsin" esasina gore verilmisken

1870'deki Nizamnamede metrik sisteme doniilmiistiir#-

"Turuk-u Muabir" nizamnamesine gore yollarin(>® birinci boliimde
tarifi ve cegitleri belirtilerek yollar, illeri Istanbul'a iskelelere ve
demiryollarina baglayan biiyiik yollar, il ve sancak merkezleri arasindaki
il yollar, ilgeyi ilgeye, bilyiik yollara, demiryollarina iskelelere baglayan
sancak yollar ve i‘lgeyi ilceye baglayan yollar olarak ayrilmigtir. Siniflara

ayrilan yollarin genislikleri soyledir.

(56) Bayndirlikta 60. yil ag.e., s. 22.

(57) Nazim Berksan, a.g.c., s. 11.

(58) Cumhuriyetin 50. yilinda Karayollarmiz a.g.e., s. 22-23.
(59) Genig bilgi igin Bkz., Nazim Berksan, a.g.e., s. 13 vd.
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Toblo 1: Osmanli Devleti’nde siniflarina gore yol geni;fl,i!del%

Yollar Jose [kt tarat Toplam; ] %% -
(m) satthlar (m) (m) &
L. Swnif Yollarda 7.00 2.00 9.00 |
2. Suuf Yollarda 5.50 1.50 7.00
3. Sinif Yollarda 4.50 1.00 5.50
4. Sinif Yollarda 3.00 0.00 3.00

Kaynak: Baywdirlikta 60. yil, s. 23.

Ayrica yollann egimleri, kullanilan malzemelerin cins ve kalinlig1,
yol kenarlarina kazilacak hendekler, akarsular iizerine yapilacak koprii ve
kasislerle ilgili bilgiler vardir.

Diger boliimlerinde ise; yol vergisinin toplanmasi, yollarin
yapiminda idari ve mali konular, yollarin korunmasi ve tamiri ile ilgili
hususlar yer almaktadir. Bu tiiziie bagli olarak yayinlanan "Osmanl
Ulkesindeki Yol ve Kopriilerin Yapilmasi ve Idaresine ait Genel Talimat"
tada, teknik personelin nasil gorevlendirilecegdi, yol bekgilerinin ¢aligma
sistemleri ve igcilerin vilayetlerdeki calisma sistemleri belirtilmektedir.
Tiiziikle yollar; ana, vilayet, sancak ve karayollan olmak iizere dort sinifa
ayrilmaktadir. Yol yapma mecburiyeti getirmektedir. 18-60 yas
arasindaki asker vatandaslarin, yilda 10 giin yollarda caligmasi
mecburiyeti, bunlarin hangi sartlar altinda ¢aligtig1 ya da ¢aligma yerine

nasil para 6denecegi aciklanmakadir.

Ticaret Nezareti'ne bagli olarak, Merkez'de bir Yollar, kopriiler
meclisi ile, vilayetlerde bayindirlik isleri orgiitiiniin ¢aligma sekli
agiklanmaktadir. Ayrica siirekli bakim oOrgiitiiniin kurulmasi: da
saglanmaktadir.

Bu donemde teknik kadro ¢ok az oldugundan, yabanci
tekniksiyenlerden, istihkam subaylarindan yararlamlmugtir.

Bu donemin bir diger ilging yani, bazt valilerin nizamname ile

yikiimld kilindiklari, yol yapimu isleri diginda illerine ait yollan biiyiik
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bir gii¢c ve ileri goriigle milkkemmel hale getirmis olmalardir. '.Ozellikle
Tuna ve Bagdat valiliklerinde bulunan MITHAT PASA, Sivas ve Aydin
Valiliklerini yapan HALIL RIFAT PASA ile RESIT PASA [marci
valilerin en degerlileridir.

Halil Rifat Pasa, karayollarinin piri olarak kabul edilmistir,
cevremizde ve toplumumuzda ona ait olan "gidemedigin yer senin
degildir" soziine yolun 6nemini belirten en derin anlamli bir deyis olarak
gereken ilgiyi gormiigtiir. Bu soz Karayolcularin bagarma giiclerini
dirilestiren bir 6zellik kazanmistir.

Halil Rifat Paga yol yapimi konusunda en yogun c¢aligmalarini
Sivas'ta vali iken yapmistir. Yol yapim c¢aligmalarinda devlet katkis:
yaninda halkin giiciindende faydalanmistir.

Valinin Mutasarriflara gonderdigi emirnamelerle yol yapimina
baglanir ve "Recep ayinin 15'inde orada olacagim, atimin ayagina tas
degmeye" seklindeki emirlerine uyulurdu.

Valinin tenbihnamelerinde "bozulan yollarin ¢evredeki koyliilerin,
yetmezse oradan gecen uzak koyliilerin katkilariyla siirekli bakim altinda
tutulmas1” istenmektedir.

1879'da ilk kez biitiin imparatorluk bayindirligini kapsayan bir
proje hazirlanmig ve Nafia Naziri Hasan Fehmi Efendi tarafindan Babi
Ali'ye sunulmugtur. Hasan Fehmi Efendi'yi Bayindirliimizin ilk
planlayacisi olaarak kabul etmek yerinde olur.

1879'dan sonraki yillarda ve Mesrutiyet devrinde yapilan
Bayindirlik ¢aligmalar1 Hasan Fehmi Efendi'nin hazirlamis oldugu
pojenin uygulanmasi geklindedir. Yollar Turuk-u Umumiye (Devlet

Yollar1) ve Turuk-u Hususiye (Vilayet Yollar) diye siniflandirilmis;



devlet yollarina numara verilmistir. Bu tarihte heniiz Amerika yollan
dahi numaralanmig degilir (60

Yapilan programda Asya'yr Osmani'deki 26 yol 1609 km. olarak
Avrupa-I Osmani'deki 21 yol ise 2567 km. olarak planlanmustir. Déviet
yollarinin diginda vilayet yollari ise 27.500 km. olarak verilmistir.

Bu yollar agagida gosterilmistir; b

1. Asya-i Osmani
1. Istanbul (Haydarpaga) [zmit-Nallihan-Ankara-Y ozgat-Sivas-Karahisar-
Erzincan-Erzurum
2.(Samsun-Havza-Merzifon-Amasya-Tokat-Sivas-Kayseri-Nigde-Tarsus-
Mersin)
3.1skenderun-Kilis-Ayintap-Birecik-Urfa-Siverek-Diyarbakir- Ergani-
Mezrea-Dersim-Erzincan
4. (Iskenderun yolu) Kilis-Halep-Zor-Bagdat
5. Uskiidar-Sile
6. Adapazari (Kalayci da8y) Diizce-Bolu
7. Diizce-Aksehir
8. Ankara-Kalecik-Kengiri-Kastamonu-Inebolu
9. Sinop-Boyabad-Havza
10. Giresun-Karahisar
11. Trabzon-Giimiighane—Bayburl:—Erzurum
12. Rize-Erzurum hududu
13. Sivas-Malatya-Mezrua
14. Bitlis-Tadvan-Mug-Hinus-Erzurum

15. Erzurum-Ki8: Mamuretilaziz iltisaki (birlesmesi)

(60) Nazim Berksan, a.g.e., s. 27.
(61) Nazam Berksan, a.g.e., s. 27-29.



16. Adilcevaz-Molla Zikred-Hunus

17. Mudanya-Bursa-Y enigehir-Bilecik

18. Susigirli-Mihali¢-Bursa

19. Bandirma-Susigirli-Balikesir

20. izmir-Tire-Aydin-Cine-Mugla-Gokabad-Marmaris
21. Antalya-Burdur-Isparta-Egridir

22. Iskenderun-Payas-Erzin Hamidiye-Adanan-Tarsus
23. Adana-Sis

24. Beyrut-Sam

25. Beyrut-Savur-Aka-Hayfa

26. Yafa-Beni Saib-Nablis-Kudiis-Y afa

2. Avrupa-i Osmani
1. Mustafa Paga-Edirne-Babaeski-Liileburgaz-Corlu-Eregli
2. Edirne-Haskoy-Kirkkilise- Vize-Saray
3. Silivri-Corlu
4. Derseadet-Biiyiik Cekmece
5. Tekfur dagi-Muradli
6. Gelibolu-Kesan-Uzunkoprii
7. Edirne-Ortakdy-Kusikvak-Mestanli-Kirca Ali
8. Mestanli-Giimiilcine
9. Kavala-Drama
10. Serez-Demirhisar-Menlik-Salihaga Kopriisii-Cumal: bala (Brakve)
11. Salihaga Képriisii-Osmaniye-Kogana-istib
12. Demirhisar-Toyran-Istrumca-Raduigte
13. Uskiip-Komanve-Planga-Kostendil
14. Frizvik-Prezrin-Y akse-Ipek-Metrovice

15. Pristine-Prepalas



16. Iskodra-Sinkin

17. Selanik Yenice-Vudine-Kanali-Manastir-Resne-Uhri-Istruga-Ilisan-
Drag

18. Prevze-Yanya-Serandapur-Gorice-Resne

19. Avlunya-Berat-Serandapur

20. Kanali-Sorvig-Kozana-Serfice-Alasunya-Dumnik-Kostem Kopriisii
21. Manastir-Perlepe-Kopriilii-Tikves-Haduvve

Bu yollardan bagka, degisik tarihlerde muhtelif Seniye ve daha
sonralar1 kanunlarla Igkodra-Perzerin, Yanya-Resadiye, Struga-Debre,
Debre-Senkin gibi Avrupa-i Osmani'de yapilan 1100 kilometre kadar
yollar da vardir. Bu arada; Asya-i Osmaniye Yemen miistakil vilayeti
dahilindeki yollarla; Bagdat-musul-Diyarbakir-Mamuratilaziz yollar: ile
Hicaz-Hac karayolu da programa dahil edilmis, yalniz Hac yolu Hicaz
demiryoluna baglamilmasi iizerine ihmal edilmistir.

Afrika-i Osmanide ise Trablusgarp vilayeti ile Bingazi ve cevresi
yollar1 yapilmakta bulunmustur. Biitiin bu sayilan yollarin miktar: 48.900
kilometre civarindadir.

1879'dan sonraki yillarin olumlu ¢aligmalarindan birisi de "Yol
Biit¢esinin" hazirlanmis olmasidir. Bu yillarda yol iglerinin nasil
yapilacagin1 mali ve teknik yonleriyle anlatan ve ayrica "Yollar Genel
Miidiirliigii" diye nitelendirebilecegimiz bir kurulusa Isik tutan "Turuk-u
Muabir Talimati Umumiyesi" kabul edilmisgtir.

II. Mesrutiyet'ten sonra, 2 Haziran 1910'da ¢ikarilan bir kanunla
yollar i¢in ayrilan 6denek artirilmis ve kanuna ek bir liste ile de yapilacak
yollar-isaret edilmistir.

Bu cetvele gore; Rumeli'de yapilacak yollar 435 km. Anadolu'da
yapilacak olanlarda 1200 km. idi. Anadolu'da yapilacak yollar daha ¢ok



doguda yogunlagtirllmistir. Bunda, asayisgin saglanmasinm 6n planda K
tutulmasinin etkili oldugu ileri siiriilmektedir. N

27 Subat 1913'te yeni bir kanunla yol vergisi 12-40 kﬁr‘u§ olavrak“ |
tesbit ediliyor. Ve vilayet hissesi olarak emlak ve gelir vergilerine % 5
zam Ongoriiliiyordu. Ayrica yollar da; Devlet Yollarn ve Vilayet Yollar:
diye iki sinifa ayriliyordu

1914 tarihli NAFIA NEZARETI TESKILATI HAKKINDA
NIZAMNAME ile yeni bagtan bir tegkilatlanmanin oldugunu gérmekteyiz

Buna gore; Nafia Nezareti Nazirdan bagka Bakanlik Miistesari ile
Nafia Meclisi ve agagida belirtilen idare ve subelerden olugmaktadir.

a. Demiryollari ve Limanlar Miidiiriyeti Umumiyeisi

b. Turuk-u Muabir Miidiiriiyeti Umumiyesi

c. Umur-u Nafia Miidiiriyeti Umumiyesi ve Muhasebe, Hukuk,
Memurin, evrak, terciime miidiirliikleri bulunuyordu.

Bunlardan Turuk-u Muabir Miidiiriyeti Umumiyesi, bugiinkii
Karayollar1 Genel Miidiirliigiiniin agagi yukari kargiligidir.

Programlagtirilan yol yapiminin gergeklestirilmesi icin bir Fransiz
firmasi olan Regie Général'a ig ihale edilmigtir. Firma 400 km. kadar yol
yapmis ise de; Birinci Diinya Harbinin 1914'te baglamasi ile caligmalar

durmugtur.



30

BIRINCi BOLUM

CUMHURIYET DONEMI IKTISAT VE
ULASTIRMA POLITIKASI

I. Cumhuriyet Donemi Iktisat Politikasi

Milli Miicadele devam ederken bile Kuva-y1 Milliye liderleri sadece
siyasi bagimsizli81 de8il, mali ve iktisadi bagimsizlig1 da diisiinmiislerdir.
17 Subat 1920 tarihinde kamu oyuna duyurulan "Misak-1 Milli"'nin 6.
maddesinde §byle denilmekteydi; Tiirkiye'nin "Siyasi, adli, mali"
gelismesine engel olacak kayitlar kabul edilmeyecek; "tahakkuk edecek”
borglarinin 6denmesi sartlar1 da bu esaslara aykiri olmiyacaktir(62.

Milli Miicadele'den sonra Tiirkiye'nin kargilagti§i en 6nemli
mesele, lilkenin iktisadi diizensizligiydi. Ticaret, tarim ve sanayisi geri
kalmig, yeralti kaynaklar1 gerektigi gibi igletilemiyordu. Son yiizyilda
meydana gelen 6nemli savaglar ve uygulanan israf¢i politikalar iktisadi
gelismeyi sarsmigti.

1915'te yapilan bir sayimla memleketimizde bes ve daha yukari
sayida is¢i calistiran 284 igyeri tesbit edilmisti. 284 iserindeki
sermayeninin % 50'si Rumlarin, % 25'i Ermenilerin, % 15'i Tiirklerin,
%10'u da sair azinliklarindi. Su kii¢itk rakam bile Tiirkiye'de Tiirklerin
arasinda, sermaye sahibi kimselerin parmakla sayilacak kadar az
oldugunu ve milletin fakirligini géstermeye yeter (63

I¢ ticaretin dnemli bir boliimii, dis ticaretini tamamy, yabanci ve

azinliklarin elindeydi. Maden isletmeleri, demiryollari, sigortacilik,

(62) Selahattin Tansel, Mondrostan Mudanya'ya Kadar, M.E. Basumevi, Istanbul, 1991, Cilt. IIL. 5. 18-
19.

(63) Tahsin Unal, Milli Miicadele de Ekonomik Durum, Tiirk Kiiltiirii Dergisi, Ankara, 1972, Y1l X.
Sayi, 118, s. 952.
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bankacilik, elektrik, su, gaz gibi hizmetler yabancilar tarafindan’

isletilmekteydi. Devletin para isleri yabanci bir banka olan;\;Q:s’manll )
Bankasi tarafindan yiiriitiilmekteydi. Sanayilesmek i¢in gerekli“sé"r'maye
olmadig: gibi, iilke insanlar1 ekonomi ve sanayi icin gerekli bilgi ve
tecriilbeden yoksundu (-

Yabanci propagandalarin tesirinde kaldiklarindan iilkemizde
fabrika tesis edilmeyecegini, giimriik tahditleri koymaga liizum
olmadi8ini ileri siiren iktisatcilara bile rastlanmaktaydi. Hatta 1917'de
Ziya Gokalp "Iktisadiyat Mecmuasinda" bu insanlara su aci tarizlerde
bulunmaktadir. "Fabrikalar kurar, sanayi ve ticaretimizi himaye edersek,
sanki Manchester iktisatgilarinin ruhlar incinecektir." 63

Kurulan sanayiler ve igyerlerinde belirli merkezlerde toplanmuistir.
284 isyerinin, yahut sanayi kurulugunun % 50'si istanbul'da % 25'
Izmirde, % 5'i Adana'da geri kalan % 20'si de Anadolu sathina yayilmis
vaziyette idi ve bunlar demir, celik, makina ve motor gibi agir sahayi
degil, yar1 sOomiirge memleketlerine has tekstil, deri, kundura,
marangozluk, ¢omlekgilik vb. iptidai sanayiden ibaretti6®. Ulkemizde
egitim seviyesi de yeterli durumda degildi.

Bu sebeple Milli Miicadele'nin bagan ile sonuc¢lanmasindan sonra
Mustafa Kemal ve arkadaglar1 yogun bir sekilde iktisadi gelisme sorunu
ile ugragsmaya bagladilar. Atatiirk icin iktisadi gelisme, en yiiksek askeri
zaferlerden bile daha degerlidir. 1923 yilinin Ocak ayinda, Atatiirk hem
de, askeri utkunun biitiin gorkemi ile egemen oldugu bir konjonktiirel
ortamda, bakin ne diigenceler ileri siiriiyor: "Yeni Tiirkiye Devleti

temellerini siingii ile de8il, siingiiniin dahi isnat ettigi iktisadiyatla

(64) fsmail Yildinm, Cumhuriyet Doneminde Demiryollanimizdaki Geligmeler, (1923-1950),
Basilmamig Doktora Tezi, Ankara Universitesi T.I.T. Enstitiisii., Ankara, 1993, s. 45.

(65) fbrahim Kafesoglu, Milliyetilik ve iktisat, Tiirk Kiiltiirii, Ankara, 1967, Y1l V. Sayt: 51. s. 165,
(66) Tahsin Unal, a.g.m., s. 953.




kuracaktir. Yeni Tiirkiye Devleti cihangir bir Devlet olmayacaktiff ;‘Fak,éft\ .
yeni Tiirkiye Devleti iktisadi bir devlet olacaktir"(7). :

Memleketin iktisadi problemleri ve ¢oziim yollarinin :'l?éSbiti
amaciyla Cumhuriyetin ilanindan dnce bir kongre toplanmasi ¢ok 6nemli
bir hadisedir. Bu kongre 17 Subat-4Mart 1923'de toplanmis ve iilkenin
cesitli yerlerinden, tiiccar, sanayici, ¢iftci ve ig¢l temsilcilerinden 1135
delege katilmigtirt®. Mustafa Kemal Kongrenin agilisinda yaptig:
konusmada "Bence yeni devletimizin, yeni Hiikiimetimizin biitiin esaslari,
biitiin programlarn iktisat politikasi'ndan cikmaktadir."©¢ diyerek
iiktisatin millet hayatindaki 6nemini belirttikten sonra "Bence halk devri,
iktisat devri mefhumu ile ifade olunur. Oyle bir iktisat devri ki
memleketimiz mamur milletimiz miireffeh ve zengin olsun"(™ diyerek
iktisat politikasimin hedefinide gosterdi. iktisat vekili Mahmut Esat Bey
ise yaptig1 konugsmada "Memleketimizin Iktisadi mana ve ihtiyacina,
iktisat tarihimizin ruhiyatina muvafik bagli bagina bir iktisad siyaseti takip
etmek zorundayiz" diyerek iilke sartlarina uygun bir politikanin takip
edilecegini vurguluyordu.

Kaldi ki konumuzun basinda da belirtmistik; Iktisat meselesi
T.B.M.M.'sinin agilisiyla giindeme gelmistir. 23 Nisan 1920'de Ankara'da
toplanan T.B.M.M. 2 Mayis 1920'de onbir bakandan olusacak bir
hiikiimetin kurulmasi ile ilgili 3 numarali kanunu kabul etmistir. Bu
hiikiimette bir iktisat (Ekonomi) Bakanlig1i da bulunmaktadir. Hiikiimet
programinda mali ve ekonomik meseleler iizerinde dnemle durulacag: da

belirtilmistir. Ancak 1920-1922 yillarinda Tiirkiye, Kurtulusu Savasi

(67) Begir Hamitogullan, Atatiirk Dénemi Ekonomi Politikas: ve Tiirkiye'nin Ekonomik Geligmesi.
A.U. Siyasal Bilgiler Fakiiltesi ve Tiirkiye Ekonomi Kurumu. Ankara, 1982, s. 117.

(68) Afet Inan, [zmir Iktisat Kongresi 17 Subat-4 Mart 1923, Ankara, 1989, s. 12.

(69) Giindiiz Okgiin, Tiirkiye Iktisat Kongresi, Ankara, 1981, s. 255).

(70) Giindiiz Okgiin, a.g.c., s. 251.
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icinde bulundugundan T.B.M.M. Hiikiimeti'nin bu donemdeki baslica
amaci, yurdu istiladan kurtarmaktadir(1- o

Iktisatla ilgili olarak toplanan bu kongrede belirtilen "Misak-1
Iktisadi" esaslarina dikkat edersek bu giinde bu isteklerin ve tesbitlerin ne
kadar gecerli oldugu ortaya ¢ikar. Bu esaslar 12 madde halinde
belirlenmigtir(72- Bu maddelerde;

Tiirkiye, Milli sinirlar igerisinde, lekesiz bir istiklal ile diinyanin
barig ve gelisme unsurlarindan biridir.

Tiirkiye halki milli hakimiyetini, kam1 ve cani pahasia elde
ettiginden, hic¢ bir seye feda etmez; ve Milli hakimiyete dayanan, Meclis
ve Hiikiimetine daima yardimcidur.

Tirkiye halk: tahribat yapmaz; imar eder. Biitiin gayesi ve mesaisi
memleketi iktisaden yiikselmektedir.

Tiirkiye halki sarfettigi esyayr miimkiin mertebe kendi yetistirir.
Cok calisir; vakitte, servette ve ithalatta israftan kagar. Milli iiretimi
temin i¢in icabinda geceli giindiizlii caligmak en 6nemli 6zelligidir.

Tiirkiye halki servet itibariyle bir altin hazinesi lizerinde
oturduguna vakiftir. Ormanlarini evladi gibi sever, bunun icin a8ag
bayramlar1 yapar; yeniden orman yetistirir. Madenlerini kendi milli
tiretimi igin igletir ve servetlerini herkesten fazla tanimaga caligir.

Hirsizlik, yalancilik, riya ve tenbellik en biiyiik diigmanimiz;
taassubdan uzak dindarane bir saglamlik ve her seyde maneviyat
esastmizdir. Her zaman faideli yenilikleri severek aliriz. Tiirkiye halki
mukaddesatina, topraklarina, sahislarina ve mallarina karsi yapilan
diisman fesad ve propagandalarindan nefret eder ve daima bunlarla

miicadeleyi bir vazife bilir.

(71) Prof. A. Afetinan,a.ge., s. 12-14.
(72) iktisat Esaslanmiz, Tecelli Basumevi, Istanbul, 1940, s. 3-4.
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Tiirkler, irfan ve marifet asigidir. Tiirk, her yerde hayanm

kazanabilecek sekilde yetigir. Fakat her seyden evvel memléketmm

malidir. Marife verdigi kudsiyet dolayisiyle (Mevlddii Serif) kandil ="

giiniinii, ayni zamanda bir kitap bayrami olarak kutlar.

Birgok harbler ve zaruretlerden dolayi eksilen niifusumuzun
fazlalagmasi ile beraber, sihhatlerimizin, hayatlarimizin korunmasi en
birinci emelimizdir. Tiirk, mikroptan, pis havadan, salgindan ve pislikten
cekinir, bol ve saf hava, bol giines ve temizligi sever. Ecdad mirasi olan
binicilik, nisancilik, avcilik, denizcilik gibi bedeni terbiyenin yapilmasina
calisir. Hayvanlarina da ayni dikkat ve himmeti gostermekle beraber
cinslerini diizeltir ve miktarlarini ¢ogaltir.

Tiirk, dinine, milliyetine, topragina, hayatina ve yapilmis olan
- eserlerine diisman olmiyan milletlere daima dosttur; ecnebi sermayesine
aleyhdar degildir. Ancak kendi yurdununa kendi lisanina ve kanuna
uymayan miiesseselerle miinasebette bulunmaz. Tiirk, ilim ve sanaat
yeniliklerini nerede olursa olsun, dogrudan dogruya alir ve her tiirlii
miinasebette fazla araci istemez.

Tirk agik alin ile serbestce caligmayi sever; islerde tekelcilik
istemez.

Tirkler, hangi sinif ve meslekte olurlarsa olsunlar, candan
sevigirler, mesele, ziimre itibariyle el ele vererek birlikler,
memleketlerini ve birbirlerini tanimak, anlagmak igin seyahatler ve
birlesmeler yaparlar.

Tiirk kadimi ve hocasi, ¢ocuklarini iktisadi misaka gore yetistirir,
diyerek Tiirk miletine gelecekteki hedeflerini gostermistir.

Kongrede cesitli sosyo-ekonomik gruplarla ilgili kararlarda soz
konusudur. Saniyicilerle ilgili olarak, koruyucu giimriik politikasi, 1913

tarihli Tegvik-i Sanayi Kanunu'nun genigletilmesi bir sanayi kredi
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bankasinin kurulmasi, ciftcilerle ilgili olarak tiitiin tekelinin kaldirilmast,
ulagim kolayliklarinin saglanmasi, asarin kaldirilmasi vb. gibi, i§gi-ler!c§
ilgili olarak sendika kurma, grev yapma, asgari iicret, 51gorta VS. g1b1
Iktisat Kongresinde belirlenen yeni devletin iktisat politikasinin ana hedefi
halkin refah ve mutluludunu temel alan milli iktisadi c¢ikarlarin
gozetildigi, yabanci iktisadi bagimliligin kaldirildig1, digtan gelen olumsuz
etkilere karsi korunan ve kendi kendine yeten milli bir iktisad diizen
kurmakti. Bu diizen ise, 6zel sektoriin onderliginde liberal iktisadi sistem
cercevesinde kurulacakti. Ancak devletinde ekonomik hayata 6zendirici
olarak el atmasi istenmekteydi(73)- Cumhuriyet sonrasi iktisat politikasini

konumuzla ilgili olarak 1923-1932 ve 1933-1938 donemleri halinde

inciliyebiliriz.

1. 1923-1932 Doénemi:

Ulkede Cumhuriyet'in ilantyla iktisadi siyaset yeni bir diisiince ile
ele alinmistir. Bu donemin en onemli 6zelligi Ozel tesebbiisii koruma
gayretidir. Bu donemin onemli bazi problemleri vardir.

Bunlar: a) Yeterli iktisadi ve sinai bilgi ve tecriibelerin olmamast,

b) Egitim seviyesinin diisiikliigii,
c) Nihayet sanayilesme ve gelismek icin gerekli tasarruf
sermayesinin bulunmayig174)

Cumhuriyetin ilk giinlerinde ekonomiyle ilgili ¢alismalari baslica
iki grupta toplamak miimkiindiir. Bunlardan birincisi en genis anlamu ile
"envanter tesbiti", ikincisi ise; "teghis"tir.

Envanter tesbiti; Ana cizgileri ile "ekonomik potansiyel"in

tahmininden ibarettir. Teghis ise: "iktisaden gelismemis" olarak kabul

(73) ismail Yiddinum, a.g.d.t., s. 47.
(74) Haluk Cillov, Tiirkiye Ekonomisi, Sermet Matbaas, Istanbul, 1962, s. 134-135.
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edilen ekonominin sikintilar1 ve bunlarin 6zellikleri oldul\ga c!eneh
cizgileri ile arastirilmis ve az geligmiglidimizin sebeplen uzermde
durulmugtur(’s)- ) |

Bu donem, "kurulug yillar1 veya ekonomik toparlanma ve milli
ekonomi politikasinin dogus yillar1" sayilabilir 6. Ciinkii Kurtulus
Savagi sonrasinda Cumhuriyet Tiirkiyesi yalmiz harap ve yikik bir yurt,
geri bir tarim ve ilkel bir sanayi yapisi miras almiyordu, bunlarla birlikte
giden bir simfsal yap: ve ozellikle Ittihat ve Terraki'nin Osmanli
Imparatorlugu'ndan son yillan iginde uygulamaya caligtig1, Iktisadi
Politika 6zlemlerini de devir aliyordu. "Milli Tiiccar" yaratma egilimleri,
Cumhuriyet Tiirkiye'sinin yeni yoneticilerinde de hakimdi(”»- Ekonomiyi
geligtirmek i¢in bir yandan yabanci sirketler elindeki imtiyazlar satin
alinarak millilestirilirken, diger yandan endiistri i¢cin ulagtirmaya agirlik
verilmigtir?®. Kurumlagma yoniinden 6nemli adimlar atilmistir. 1925-
1928 doneminde Ticaret ve Sanayi Odalar yeniden diizenlenmis. Ali
Iktisat Meclisi, Istatistik Umum Midirligii ve Iktisat Bakanlig:
kurulmugtur(- 1924'lerde Is Bankasi, 1925'lerde Sanayi ve Maadin
Bankasi ve 1930'larda T.C. Merkez Bankasi kurulmustur®». Fakat en
6nemli hadiselerden birisi 1927'de "Tesvik-i Sanayi Kanunu"nun
¢ikarilmasidir. Bu kanunla, belli sartlardaki biitiin 6zel sinai tesebbiisler
ile maden igletmelerine genis avantajlar saglanmaktadir. Bunlar ucuz veya
parasiz arsa temini, bazi vergi muafiyetleri, 6zel telefon, telgraf hatlari

yapimi, nakliye indirimi, iirettikleri mallar i¢in % 10 prim gibi (81

(75) Ahmet Kihigbay, Tiirk Ekonomisi, Ankara, 1984, s. 43.

(76) Koray Bagol, Turluye Ekonomisi, Izmir, 1983., s. 52.

(77) lhan Tekeli-Selim Ilkin, 1929 Diinya Buhraninda Tiirkiye'nin Iktisadi Politika Arayislan, Ankara,
1983, s. 33.

(78) Afet inan, Devletgilik flkesi ve Tiirkiye Cumbhuriyeti'nin Birinci Sanayi :Plami, 1993, T.T.K.B.,
Ankara, 1972, s. 12

(7) ithan Tekeli, Selim ilkin, a.g.e., s. 57.

(80) Koray Bagol, a.g.e., s. 53.

(1) Dogan Avcioglu, Tiickiye'nin Diizeni, Diin-Bugiin-Yarm, Istanbul, 1979, s. 381-382.
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1923-1932 doneminde tarim faaliyetlerine de onem verllml;,

tarimda makinelesmenin geligmesine ¢aligtlmigtir. Sulama 1§lerme onem‘

verilmis, halka kaliteli tohumluk dagitimigtir. 1926 da ¢tkarilan Medem
Kanun ile 6zel miilkiyete imkan saglanmigtir, yine tiitiin tekeli
imtiyazlarina son verilmistir. Tartma yapilan en biiyiik destek ise 1925'te
asar'in kaldirilmasidir®2)

1923-1932 donemlerinde ulagtirma konularina da yer verilmistir.
Bu konuda o6zellikle demiryollart agirlik tagimaktadir. Demiryollarinda
millilestirmeye Onem verilmigtir®®:

Kurulug yillari sayilabilecek bu donem yapilan biitiin iyi neyitli
caligmalara ra3men istenen neticeyi vermemistir. Burada sermaye azlig,
teknik bilgi yetersizligi, teknoloji, ig tecritbesi alt yap: hizmetleri gibi
eksiklerin yaninda 1929'larda ortaya c¢ikan "Diinya Ekonomik
Buhrani"nin da 6nemli etkileri olmus, liberal iktisat denemelerine karsi
da giivensizlik olusmugstur. Bu konuda degisik goriisler vardir. Bazi
yazarlar buhranin daha 6nceden basladiginida iddia etmektedirler.

Savag sonrasinda iilke ekonomisi kendine gelirken diinya ekonomisi
de bir genisleme i¢inde olduundan, Tablo 2'de goriildiigit gibi;

Cumhuriyet Sonrasinda Milli Gelirin Geligimi (1923-1929) soyledir:

(MILYON TL.)
Tablo 2. Cumbhuriyet sonrasi1929'a kadar Milli Gelir Artiglar

Milli Gelir (Yillar) 1923 1924 1925 |1926 {1927 [1928 ]1929
G.S.M.H 1938 yilt iiretict 633.1 [758.4 846.2 981.8 [892.3 [990.9 [1150. 1
tfiaytlanyla

Artis % 198 116 160 91 I1.0 117
Kaynak: Ithan Tekeli, Selim ilkin, 1929 Diinya Buhraninda
Tiirki'yin iktisadi Politika Aray tslan, Ankara 1983, s. 33,

(82 ismai.l Yiudirun, a.g.d.t, s. 48.
(83) Afet fnan, age.,s. 14



38

G.S.M.H. ¢ok hizl1 artig gdstermistir. Bundan soﬁ,;faki ylllarda
biitiin diinya iilkelerinde goriilen 1929 buhranimin etkisinin Turklye'dede ; |
hissedildigi belirtilmektedir®.

Tiirkiye ekonomisinin yapisi ve ozellikle dis kredi-dis ticaret
sorunlarindan dogan dar bogazlar ekonomiyi 1926'dan basliyarak hizla,
kendi dinamiginin etkisiyle de bir buhrana dogru siiriiklemis ve 1929
Diinya buhrani da var olan bu gidisi hizlandirmigtir-

Yeni Cumhuriyetin uyguladig1 uyguladig1 "liberal” ekonomi tam
bir bagarnsizlikla sonuclanmis, Cumhuriyet idaresi 1930'lardan itibaren
devletci yan1 agir basan bir deneye girigmis ve bunu savag yillarina kadar
siirdiirmiistiir. Bunda 1929 diinya buhraninin rolii biiyiiktiir®®. 1929
diinya ekonomik buhram Tiirkiye'yi de zor duruma soktu ve Odeme
giicliikleri ile karsilagti87)-

Karsilagilan bu basarisizliklar iizerine "devletin bizzat kendi
sanayiini kurmasi, temel altyap: yatirimlarina bizzat girismesi ve bunu
yaparken ekonomik hayatin diger yanlar iizerinde kontroliinii artirmas:"
#8) diisencesine dogru bir gidisin basladigin1 gérmekteyiz. Bu diisiincede
devletgilik fikrinin benimsenmesinde etkili olmustur. Devletgilik
politikasinin olugmasinda liberal ekonomi politikasina, miidahaleci ve
devlet¢i politikay1 alternatif olarak sunan "kadro Hareketi" de etken
olmugtur. "Kadro dergisinde” toplanan bir kiime aydin, devletin kurucu
olmasi gerektigini savunmugtur ve plahlamamn Onemini vurgulamiglardir

9. Bunun diginda donemin i¢ siyasi ¢ekigmeleri, yabanci sermayenin

(84) [lhan Tekeli, Selim ilkin, a.g.e., s. 33.

(85) Yalgmn Kiigiik, Tiirkiye Uzerine Tezler, 1908-1978, Tekin Yaymnevi, Ankara, 1977, s. 120.

(86) fsmail Cem, Tiirkiye'de Geri Kaltmgligin Tarihi, Cem Yayanlan, Istanbul, 1973, s. 298.

(87) Fahir Armaoglu, 20. yiizyilin Siyasi Tarih, 1914-1980, Tiirkiye Iy Bankas:, Kiiltiir Yaymlar,
Ankara, 1984, 5. 324, ‘

(88) Korkut Boratav, Tiirkiye'de Devletgilik, Istanbul, 1974, s. 138.

(89) [Ihan Tekeli, Selim {lkin, Uygulamaya Gegerken Tiirkiye'de DevletgiliZin Olugumu, Ankara, 1982,
s. 82.



unsurlardir(®®- ‘
Ekonomi de "Devletgilik" prensibini ilke olarak tesbit eden Atatiirk
10 Mayis 1931'de C.H.P. programina ve 5 Subat 1937 tarihinde de

Anayasanin 2. maddesine koydurmugtur -

2. 1933-1938 Donemi:

Bu donem devletciligin hakim oldugu bir dbglemdir. Devletcilige
verilen mana "memleketin iktisadi biinyesine yine ozel tesebbiis hakim
olmakla birlikte iktisadi kalkinmay1, miimkiin mertebe hizlandirmak igin
devlet iktisadi faaliyete igtirak edecektir"®2)- Burada "asil itici kuvveti ve
onciiliigii kamu yatirimlarinin saglamasi devletcilik yahut etatism olarak
adlandirilmigtir”. Bu rejim yogun devlet yatirimlarina yer veren karma
ekonomi sisteminden bagka bir sistem degildir®3- Bu sistem ekonomik
meselelere devletce yon verilmesine ve c¢esitli konularin birer birer
incelemeye tabi tutularak programlagtirlmasina yol agmistir. Incelemeler
yapildikca Hiikiimet Atatiirk'e bilgi vermekte ve o6zellikle endiistri
kuruluglarinin yeri iizerinde Genel Kurmay Baskami Maresal Fevzi
Cakmak ile uzun miizakerelerde bulunmakta idiler®+- "Atatiirk'iin
devletciligi, basit bir devlet miidahalesi degildir. Yani 6zel bir kesim
olusturmak veya ozel kesime 6zendirici destekler saglamanin Otelerinde,
-yeni bir olgudur. Ekonomik oldugu kadar sosyal yonleri olan, ekonomik

gelismeyi, ekonomik bagimsizlig1 gergeklestirecek tarzda olugturup

(90) Yahya Sezai Tezel, "Birinci Millet Meclisi Anti-Emperyalist miydi? Chester Ayricalii” A.U.
S.B.F. Deruisi, cilt XXV, (Aralik. 1979), Ankara, 1970, s. 173.

(D Afet inan, a.g.e., s. 15.

(92) Haluk Cillov, a.g.e., s. 137-138.

(93) Miikerrem Hig, Kapitalizm, Sosyalizm, Karma Ekonomi ve Tiirkiye, Istanbul, 1974, s. 115-116.
(94) Afet inan, Devletgilik Ilkesi, s. 13.




uygulanmasi ve doniigen ekonomik/sosyal yapilara gére uyarlanabilen .
esnekli8i olan nitelikleri bulunmaktadir"®3).

Bu donemde uygulama hiz kazanmis, uygulamada elde edilen
tecriibeler ve karsilagilan zorluklar yenilmeye c¢aligilmis yatirimlar
gerceklestirilmeye gayret edilmis ve ekonomik karekterli miiesseseler
kurulmugtur. Planli devletcilik yillar1 diye tanimlanan bu devre
endiistrilesme ¢abalarinin artti81, bir ¢ok endiistriyel kurulusun, Devlet
tarafindan kurulmasi ile karekterize olunmaktadir. Bu donemde devlete
bir sorumluluk vermenin yaninda planli bir devreye gecisi de saglamustir.
1933 yilinda hazirlanan "Birinci Sanayi Plan1" Tiirkiye'de ilk defa planli
tesebbiise girisilmesi bakimindan Onemlidir®®- Devlet 1933-1937
yillarinda dogrudan dogruya gergeklestirmeyi diigiindiigii yatirimlar:
programlagtirmistir. Bu planda oncelikle demir-gelik, kagit, toprak,
dokuma endiistrileri iizerinde durulmugtur(?

1933 yilinda Siimerbank kurulmustur. Ayrica Etibank (1935),
Maden Tetkik Arama Enstitiisii ve Elektrik Isleri Etiit idaresi ¢alismalara
baglamigtir®®- 1934'te dig borglanmada olmug, Rusya'dan 8 milyon dolar.
daha ziyade tekstil endiistrisinde kullanmak iizere alinmigtir. Bu dénemde
demiryollar1 ingaa edilmig, ufak ¢apta baraj ve silolar yapilmis,
madencilik, kagit ve cam endiistrilerinde agamalar goriilmiistiir. Biitiin
bunlara ragmen ikinci Beg Yillik Sanayi Plan1 1937'de hazirlanmasina
ragmen, II. Diinya savaginin ortaya ¢ikigi ile uygulama alanina
konulamamigtir. 1933-1937 donemindeki yatirimlar ve devletlestirmelerin
mali kayna§1 genis ol¢iide vergiler, i¢ borclanma ve devlet bankalarindan

sa8lanan kredilerle kargilanmigtir 9

(95) Begir Hamitogullar, a.g.m., s. 108.
(96) Afet Inan, Devletgilik Ikesi, s. 19.
(97) Koray Bagol, a.g.e., s. 53-54.

(98) Koray Bagol, a.g.c., s. 54.

(99) Koray Bagol, a.g.e, s. 53-54.
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Cumbhuriyetimizin ilk on beg yili, her bakimdan bir kurulug -
devridir. 1933-1936 endiistri plan1 Devletgilik Prensibinin tatbikatini bize V
belgeleriyle vermektedir. Atatiirk'iin koydugu bu ilke, §'artlara gbre:
uygulamaya ve gelistirmeye miisaittirt190. Genel Ekonomik karakter
sudur; Suurlu, dikkatli ve temkinli adimlarla ilerleme. Ddnem, ekonomiyi
durur halden harekete gecirme donemi olmugtur. Biitiin olumlu sonuglara
ragmen, biiyiik bagarilar ile birlikte, ekonomi, kismen de dig sebeplerle
"birinci ve ikinci vitesdedir". Bu iki vitesin bilinen karakteri biiyiik gii¢
tiiketmesine ragmen aracin yavag hareket etmesidir. Atatiirk donemi
ekonomiye fikri ve moral oliigelerle biiyiikk bir "momentum"
kazéh&hnn@, miiesseselerde, zihniyette ve ekonomik felsefede gerekli alt

yapi hazirlamigtir (101).

II. Cumhuriyet Donemi Ulastirma Politikasi

Osmanli devletinin son yiizyil i¢cinde yasadig1 i¢ ve dis olaylar
ulagtirma alanindaki gelismeyi engellemisti. Tiirkiye Cumhuriyeti
kuruldudunda iilkedeki ulagtirma imkanlari, iilke ihtiyaclarini
kargilamaktan gok uzak ve oldukga kotii durumdaydi. Yolsuzluk ve tasima
araglarinin azlig1 iilkenin en 6nemli sorunuydu.

Cumhuriyetin daha ilk giinlerinde bagliyarak yoneticiler ulasim ve
ozellikle demiryolu sorunu iizerine titizlikle egilmislerdir. Bu durumu
C.H.F.'mn ilk resmi belgesi olan "Dokuz umde"de gérmekteyiz. Bu
belgede, "miistacelen muhta¢ bulundufumuz demiryollari i¢in hemen
tesebbusat ve fiiliyata baglanacaktir” denilmekteydit102- Demiryollarinin
halihazirdaki durumu ise goyledir. Ulke'de tamami yabancilar tarafindan

inga edilmig 4112 km. uzunlugunda demiryolu vardi. Karayollarinin

(100) Afet inan, Devletgilik Ilkesi, s. 17.
(101 Ahmet Kilagbay, a.g.e., s. 104-105.
(102) Sevket Siireyya Aydemir, fkinci Adam, C.I, Remzi Kitabevi, Ankara, 1976, s. 362.
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durumu ise daha kotiiydii. Biiyiik bir boliimii bozuk olmak iizere éncaki",‘,
18.335 km. karayolu vardi. Deniz ticaret filosunun ékapa:sites’iA’g:Slk
diigiiktii. Ihtiyaci karyiliyabilecek sayida liman yoktu mevcﬁtiimanla"r ise,
tesis yoniinden ¢ok yetersizdi (103 ”

Ulkenin yol ihtiyact daha milli miicadele yillarinda ele alinmaya
baglanmistir. Yapimina birinci Diinya Savagi yillarinda baglanan ve 80
km.'si yapilan Ankara-Sivas hattinin ingaasina devam edilerek 127.
km.'deki Izzettin Istasyonu'na kadar dar bir demiryolu yapildi(l0+.
Karayollarinin gelistirilmesi icin 21 Subat 1921'de kabul edilen "Tarik
Bedeli Nakdisi" kanunu ile 18-60 yaglan arasindaki erkekler yol vergisine
tabi tutulmuglardir (105).

Milli Miicadele basariya ulasip da bagimsizlik kazanildigr zaman
iilke geri kalmighigin yaninda bir de savas nedeniyle tahrip olmustu. Hem
geri kalmiglig1 yenmek, hemde tahrip olmug iilkeyi yeniden imar etmek
icin biiyiik ve genis bir ¢alisma programina ihtiya¢ vardi. Iste bu
diigiincelerle iilkenin iktisat politikasini tesbit etmek icin [zmir'de
toplanan Iktisat Kongresi'nde ulagtirma meselesi oldukg¢a genis bir
bicimde ele alindi. kongreyi acgis konusmasinda Mustafa Kemal
"Memleketemizi bundan bagka Simendiferler ile iizerinde otomobiller
~calisir soseler ile gebeke haline getirmek mecburiyetindeyiz. Ciinkii
garbin ve cihanin vesaiti bunlar oldukc¢a, simendiferler oldukca, bunlara
kars1 merkepler ile, kagni ile, tabii yollar iizerinde miisabakaya ¢cikmanin
imkani yoktur."(106) diyerek ulagtirma ve yollarin Onemini dile

getiriyordu.

(103) fsmail Yudirim, a.g.d.t, s. 54-55.

(104) Alptekin Miiderrisoglu, Kurtulug Savagiun Mali Kaynaklani, Ankara, 1990, s. 83.
(105) Cumhuriyetin 50. Yilinda Karayollanmuz. s. 35.

(106) Giindiiz Okgiin.a.g.e., 8. 255.
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Kongreye katilan ¢iftgi, tiiccar ve sanayi gruplarinin tem31ldiler1de
iilkedeki ulagim alt yapisinin eksikliginden ve demiryc")lﬂl:armdaki.
tarifelerin yiiksekliginden sikayet etmekteydiler. Cif¢i grubu tarafindan-”
"miimkiin mertebe kisa bir miiddet zarfinda memleketin her tarafinin
Oriimcek ag1 gibi asri vesaiti nakliye ile techiz"(197)- istenirken tiiccarlar
ise "demiryollar1 ingasimn hiikiimetge bir program olarak kabiiliinii" (1%
istemekteydi. Sanayi grubu ise "Tiirkiye'nin demiryollarina malik
olmasinin ve sanat merkezleri olan biiyiiksehir ve limanlarla dahilindeki
kasabalar arasinda simendifer yoksa herhalde soseler yapilmasinin
miistacelen temini (199 suretiyle yine iilke icinde ulagim imkanlarinin
gelistirilmesini istemekteydi.

Ulkenin ulagim meselesiyle ilgili olarak da ittifakla bazi kararlar
alinmigtir. Bu kararlarda (10

Genel ulasimdan, karayollar: ile demiryollarinin, limanlarla,
kanallarin ve tagima imkan1 bulunan akarsularin, inga sekli ve yonetilmesi
konusunda yapilacak isleri, Hiikiimetimizle bayindirlik ve ekonomi
uzmanlarina birakiyoruz. Yalniz millet ve memleket i¢in yararli olacak
usuliin tesbiti ile, caliymalarin uygulanmaya konularak, en kisa zamanda
memleketin her tarafina 6riimcek ag1 gibi yollar yapilmasi ve modern
araglarla taginmaya baslanmas: millet fertleri ve 6zellikle ciftci grubu,
her yil yol vergisi adiyla bir 6demede bulunmakta olduklar: halde, bir¢ok
nedenlerden yine yoldan yoksun kalindigini goérdiiklerinden ve bu
uygulama ile daha yillarca koy ve kasabalarina yol yapilmasi, ihtimali
olmadigini anladiklarindan, yol vergisi 6denmesinin kaldirilarak, iscilik

vergisinin konulmasi ve caligmalardan sahsi bedel alinmasi koylerden

(107) A, Giindiiz, Okgiin, a.g.e., 5. 396.
(108) A| Giindiiz Okgiin, a.g.e., s. 424.
(109) A, Giindiiz Okgiin, a.g.¢., 5. 427-428.
(110) Afet nan, Devletgilik ilkesi, s. 63.
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kasabalara, istasyonlara ve kaza merkezlerinden il ’merkezl;erir;;g;ﬂqglru i
yapilacak olan, 6zel idare yollari i¢in; miihendis ve denetgvil-.lﬁe;;’_4,2v1£am1_i1vasfi: ;:;;».
ile teknik ve endiistri araglarinin saglanmasi gibi hususlar ongorulmu§tur

Ulkenin topyekiin kalkinmasini hedefleyen yoneticiler iktiﬂsat
Kongresinde alinan bu kararlar dogrultusunda, iilkenin gelismesinin ana
unsurlarindan birisinin de ulagtirma alt yapisi oldugu goriisiinden
hareketle; basta demiryollari olmak iizere ulasim imkanlarinin
geligtirilmesi i¢in caligmalara baslamiglardir. 1923 Umuru Nafia
programinda iilkeyi dogu bati yoniinde gecen ve sube hatlariyla merkez
ve limanlara baglayan demiryolu ag1 planlanmistir!!)- Cumbhuriyetin ilk
yillarinda genellikle iilkemizde demiryolu politikasindan bahsetmek daha
dogru olur. Demiryolu siyasi, iktisadi ve savunma agisindan onemli
goriilmiigtiir. Mustafa Kemal demiryollarinin iilke savunmasi agisindan
onemini soyle belirtmektedir; "Demiryolari memleketin tiifekten, toptan
daha miihim bir emniyet silahidir."(*!12) derken, iktisadi ve siyasi agidan
da; "Ulkenin demir aglarla oriilmesi iktisadi alanda oldugu gibi siyasi
alanda da milletin bir tek kaya parcasi gibi percinlenmesidir"(11®
demektedir. ‘

Cumhuriyetin ilanindan Ikinci Diinya savasina kadar gegen
donemde ulasim deyince aklimiza gelen demiryollan ve denizyollaridir.
Toplu tagimada kolayliklar ve ucuzlugu ile iilkenin o giinkii sartlari
sebebiyle demiryolu ve denizyolu tasimaciligina 6nem verilmis ve bu
alanda daha fazla yatirim yapilmigtir. Bir ulagtirma alt sistemi olarak
karayolu demiryollarim biitiinleyecek, onlar1 besleyecek bir yaklasimla
ele alinmigtir. Mustafa Kemal'in demiryollarini destekleyecek sekilde

yapilacak karayollarinin iilkenin gelismesine hizmet edecegini su sozle

(111) fsmail Yildinm, a.gd.t. , s. 56.
(112) Mustafa Kemal Atatiirk, Séylev ve Demegler, cilt 2, Ankara, 1989, s. 301.
(113) Mustata Kemal Atatiick, a.g.e., cilt 1, s. 16.
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dile getirmektedir. "Demiryolu hatlarimizi, i¢ sahalara baOhyagak ve bﬂ |5

hatlarin azami hizmetini temin edebilecek olan karayoluh 1n§aa 1
Oniimiizdeki devrelere teksif ve bir plan dahilinde tevsi edllmel\ oerek{r
(114 demektedir.

Karayollarinin, demiryollarinin azami verimliliini sagladi§i
olciide ve bir plan gercevesinde gelistirilmesi, ulasim siyasasinin temelini

olusturmugtur(!15).

1- Yurt Kalkinmasinda Yollar ve Ulastirmanin Onemi

Diinyada yapilan yollar icinde demiryollar1 insan viicundaki sah
damarlara benzetilerse, karayolu ise, viicudumuzdaki hayat sart1 olan kani
en uzak hiicrelerimize kadar ulagtiran "atardamarlara" benzetilebilir.
Hakikaten demiryollar kurduklari ana nakil hatlar ile baslica merkezleri
bagliyarak milli biinyeyi beslerken, bu ana yollarla ekseriya birlesik ve
iligki halinde bulunan karayollari da yurdun uzak hayat koselerini bu
temel iskelete ulagtirmaktadir. Su halde diyebiliriz ki, insan hayatinin
kaynagi olan "hiicre" yasiyabilmek i¢in muhta¢ oldugu kani nasil
atardamarlar yoluyla temin ediyorsa, bir milli cemiyet te iktisadi
ihtiyaclarini, ayarlayabilmek ve muntazaman temin edebilmek icin
karayollarina muhtactir. Aslinda demiryollan da biinyeleri itibariyle bir
nevi karayoludur(116)

Diizenli bir yol sebekesinin iilke a¢isindan onemini kisaca soyle
siralayabiliriz (117)-

1. Iktisadi, ticari ve zirai gelismeyi saglar. Yurdun tabii

kaynaklarindan faydalanma imkanlarini artirir.

(114) Mustafa Kemal Atatiirk, a.g.e., cilt 1, s. 417.

(115) Y. Sami Giiven, Tiirkiyedre Ulagtm Sistemi ve Karayolu Ulagtirma Kooperatifleri, Ankara 1932, s.
73.

(116) Siileyman Barda, a.g.e., s. 193. A

(117) yol sebekesinin 6nemi, Baymndirlik dergisi, Aralik, 1948, stanbul, s. 14.



2. Yurt savunmas: bakimindan ordularimizin hareket kabiliyetini
cogaltir.

3. Egitimin memlekete yayilmasin, kiiltiir seviyesinin yiikselmesini '\
saglar.

4. Mahalli pazarlar yerine bolgelerarast ulagtirmay: saglamak
suretiyle milli pazarlarin kurulmasim saglar.

5. komgu milletlere miisterek olan dig pazarlara yapilacak ihracatin
nakliye maliyetini ucuzlatir ve rekabet imkani saglar.

6. Tiirkiye'mizin; siyasi. iktisadi ve cografi mevkii ¢ok dnemlidir.
Bu sebeple sadece yurt i¢i degil, iilkelerarasi yollarin énemini ortaya
¢ikarir ve iktisadi kalkinmayi saglar.

7. Saglikhi bir korunma ve sosyal yardim imkanlarini kolaylastirir.

8. Devlet ve halkin elindeki tasitlarin kisa zamanda harap
olmalarini énleyerek milli servet kaybim onler.

9. Arkeolojik zenginliklerimizi diigiiniirsek, turizm gelismesini
saglar.

10. Ureticiden tiiketiciye dogrudan dogruya nakliyat yapilmasi
temin edilmig olur ki, bu suretle hayatin ucuzlamasi para kiymetinin
artamasi ve halkin refah seviyesinin yiikselmesi kolaylagir.

11. Karayollarindaki gelisyme basin sanayii iginde genis ufuklar
acmaktadir (118).

Tiirkiye'nin karayolu ¢aligmalari, istatistiklerde yer alan bir
uzunluk artig1 ya da standart geligmenin ¢ok iistiinde, hayatimizin her
sahasinda etkileri goriilen "temel" ¢aligmalardan biridir (119)-

Mustafa Kemal'de; "iktisadiyatn inkisafinda baslica lizumlu olan

yollar, demiryollar, limanlar, kara ve deniz nakliye vasitalari milli

(118) Cayit Orhan Tiitengil, a.g.c., 5. 81.
(119) Cavit Orhan Tiitengil, a.g.c., s. 161.
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mevcudiyetin maddi ve siyasi kan damarladir" (120 diyerek: ulagimin iilke
acisindan 6nemini ortaya koymaktadir. | |

Her zengin ve hareketli sistemde goriilece8i gibi, ticaret sektorii,
ulagtirma sektorilyle birlikte, iktisat tarihinin 6n onemli konularindan
biridir (121

Iyi bir yol sistemi bulunamayan memleketler, ancak tagima
masrafim1 kaldirabilen kiymetli maddeleri (yeter miktarda iiretiliyorsa)
bagka memleketlere satabilirler ve digaridan en liizumlu seyleri almakta
biiyiik giicliikler ¢ekerler ve kendi siurh gecim kaynaklari ile yetinmek
zorunda kalirlar. Boyle "kapali ekonomi"” halinde bulunan memleketler
adeta cihandan ayri1 ve soOnilk bir sekilde yasarlar. Ulasim sistemi
gelismemis memleketlerde bolgeler birbirlerini tamamlayamazlar. Ulagim
yollarinin gelismesi ile, iktisadi kaynaklarin hem memleket biitiinii icin,
hem de diinya ticareti icin genig Ol¢iide isletilmesine imkan olur. Endiistri
tesisleri ulagim bakimindan elverisli bir ka¢ yerde yigilmak yerine
memleket iizerinde daha dengeli bir sekilde yayilabilir. Fakat yollarin
onemi yalmz ge¢im kaynaklarim igletmek i¢in degil, memleketin milli
biitiinliigiinii kurmak ve korumak i¢in de son derece liizumludur. Ayrica,
Tiirkiye'nin yiiryiiziindeki durumu gézt’)hiine alinacak olursa,
memleketimizden gecen ulagim yollarinin, kit'alar1 birbirine baglamak
bakimindan da 6nemli oldugu hemen dikkati ceker(122)-

Ulastirmanin iilke acisindan 6nemli fonksiyonlarini ana basliklarla

sOyle siralayabiliriz (123

(1200 4. 8. Selen, Amadolu'dan Gegen Kadim Transit Yollar, Tiirk Yurdu, C. 5, No: 28, Istaubul, 1928.
(12D Aydin Yalgmn, a.g.c., s. 388.

(122) Besim Darkot, a.g.¢, s. 200.

(123) Diindar Saglam, Tiirkiye Ekonomisi, Yapisal ve temel Sorunlart, Ankara, 1986, s. 208-209.



a) Ekonomik Fonksiyonlari:

Giiniimiiziin ig ve yagayis diizeni, ulagtirma hizmetlerinin anzasiz
isleyisine baglidr. o

Ulastirma hizmetlerinin gelistirilmesi, mallarin faydasini, yayarak,
iiretim faktorlerinin seyyaliyet ve verimini artirir.

Ulastirma masraflari, mal ve hizmet iiretiminde iiretim maliyeti
icinde yer almaktadir, dolayisiyla iiretimi etkiliyen unsur olarak
karsimiza ¢ikmaktadir.

Ekonomi icinde, insan ihtiyaglarinin tatmini bakimindan tiiketim
kolayliklarinin saglanmasi ulagtirma ile miimkiin olabilir.

Bunlarin sonucunda ulagtirma, ekonomide toplam mal arzinin,
toplam talebe intibakini saglar. Arz ve talepte denklik temin edilmis olur.

Ulagtirmanin diger bir ekonomik fonksiyonu da gelir dagilimin:

diizenlemesinde goriiliir.

b) Sosyal Fonksiyonlari:

Ulastirma hizmetleri, iilkede sehirlilesme hareketlerini
hizlandirdig1 gibi, niifusun iilke icinde rahatca yayilabilmesi imkaninda
kolaylagtirir.

Ulastirma toplumun dig diinya ile ekonomik ve sosyal iligki
kurmasina yol acar.

Ulastirma toplumun 6rf ve adetlerinin degismesine etken olur.

Ulastirma, cesitli bolge ve topluluklar: birlestirdiginden iilkede

kiiltiir birliginin kurulmasina da yardim eder.

c) Politik Fonksiyonlar::
Ulagtirma iilke icinde siyasal, birligin ve suurun kuvvetlenmesini

destekler.
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Milli savunma ve giivenligin tam manasiyla gergekle§_tirilmesinde
ulagtirmanin pay1 bityiiktiir. |

Ulastirma devletinin gorevlerini iyl yapmasini saglar.

Ulastirma, bir kalkinma hedefi olmayip, diger sektorler iizerinde
en etkili ve gerekli bir aractir. kisaca ulagtirma, 6zellikle gelismekte olan
tilkelerde ekonomik ve sosyal kalkinmanin garantisi olmamakla beraber,

vazgecilmez bir On sartidir.

2- Cumbhuriyet D6nemi Karayolu Politikas1 Ve Hedefleri

Cumbhuriyet donemine geldigimizde eldeki toplam karayolu
miktarinin 13.885 bagtan basa tamire muhta¢ sose ve 4.450 toprak yol
olmak iizere toplam 18.335 km. oldugunu gérmekteyiz(i24- Bu yollarinda
biiyiik cogunlugu bozuk ve her mevsim gecit veren yollar degillerdir.
Bunda 6zellikle cumhuriyet 6ncesinin yasadig: olagiiniistii durumlar1 géz
Oniinde bulundurmak gerekir.

Cumbhuriyet devrinde yapilan karayolu g¢alismalarini iki kisimda
inceleyebiliriz (126)-

1. Kazmal: ¢alisma devri,

2. Makinali ¢aligsma devri

Inceledigimiz donem daha ziyade kazmali ¢aligmayla yol yapimina
girigildigi bir donemdir. "Oniimiizdekilere yetismek igin bir hayli hizli
yiiriimeye megburuz. Ancak, siiratli yiiriimek icin de, iyi yollara ihtiyac
vardir. Ayaklarimiz heniiz yari ¢amurlu yollar iizerinde yiiriimektedir.
Iste hedefimiz; evvela iyi yollar; sonra siiratli yiiriimek ve bbylecel
milletlerarasi biiyiikk yarigmada layik oldugumuz safta yerimizi almak"

(127. [ste bu diigiinceden hareket eden Cumbhuriyet yoneticileri daha

(124) Nazim Berksan, a.g.¢., s. 59.
(126) Nazim Berksan, a.g.e., s. 59.
(127) Nazim Berksan, a.g.e., 5. 60-61.
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1923'ten baglamak iizere Bayindirlik konusunda ¢aligmalar .ya'}v):vmlglziir}dlrrs« :

1923 yilinda bir "Bayindirlik programi" hazirlanmig vez buprogramla
19.5 milyon liralik bir biitce hazirlanmistir ki o giine goreonemhblr
miktardir. . |

1925 yilinda yol konusunda "Miikellefiyet-i Bedeniye" kanunun
cikarildi@in1 gérmekteyiz. Bu kanunla 1921 yilinda ¢ikarilan yol para
bedelinde karsilasilan zorluklar asilmaya cilisilmistir. Ciinkii
Cumhuriyetin ilk yillart fakirlik ve yoksullugun kol gezdi8i bir
donemdir.

1926 yilinda Paris'te otomobil seyruseferi ile ilgili bir konferansin
yapildigimi Tiirkiye'nin de bu konferansa katildigim1 gérmekteyiz. Artik
otomobil dolayistyla karayolu konusu diinya giindemine girmistir.

Daha o©nce Tiirkiye'de karayollart davasinin demiryolu ile
bagladigindan bahsetmigtik. Aslinda sedece Tiirkiye'de degil diinyanin
bir¢ok devletinde de durum Tiirkiye'den ¢ok fazla farkli degildir. Ciinkii
Amerikal1 yol uzmani Macdoonald ve birgok uzmanin dedigi gibi 19 asir
diinyada demiryollar1 asiridir. Batida bu durum 20 yiizyilin ilk
ceyreginden itibaren yerini karayollarina birakmigsada Tiirkiye'de
demiryollar ¢ag: ikinci diinya savasinin sonlarina hatta 1948 yilina kadar
devam etmigtir. Ikinci diinya savasi sonunda Tiirkiye'nin A.B.D.'nin
kontrolu altina girigi ulasimda demiryolunun terkedilerek karayolunun
birinci plana ¢ikmasina yol agmistir(!28). Karayollarinin gelismesinde
onemli bir etken de motorlu tagitlarin geligmesidir.

Diinyada dort zamanli bir motorun tasita ilk olarak uygulanmasi
GIEGFIRED MARCUS adhh bir Alman tarafindan 1875 yilinda

gerceklestirilmigtir(129-1893'te Paris'teki otomobil sayist yiiz civarindadir

(128) Tiirkiye'de Ulagim Politikas1, T.M.M.O.B, s. 36.
(129) K. Bridges, Baglangigtan Bu Giine Kadar Kara Ulagtirma Tarihi Genel Kurmay Atase Bagkanlif
Kiitiiphanesi, Istanbul, 1968, s. 134.
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a0 ftalya'da 19001 yillarda, A.B.D.’inde 18951i yillarda otomobil *
sanayinde geligsmeler goriilmiigtiir. Ardindan AlmanyaFransa glbl
iilkelerde de gelismeler baslamigtir. I. Diinya savasi oncesmdeartll\
yaygin bir tasit nitelifine kavugmus olan otomobil, iki diinya savasi
arasinda kalan dénemde teknik yeniliklere kavugsmustur. 1939 yilinda
motorlu tagit iiretimi yilda 45 milyonu bulmustur (13D Bu aracglarin
biiyiik cogunlugunun baglangigta otomobil oldugunuda belirtmek gerekir.
Tiirkiye'de ise 1914 yilinda motorlu ara¢ mevcudu 187, 1920'li yillarda
ise 1000 civarindadir. Bunlarinda 800 adedinin Istanbul, 100 adedinin
[zmir'de oldugu goriilmektedir. 1933 yili istatistiklerine bakildiginda
iilkemizde; 4.257 otomobil, 315 otobiis, 2.561 Kamyon, 442 Motosiklet
oldugunu goriiliir. Bu rakam 1938'de ise; 5713 otomobil, 1297 otobiis,
4352 Kamyon, 779 Motosiklet oldugu bilinmektedir(!32)- Bazi illerimizin
1934-1935 yillarinda Belediyelerine kayitli motorlu kara Tasitlarindan
otobiis miktarina baktigimizda, toplam olarak Antalya'da 1, Aydin 28,
Burdur 5, Erzurum 4, Giresun'da ise 3 adet oldugunu goriiyoruz (133.
Verilen bilgilere baktigimiz zaman motorlu tagitlarin I. Diinya savagi
Oncesinden itibaren artmaya bagladiini ve II. Diinya Savasina dogru
dahada hizlandigin1 gormekteyiz. Otomobil sanayinin dagilimina dogru
baktifimizda A.B.D.. Italya, Almanya, Fransa, Ingiltere gibi iilkelerin
basta geldi8ini goriiyoruz. Bu iilkelerde 19. yiizyilda demiryollarinin
yerini hizla karayolu ¢alismalarinin almasinda bir noktada bu sebeple
agiklanabilir. Ciinkii iiretilen bu araglarin ¢aligabilecegi yollara ihtiyag

vardir.

(130) J K. Bridges, a.g.e., s. 138.

(13D J K. Bridges, a.g.e., s. 143 vd.

(132) [statistik gostergeler 1923-1992, T.C. Bagbakanlik, D.I.E., s. 236.

(133) T.C. Bagbakanlik Istatistik Genel Miidiirliigii, Motorlu Kara Tagidar Istatistiki. 193446, Ankara,
1947, s. 122.



Olaya Tiirkiye Cumbhuriyeti agisindan bakti3imizda 1§e 1922‘y'h
sonunda kurtulug miicadelesini biiyiik sikintilara ragmen kaz
iilke gormekteyiz. Cumhuriyet yoneticileri harap ve bltap dugmu;;"’r
iilkemizi yeniden onarmak igin kollar1 sivamigtir. Ulkenin her yoniiyle
kalkinmaya ihtiyaci var, bu alanlardan elbetteki birisi de ulagim konusu.
Burada tercihin daha once baglamis olan demiryolu calismalarina
kaydirildigin1 gérmekteyiz. Bunda iilkemizdeki motorlu araclarin
sayisininda biiyiik roliiniin oldugu muhakkaktir. 1920 yil1 baglarinda 1000
civarinda aracin ‘bulundugu ve bunlaninda biiyiik kisminin Istanbul'da
bulundugunu diigiiniirsek y18inla sorun arasinda diizenli ve genis yollarin
yapilmasi oncelikli konular arasina elbetteki alinmamisti. Buna ragmen
1924 yilinda tekerlekli araglarin kullanilabilecekleri yol miktarinin
10.000 km. kadar oldugu tahmin ediliyordu. Ne varki, bu toplamin ancak
ticte biri bakimli durumdaydi(34-

1928 yilina dogru geldigimizde karayolu calismalarina hiz
verildigini gormekteyiz. Bunda Osiiriin yerine getirilen yol vergisinin
etkisi onemlidir. Bu vergi yoluyla saglanan iy giicii getirdigi nakti
gelirden daha 6nemliydi. Vergi aslinda biitiin yetiskin erkekleri belirli
sayida isgiinii calismakla yiikiimlii tutuyordu. Ancak bu yiikiimliiliigii
yerine getirmeyenler nakten ddeme yapmak zorundaydilar. Yoksul
koyliiler para vermek yerine fiilen ¢aligmay: tercih ettiler. Cumhuriyetin
karayolu sebekesinin genislemesine bu yontemin onenli katkisi olmustur
(135).

1927 yilinda ¢ikarilan "Tevhidi Turuk" (yollarin berlestirilmesi)
kanunuyla bu igin vilayetlere birakilmasi, yol yapimina zarar vermistir.

Bu kanuna gobre genel 'biitgeden illere yardim yapilmasi

(134) Caglar Keyder, Diinya Ekonomisi iginde Tiirkiye, (1923-1929), Ankara 1982, s. 51.
(135) Caplar Keyder, a.g.e., s. 51.
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kararlagtirllmigsada yeterli kaynak saglanamamistir. Halbyki artik yol
onemli bir ihtiyagtir. Iktisadi hayatin geligmesi i¢inde ge;eklidir. 1928
yilinda toplanan Ali Iktisat Meclisinin hazirladigi raporlarda; "lIktisadi
hayatta yollar dolagimi diizenler ve iiretimin yoluna konulmasini saglar.”
seklinde denilmesine ragmen Tiirkiye'de yollar simdiye kadar, bu
onemiyle olgiilii bir seviyeye yiikselememistir. Bizde nakil ve ulagim
demir yollar devrinden evvel genelde, bugiin ise ekseriyetle yavas ve
fenne uygun olmayan bir sekilde gelismektedir.

Bu yavag ve agir calisma ile fensizligin ilk tesiri iktisadi
hayatimizida, iiretim ve tiikketim miinasebetleri arasindaki diizensizliktir.
Uretim bolgelerindeki bolluga ragmen, tiikketim merkezlerinde bir darlik
seklinde ortaya ¢ikan bu dengesizlik fiatlar1 da etkilemekte ve hayat
sartlarin1 agirlagtirmaktadir. Bu durum iiretimin ancak mabhalli
ihtiyaclara uygun sekilde olmasi, iiretim yogunlugu iizerinde de etkili
olmaktadir. Iktisadi faaliyet de bu suretle daima mahdut bir sahaya
yonelerek gelisememektedir.

Nakil ve ulagimin gelistigi iilkelerde ise iiretimin arttigini iktisadi
faaliyetlerin yayginlastigin1 gormekteyiz.

Nakil ve ulagimin imkanlarinin gelismesi iktisadi hayatinda
Olciisiidiir.

Nakil olay1 her yerde ticarete rehberlik vazifesi gormiistiir.

Bu sebeple demiryollan kadar ehemmiyetli bir ulagim vasitasi olan
ve demiryollarinin damarlarini tegkil eden yollarimiz var veya yok
oldugu bilinmeyen iyi bir durmuda degildir.

Eldeki rakamlara gére bugiin 1928 yili itibariyle Tiirkiye sinirlari
icinde 30.000 km. uzunlugunda yol mevcuttur. Buna ragmen seferlere
uygun temiz ve diizgiin yol Bati Anadolu vilayetleriyle belli basli

vilayetlerimizden bazilarinin sinirlar iginde 3.000 km.'den ibarettir.



Mevcut yollarimizin sefere uygun hale getirilmesi ilk
hedeflerimizdendendir.

Memlekette yol ingaati devamli faaliyetlere konu olmakla beraber
simdiye kadar bu sahada "yiiksek verimli" miisbet sonuglar saglayarhédlgl
agikardur.

Yeni yol siyasetimizde her seyden evvel iktisadi ihtiyaglarimiza
uygun yollarla, programli bir diizeyde gelismek zorundadir"(13¢) derken
sanayi konusunda ise; Cumhuriyet Hiikiimetlerinin yeni sanayilerin
kurulabilmesi i¢in yol meselesini 6nem vermekten baska nakliye tarifeleri
iizerinde de gerekli tenzilatlari yapmalarinin gart c;ldugunu, sanayi
hareketlerinin yayilmasi sonucu sosyal gelismenin de saglanacagini bu
faydalardan iilkenin bir ¢ok yerlerinin daha fazla istifade edecegini
belirtmektedir(137)- |

Bu raporlarda yol meselesine hiikiimet programlarinda yer
verildigi halde yol caligmalarinin yeterli olamadig belirtilirken, yolun
sadece bir iktisadi hadise degil, ayn1 zamanda sosyal bir hadise oldugunda
belirtilmektedir.

Yol konusunun programli bir gekilde ilk olarak 1929 yilinda ele
alindigin1 goriiyoruz. Cikarilan 1525 siyili kanunla yollarin belirli bir
program dahilinde yapilmasi, yollar yapilirken iktisadi ve askeri
goriislerin dikkate alinmas: istenmektedir. Bunun yaninda burada yol
konusunda askeri ve savunma diigiincelerininin Onemide belirtilmektedir.
"Yol ve koprii insaas1 kadar, biirodaki, arazideki ve labaratuvardaki

teknik c¢aligmalar, bakim ve 1slah islerininde 6nemli oldugu ve bununda

(136) T.C. Ali Iktisat Meclisi Raporlari, 1928 yih ikinci dénemi, 1- Hayat Pahaliligh, 2. Giimriik
Siyasetimizin Esaslan, Hakimiyeti Milliye Matbaasi, Ankara, 1929, s. 68, 69, 70, 71, T.B.M.M.
Kiitiiphanesi.

(137) T.C. Ali iktisat Meclisi Raporlan, Tiirkiye'de Sanayi Nasil Teessiis ve Inkigaf edebilir? T.B.M.M.
Kiitliphanesi, Ankara, 1933, s. 17.
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milli savunma faaliyeti i¢in genig bir saha arzettigi"(13®) yollarin sadece
yapilmasi degil tamiratlar: ve ileri teknolojilerin kullaniimasiminda -'o';nemi; ‘:5 
vurgulanmaktadir. ‘ | B

Ciinkii "bir yolu yapmak zor bir istir. Fakat onu muhafaza etmek
daha giic bir istir. Bu itibarla yiiksek kalitede yol yaparak az ve ozlii
degil; bu giiniin ihtiyaclarina uygun, kaabil oldugu kadar saglam, fakat
miktar itibariyle cokca yol yapmak zorundayiz. Iste bu sebepledir ki,
yurdumuz, yollarinin bakim davasi bati memleketlerindeki yol
bakimindan daha Onemlidir(13®- Yine getirilen onemli bir hususta yol
parasinin bu kanunda belirtilen hususlara harcanmasidir. Ciinkii yol icin
ayrilan paralar zaman zaman bagka alanlara kaydirilmig ve yol yapimlari
aksamigtir, maarif vs. gibi.

Konumuzla ilgili bazi kararnamelerden yeri gelmisken bahsetmekte
fayda var. Bunlardan 16 Haziran 1929 tarihli kararname ile yol ve
kopriiler kanunun dordiincii maddesi geregince siraya dahil olacak milli
yollarin hangilerinden ibaret oldugunun tesbiti Biiyiikk Erkan1 Harbiye ve
Iktisat Bakanlig: yetkililerinin istirakiyle bir toplantinin yapilarak bazi
kararlarin alindig1, bu gercevede 45 milyon harcanarak 3.594 km yolun
12 senelik bir program cercevesinde yapilmasi kararlagtirilmigtir(!+0).

17 Ekim 1929 tarihli kararnamede ise memleket dahilinde
yapilacak yollarin en son teknoloji ¢cercevesinde yapilmast ve bunun igin
incelemelerde bulunmak amaciyla Bayindirlik Bakanligi Yollar Genel
Miidiirii Nadir ve Fen heyeti mithendislerinden Ali talip Beylerin Italya.,

Isvigre ve Fransa'ya gonderilmeleri kararlagtiriimigtir(140).

(138) Tiirkiye'nin Yol Durumu, T.C. Karayollari Genel Md., Ankara, Subat, 1948, s. 33.
(139) Baymdirlik Dergisi, Aralik, 1948, Istanbul, s. 20.

(140) C A. 030.18.01/5.47.8.

(141) ¢ A. 030.18.01/5.50.14.
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15 Ekim 1930 tarihli kararname ile de Bolu ve Ankara vilayeti-
yolunun yapilmasi i¢in ise gerekli olan teknik malzemelere "naﬁa‘i§lerind‘e‘:k-
kullanilacak egya ve malzeme i¢in 1.250 lira 45 kurus ve Aﬂkara,vilayeti |
nafia igleri i¢in de 2.655 lira ayrilmigtir!42- Yine sagnak yaglgul‘a'rdan
zarar goren Sebinkarahisar ve Trabzon cevresindeki yol ve kopriilerin
harap oldugu Of-Bayburt yolu icin Trabzon il 6zel idaresine 20.000 TL.,
Sebinkarahisar-Susehri yolu ve Kelkit irmagi iizerindeki Tiiniik
kopriisiiniin ingaas1 igin Sebinkarahisir vilayeti 6zel Idaresine 12 Subat
1930 tarihli kararname ile de 11.400 TL. (143 verilirken, 19 Subat 1930
tarihli kararname ile Balikesir-Canakkale ve Hopa-Borgka yollarinin
yapimi i¢in birincisine 2.200.000 lira ikincisine de 505.000 liranin bu
yollanin ingaatindan bagka yerlere sarfedilmemek sartiyla verilmesi kabul
edilmigtir(144)-

Bu arada 14 Temmuz 1930 tarihinde Bayindirlik Bakanlig1 Yollar
Genel Miidiirliigii tarafindan yol parasinin daha diizenli bir sekilde
toplanmasi amaciyla "1525 sayili yol ve kopriiler kanunun geregince
nakdi yol miikelleflerinden borglarini taksit siiresinde vermiyenler
hakkinda Tahsili Emsal Kanununun sureti tatbikini gosteren bir
talimatname yayinlanarak (145 tahsilatin hizlandirilmasina ¢aligilmistir. Bu
donemde Ankara cevresinde yol yapimina agirlik verildidini
gormekteyiz. 17 Kasim 1930 tarihli kararnamede; Bayindirlik
Bakanli8inca yazilan 17 Kasim 1930 tarihli ve 1908/6478 nolu resmi
yazida; Ankara civarn yollarindan 42 km. asfalt yol ingaati i¢in 1.179.000
lira ve 40 km.'lik Kizilcahamam yolu iginde 750.000 lira masraf kabul

edildigi ve evvelce ihale edilen 3.919.000 liralik ingaattan yalniz

(142) C A. 18.157.47.1930 Ek.
(143) C.A. 030.18.01/8.9.8.
(149 C.A. 030.18.01/8.9.8.
(145) C A, 18.159.08.1930 Ek.
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1.929.000 liralik ingaat yapildigi ve geri kalan klsmm tasarrut,'
edilebilecegi belirtilerek, kalan miktar ile Kllecahamam yolu yerme g
Trabzon-Erzurum-Karakoése ve Erzurum-Sarikamig yollqrmm aym‘ﬁ #A
miiteahhit tarafindan yapilmasi kabul edilmigtir(!46) o

Yapilan planli ve programli ¢aligmalarda yol ve kopriilerin
yapimina 6zen gosterilen bu donem 1929'da basliyan ve Tiirkiye'yi de
etkisine alan Diinya Ekonomik Buhrani sebebiyle ongoriildiigii sekilde

uygulanamamistir(!47)- Bu buhranin Tiirkiye i¢in en agir darbesi, diinya
pazarlarinda tarim iiriinleri ve hammadde fiyatlarinin diismesiydi. Hala
bityiik ol¢lide tarima dayali olan Tiirk Ekonomisinde, 1929'da 224 milyon
TL. olan dis ticaret gelirleri 1933'de 170 milyon TL.'ye kadar diistii (148
Devlet bu donemde sikintilar1 kismende olsa onleyebilmek amaciyla 30
Kasim 1931 tarih ve 1890 sayil1 "Iktisadi buhran vergisi kanunu" adiyla
bir kanun ¢ikararak yeni vergiler koymustur. Yol yapilamamasindaki
sebepler sadece buhranla alakali degildir. Elbetteki buhran kadar yol icin
toplanan paralarin e8itim, saghik vb. gibi alanlara harcanmasiylada
yakindan ilgilidir.

Biitiin bu sikint1 ve zorluklara ragmen 1930'da bagliyan devletgilik
déneminde yol yapimina 6nem verilmigtir(!49). Her nevi yollar, limanlar
ve nakil vasitalanninin, devlet tarafindan genel programlarin emir ve
miisade ettidi sekil ve dl¢iiler dahilinde alaka ve himaye goérecegi, devletin
bu alaka ve himayesinin ayrica bir program konusu oldugu belirtilmistir

(150. Ulkenin kara yollarina olan ihtiyaci ¢ok fazlaydi. 1931 yilinda

(146) C A. 030.8.01/15.76.13.

(147 fsmet Ergiin, Tiirkiye'nin Ekonomik Kalkinmasinda Ulagtirma Sektorii, No: 10, Ankara, 1983, s.
75.

(148) Muharrem Tiinay, Atatiirk Donemi Ekonomi Politikasi, Atatiick Aragtirma Merkezi Deruisi, Cilt
II, Kasim 1985, Sayt:4'den ayribasun, Ankara, 1985, s. 149,

(149) fsmail Cem, a.g.e., s. 306.

(150) Ahmet Hamdi, iktisadi Devletgilik, L. cilt, istanbul, 1931, s. 68.
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toplanan Birinci Ziraat Kongresinde yol konusu dile gétifrilir,l:(enji
hazirlanan raporda su goriislere yer veriliyordu. R
¥

Yollar enciimenimize tevdi olunan 114 Ziraat Odast raporundan .’

bazi yolarin ingaast hakkinda ortaya ¢ikan mahalli istek ve teriietiniler
incelenerek agagidaki umumi neticelere ulasilmigtir.

Meleketimizin yol ihtiyac: biiyiiktiir. Kdyleri nahiye ve kasabalar,
kasabalari birbirlerine ve ana yollara baglamak suretiyle memleketimizin
yol sebekesini tamamlama ve bu suretle milli pazarlarimizin birli8ini ve
iligkilerini temin etmek en 6nemli iktisadi hedeflerimizden biridir.

Bu hedefe suratle varabilmek ig¢in planli bir yol siyaseti takibi
teminnilerin baginda gelmektedir. Yol insaatinda modern(!50 teknigin
icab1 ihmal edildigi icin bu ugurda sarfolunan paralardan azami randiman
elde edilememektedir. Bir sene yapilan bir yol daha o sene zarfinda
tamire muhtag bir hale gelmekte ve cok defa tamamen bozulmaktadir.

Bu netice gosteriyor ki, yol ingaatinda tatbik olunagelen eksiltme ve
ihale usulleri faydali neticeler vermemekte ve milli servetimizin israf ve
hebasina, kaybolup gitmesine sebep olmaktadir.

Bu itibarla;

a) Ihtiyaci koruyamadigi, senelerin verdigi tecriibelerle anlagilan bu
giinkii yol ihale ve eksiltme usullerimizin esash suretle ve bu ugurda
harcanan paralarnn israfina mani olacak bir gekilde yeniden tesisini,

b) Memleketimizde ihmal ettigimiz siirekli tamirat islerinin yol
olay: i¢in gerekli oldugunu bilerek ingaat faaliyetine paralel bir tarzda
tanzim ve geligmesini,

¢) Yollarin bu giinkii yol ingaat teknigine uygun olmamasi neticesi,
olarak vaktinden evvel bozulmasindan, kopriilerin yikilmasindan hulasa

yol iglerine yatirilan milli servetlerin israf edilmesinden dolayi meydana
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gelecek neticelerin bir sug olarak kabul edilmesini ve sorumlularinin:

muhakkak bulunarak ceza kanununa ilave edilecek 6iell maddelerle
siddetle ve siiratle cezalandiriimalarini, “ -

Enciimenimizin tasvibinize arzettigi baslica temenniler olérak kabul
etmigtir(151)-

1933 yilinda ¢ikarilan bir kanunla Ankara ili Imar Miidiirliigiine
yol yapimindaki istimlaklar i¢in 50.000 liraninin verilmesiylet!52 Ankara
i¢i ve gevre yollarinin yapilmasina hiz verilmigtir.

Bu arada Bayindirlik teskilatinda ¢aligan memur ve miistahdemlerin
bulunduklan iglerden ayrildiktan sonra beg yil siireyle, bu teskilatla ilgili
ihalelere giremeyecekleri ve miiteahhitlerin yaninda caligamayacaklari
konusunda 1934 yilinda bir kanun cikarilarak kaliteli elemanlarin
teskilattan ayrilmalarinin 6nlenmeye calisildigini goriiyoruz(!5®. Yol
konusunda diger bir 6nemli ¢aligmanin 1934 yilinda ¢ikarilan Bayindirlik
Bakanlig: teskilat ve gorevlerine ait kanun oldugunu goriiyoruz. 29 Mayis
1934'te mecliste yaptig1 bir konugmada Bayindirlik Bakani Ali Cetinkaya
"Ulkemizin miidafasi agisindan bir takim yollar yapmak
mecburiyetindeyiz" (154 diyerek iktisadi agidan oldugu kadar askeri
acidan da yolun 6nemini dile getirmekteydi. Bu yillarda iilkemizde
motorlu araglarin sayisindaki artis sebebiyle yola ihtiyac daha fazla
artmigtir.

1935 senesinde Zonguldak'ta Somi-kok fabrikasinin acilist ile ilgili
olarak anlatilan agagadaki yazi yol agisindan ilgingtir(!5%-  Acilig torenini

yaptiktan sonra Sayin Celal Bayar karayolu ile Ankara'ya donme kararini

(151) 1931 Birinci Ziraat Kongresi ihtisas raporlan, Milli ihtisas ve tasarruf Cemiyeti, Ankara, 1931, s.
2489-2490.

(152) T B.M.M., Kavanin Mecmuast Dénem 4, Cilt 13, s. 360.

(153) T B.M.M. Kavanin Mecmuasy, Donem 4, Cilt 13, s. 238. :

(154) fymail Yildinm, a.g.d.t., s. 81,82, Bkz. T.B.M.M. Zabut Ceridesi, Donem 4, Cilt 22, s. H8.
(155) Orhan Conker, Biiyiik Tiirkiye, Ankara, 1939, s. 14 vd.
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verdi. Boylelikle demir sanayimizin kuruldugu yer olan K;arabnk'

goriilmiig olacakti. 1935'te tren hatti heniiz Zonguldak'a varmédl indan

otomobille Caycuma'ya gidilecek ve trene oradan binilecekti. ACaba yo['\;‘--,‘;_f:,_,

nasild1? Celal Bayar ilgililerden bilgi aliyor... Verilen bilgide yol 1y1d1r
deniliyordu. Zonguldak yakinlarinda bir ka¢ km.'lik iyi yoldan sonra
otomobiller yavagliyor bircok yerde patinaj tehlikesi, miithis sarsintilar.
Iyi bir yolda haydi haydi bir saatte gidilecek bir yere biz ii¢ saatte giic
vartyoruz. (Zonguldak ile Caycuma arasi ancak 60 km.) Otomobilde
yamima oturan bir Zonguldak'lh kulagima fisildiyor: "Bagvekil ile iktisat
Vekilinin buradan ge¢meleri ihtimali diigiiniilerek bu yol epeyi zamandir
elden geldigi kadar tamir de edilmigti."

Iyi yol ihtiyaci Tiirkiye'nin en evvel tatmini icap eden hayati
ihtiyaglarindandir.

Insan viicudunda damarlar ne ise Tiirkiye i¢in liman ve yollar ayni
durumdadir. Memleketimize medeniyet limanlardan girecek ve iyi yollar
ile yurdun her tarafina dagilacaktir. Kansiz kalan bir organ nasil 6lmege
mahkum ise yolsuzluk yiiziinden dig diinya ile baglantisi kesilmis yurt
parcasi da oyledir.

Memleketimizin Milletleraras: gohreti namina dahi milli yol
siyasetini "Tiirkiye'nin en miihim davasi" olarak bir an evvel ele
almaliyiz.

Yol, yol, daima ve her gseyden evvel: Yol

Koylii mahsiiliiniin iskele ve tren istasyonlarina rahatca taginmasi
icin: Yol

Sinai mamiillerin kasaba ve koylere ucuza ve her mevsimde
emniyetle gidilebilmesi i¢gin: Yol

Vatan miidafasi i¢in: Yol
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Ogretmen ve doktorun kdye gitmesini istiyorsak: Yol denilirken
Atatiirk daha Cumbhuriyetin ilk yillarinda "Efendiler; Egitim, saglik,- ’.
Iktisat mevhumlari, bir ilahi seda gibi gokten inmezler. Bunlar; ancak. bu
ilimlerle bezenmis, doldurulmug insanlar ve vasitalar tarafindan;
kasabalara, koylere gotiiriiliirler. Bu insanlan vasitalari lizumlu yurt
koselerine gondermek icin yol lazimdir. Eger yol olmazsa; ne maarif ne
sthhat; bilhassa buna daha ¢cok muhta¢ bulunan kdylerimize gidemez ve
giremez.

Efendiler; bu vatanin iktisadiyati, siyasal ve diger alanlardaki
inkilaplar1 ancak bu yoldan; iyi yollarla istenilen hedeflerine
varacaklardir.

Iste Tirk Cemiyetinin yillardan beri birinci derdi budur.
Yolsuzluk..." diyerek koy ve biitiin iilke i¢in yolun 6nemini belirtiyordu.

14 Haziran 1935'te yapilan bir degisiklikle "Yollar ve Kopriiler
Genel Miidiirliigiiniin" ayr1 bir yapiya kavugmasi ihmal edilen yollarin
yapilmast agisindan dnemlidir.

1935'te ¢ikarilan bir kararname ile de Londra-Istanbul yalunun
ihtiyaglara uygun hale getirilmesi i¢in toplanan Peste konferansina
Tiirkiye'de katilmigtir(156)-

1936 yilinda ise Isve¢ grubundan alinan paramin ingaat ve tamirat
icin harcanmasi i¢in bir kanun ¢ikarilarak dig yardim saglanmigtir ¢57).

1937 yilinda kurulan Celal Bayar Hiikiimetinin programinda
karayollarina genis yer verildigini gormekteyiz. Demiryollarini
destekleyecek sekilde yapilacak karayollarinin iilkenin gelismesine
yardimci olacagim diisiinen Mustafa Kemal 1937'de "Demiryol

hatlarimiz1 i¢ sahada bagliyacak ve bu hatlarin azami hizmetlerini temin

(156) C A. 030.18.01/57.69. 14.
(157) T.B.M.M. Kavanin Mecmuast, Dénem5, Cilt 16, s. 947.



edebilecek olan karayolu ingaatin1 6niimiizdeki devrelerde _tyeksif'x ve bir |
plan dahilinde tevsi etmek lazimdir."(!58) diyerek artik iilkede karéyolu
yapimlarina agirlik verilmesini istemistir. ’

1938 yilinda kabul edilen Izmir ve Cevresi Turistik yolar ’projesi
ise yol yapiminda dnemli bir gelisimdir.

Bu arada Dogu ve Giineydogu Anadolu bolgesinde bazi olaylarin
cikmasi da yolun gerekliligini ortaya c¢ikarmaktadir. "Ordular ve askeri
1slahat derebeylik rejimi icinde ancak idari de8isiklikler meydana
getirebilir. Halbuki asri nakil vasitalar1 ve bunun ¢evresinde gelisecek
makinal1 sanayi, derebeylik biinyesini temelinden tahrip eder."(59
deniyordu.

21 Mart 1938 yilinda ise Genel Kurmay Bagkanlig: yayinladig: bir
emirle; "Dersim olaylar1 sebebiyle bdlgede acilen yol, koprii yapilmasi,
Piiliimiir-Nazimiye yolunun toprak tesviyesi halinde yeniden ag¢ilmas1”
(160) gerektigini belirtmesi yolun askeri ve siyasi acidan da ne kadar
onemli oldugunu gostermektedir.

Fakat buna ragmen karayolu ulasimi, biitiin tek-parti donemi
boyunca ikincil 6nemde kalacak, ancak ikinci Diinya Savasindan sonraki
yillarda hizli bir bilyiime gosterecektir(161)-

Bununla birlikte Cumhuriyet'in ilaninda 18.335 km. olan karayolu
sebekesi 1938'e gelindiginde 40.235 km.'ye ulagmigtir(162).

(158) M. Kemal Atatiirk, a.g.e., Cilt, L s. 417.

(159) gevket Siireyya, Cihan Iktisadiyatinda Tiirkiye, Yaywmliyan Milli iktisadi ve Tasarruf Cemiyeti,
Ankara, 1931, s. 137.

(160) Suat Akgiil, Yakin Tarihimizde Dersim Isyanlar: ve Gergekler, Istanbul, 1992, s. 153.

(161) Mete Tuncay, Tiirkiye Cumhuriyetinde Tek-Parti Yonetiminin Kurulmasi (1923-193 1), Ankara,
1981 .

(162) Tiirkiye'de Toplumsal ve Ekonomik Gelismenin 50. Y1l1, Bagbakanlik Devlet Istatistik Enstitiisii
Matbaasi, Ankara, 1973.

(163) fsmail Yildinm, a.g.e., s. 259.

(164) Bu konuda Bkz. Ismet inonii'niin 30 Agustos Tarihli Sivas Konugmast, Demiryollan Mecmuasi,
C. 6, 8. 66-70, 1. Kanun 1930, s. 270-285.
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3- Demiryolu Politikasi

Tiirkiye Cumbhuriyeti kuruldugu sirada iilkede 4112 km. demiryoluf

vardi. Bu demiryollarindan 3756 km.si imtiyazli yabanci sirketler
tarafindan ingaa edilmigtir. Dogu Anadoludaki 356 km demiryolu ise isgal
yillarinda Ruslar tarafindan insaa edilmistir. Bir agac goriintiisiinde
limanlardan i¢ bolgelere uzanan bu demiryollar iilke c¢ikarlarindan
ziyade emperyalist devletlerin ¢ikarlarina gore ingaa edilmisti. Ruslardan
kalan Erzurum-Sarikamig-Sinir demiryolu hattinin haricinde Ankara'nin
dogusunda demiryolu yoktu(63). Ulke topraklarinin genis bir kisminda
demiryolu agina rastlanmiyordu. Var olanlarinda iilke ihtiyacini
kargilamasi sozkonusu degildir. Bu sebeplerle Cumhuriyetin ilk
yillarindan itibaren ulasim konusunda 19. yy. en etkili ve giivenilir ulasim
sistemi olan demiryollar giindeme gelmistir.

Milli Miicadeleyi zaferle sonuglandiran Tiirkiye Cumbhuriyeti
demiryolu politikasini milli ¢ikarlarina uygun bir sekilde diizenlemeye
calismigtir. Dis baskilardan ziyade iilke ¢ikarlarina 6nem verilmigtir.

1924-48 déneminde demiryollan iilkenin en 6nemli sorunu olmus
ve bilyiik bir ciddiyetle ele alinmigtir. "Bir Karig Simendifer" parolasi ile
"Milli vahdet, milli mevcudiyet, milli istiklal meselesi” olarak
goriilmiigtiic6». Uretim merkezlerini tiiketim merkezlerine bagliyarak
iktisadi bir denge kurmak, bunun yaninda demiryollarinin gectigi
bolgelerde iktisadi hayatta oldugu kadar sosyal hayat iizerinde de bir
geligmenin saglanmasi amaglanmigtir. "Milli Emniyet", "Sosyal ve Iktisadi
bir Vasita" gibi diisiiniilen demiryollar: Tiirkiye'nin "Iktisadi Gelismesi,
Iktisadi Seviye ve Zirai Tutumu noktasindan lazim oldugu kadar, Vatanin
geri kalmig bolgelerine, ilim, irfan ve medeniyet nuru akitmak; huzur,
milli varlik ve milli emniyet agisindan da bir zorunluluk"16% olarak

kabul ediliyordu. Demiryolu yapimlarinin iilkenin dogusuna yénelmesi

e ot



hem bolgenin imar1 hem de bu bolgedeki asayigsizligin ortadan - .7}

kaldirilmasi geklinde aciklaniyordu(166). |

Cumhuriyet doneminde demiryolu politikas: herseyden once mgaa
politikasina dayanmaktaydi. Ulkedeki demiryolu sebekesini genigletmek
en bilyiik amagti. Demiryollarinin ingaa igleri ile millilestirme islemleri
paralele olarak yiiriitiilmiigtiir(167-

Cumbhuriyet hiikiimeti Ankara'y1 bagkent secti§inde yeni hiikiimet
merkezini Istanbul, Izmir, Aydin, Konya, Eskisehir, Adana gibi sehirlerle
baglantisi olup, iilkenin diger boliimleri ve Sivas, Samsum, Erzurum,
Kayseri, Malatya, Diyarbakir gibi onemli sehirleri ile demiryolu
baglants1 yoktu. Halbuki hiikiimet merkezinin 6nemli sehirler ile
demiryolu baglantisi ilk akla gelen zorunluluktu(!68).

1920'li yillarda demiryollarinin giizergah tesbitlerinde ve
demiryollarinin dar yada normal olarak ingaa edilmeleri konusunda bazi
tartigmalarin oldugunu goriiyoruz. Yollarin bir kisminin dar bir kisminin
genig olmasi konusuna Erkan-1 Harbiye-i Umumiye Reisi Fevzi Pasa'nin
askeri diigiincelerle kargi ¢iktiini ve hatlarin aym genislikte olmasini
istedigini goriiyoruz(169- 1924-30 doneminde giderek artan bir hizla
devam eden demiryolu ingaatlari 1929 diinya ekonomik buhranin
Tiirkiye'yi etkisi altina almasi ile 1931-32 yillarinda yavagsladigi gibi
planlanan yeni demiryollarinin yapimlarina da baglanamamigtir(!70

1923'den sonra baslayan donemde milli savunma ile ilgili kaygilar
agir basmakla birlikte biitiinlegsmis bir i¢ pazar yaratmaya yonelik
¢aligmalar olumlu sonu¢ vermis, Ankara-Zonguldak, Fevzi Paga-
Diyarbakir, Elazi3-Gen¢, Samsun-Sivas gibi ana hatlarin yapimi
gergeklestirilmistir. Yine bu donemde ana hatlarin yanisira iltisak

hatlarinin yapimina 6nem verilerek, 19.yy. da yari somiirge iktisadi
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yapinin yarattid1 aga¢ bicimindeki demiryollar1 yerine milli. ik't‘i:sa,dm

ihtiya¢ duydugu ag sekline doniistiiriilmeye ¢aligilmigtir(170

1933-40 doneminde yapimina daha onceki yillarda ba§léﬁan Fevzi :

Pasa-Diyarbakir, Irmak-Filyos hatlar1 yaninda, Sivas-Erzurum, Malatya-
Cetinkaya, Afyon-Karakuyu, Filyos-Zonguldak gibi 6nemli hatlarin
ingaasina baglanarak bitirilmigtir. Ancak bu dénemde de giizergahlarin
tesbitinde kararsizliklarin oldugu goriilmektedir(i72. Bu donemde
millilestirme konusunda da ¢aligmalar yapilmistir. Demiryollarinin
millilestirilmesinde 1. Diinya Savasi ve Milli Miicadele yillar sirasinda
hatlarin yabanci girketlerin elinde bulunmasinin yarattig: stratejik

sakincalar 6nemli rol oynamigtir(!7®- Aslinda Cumhuriyetin ilk yillarinda

hiikiimet yabanci demiryolu sirketlerinin millilestirilmesinden yana

degildi. Ancak hiikiimet Milli Miicadele'de el koydugu Anadolu hattini
sirkete devretmek icin konuyu T.B.M.M. ne goénderdiginde, sirket
hisselerinin Ingiliz sermayesinin eline gectigi ortaya ¢ikti(!7+.
T.B.M.M.de yapilan goriigmelerde(!75. Istanbul'dan baglayarak Anadolu
ortalarinda Ankara ve Konya'ya ulasan, stratejik onemi olan bu hattin
Ingilizler tarafindan siyasi baski araci olarak kullamlabilecegi dolayisiyla
hattin satin alinmasi hakkinda goriis birligine varilmigtir. Bunun iizerine
yeni sozlesme onaylanmayarak 24 Nisan 1924'de kabul edilen 506
numarali kanunla (176) hattin satinalinmasi i¢in hiikiimete yetki verilmistir.
Bu hattin satin alinmasl i¢in sirketle yapilan pazarliklar uzun siirmiis ve

nihayet 1928'de bu hat satin alinmigtir.

(170) T.C. Nafia Vekaleti, Baymdirlik Igleri Dergisi, Y1 5, S. 5, | Tegrin 1938, s. 18.

(171) Saffet Atik, "Tiirkiye'de Demiryollarinin Tarihi geligim siireci ve Mekan Oreanizasyonuna etkileri"
1. ulusal Demiryolu kongresi, Ankara, 1979 s. 123,

(172) T B.M.M. Zaht Ceridesi, Dénem 6 Cilt. 11 s. 18.

(173) Yahya Sezai Tezel Cumhuriyet Donemi [ktisat Tarihi (1923-195), Ankara 1972, s. 177.

(79 jsmail Yidinm, a.g.d.t., s, 67.

(175) T.B.M.M. Zabit Ceridesi, Dénem 2, Cilt 8/1, 5.1066-1081.

(176) T..B.M.M. Kavanin Mecmuas cilt. 2, s. 410,
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olurken, diger yandan artik sira yabanci sirketlerin ellerin:
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Ry

millilestirilerek biitiin iilke sebekesinin milli bir demiryolu ida

e31 a }}dq
toplanmasina gelmigtir(17?. Dolayisiyla 1934-37 déneminde millile§f1;ﬁ1e
islemine hiz verilmistir. 1934 ve 1935 deki millilestirmelerde iktisadi
sebepler etkili olurken, 1937 de sark demiryollarinin millilestirilmesinde
yaklagan 2. Diinya Savagi sebebi ile askeri etkenler rol oynamistir.

Demiryolu tagimacilidinda verimi ve kapasiteyi arttirmak, hem
iktisadi acidan ve hemde iilkenin savunulmasi bakimindan oldukca
Oonemliydi. Halbuki hem yapiliglar1 hem de kullanilan isletme aracglari
bakimindan yeterli olmayan iistelik ¢ok bakimsiz kalan imtiyazli hatlarin
sahibi yabanci sirketler bu konulara ilgisiz kaliyor, para harcamaktan
kaciniyorlardi(?7®. Diger taraftan hiikiimet, tarifelerde indirime giderek
hem iktisadi hem de tarim kesimi ve tarim iiriinleri ihracatini korumaya
caligirken sirketler uyguladiklan yiiksek tarifelerle ozellikle tarim
iireticilerini zor durumda birakmisti!7?. Bu sebeple hiikiimet zaman
zaman girketlerle ugragsmak mecburiyetinde de kalmustir.

1923-48 doneminde ulagtirma sorununa demiryolllar ile ¢oziim
bulunulmaya calisilmigtir. Demiryollar1 hiikiimet programlarindatism
onemle ele alinmig, bir taraftan yeni hatlar yapilirken, diger taraftandan
da yabanci sirketlerin elindeki hatlar satin alinarak millilestirilmistir.
Fakat 2. Diinya Savagindan sonra ekonomide beliren yapisal degisime
paralel olarak iktisadi ve askeri ihtiyaglarndan dolay1 ulasim politikasinda
da koklii degisiklikler goriilmiigtiir. Ozellikle 1948 yili Tiirkiye'nin

ulusam poltikasinda bir doniim noktasi olmugtur. 2. Diinya Savasinda

(177) Yunus Nadi, "Ecnebi Sermayeli Son Simendiferde satin almiyor” Cumhuriyet, 30 Ocak 1936.
(178) T.C. Nafia Vekaleti, Baymdurhik Igleri Dergisi, yil 5 say1 5, 1. Tegrin 1938 s. 68.

(179) Devlet Demiryllaninda nakliyat kolayliklar hakimiyet-i milliye, 25 Agustos 1934,

(180) Hiikiimetlerin Demiryolu programlan igin bkz. Nuran Dagli, Belma Aktiirk, a.g.e. s. 4-17-29-37-
73. 7
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demiryollarinin savunma agisindan giivenilirligini yitirmesi (181 yaninda
savag sonrasinda motorlu aracglarin ¢ogalmasi karayoluna olan iste§in

artmasina sebep olmustur.

4- Denizyolu Politikasi

Cumbhuriyet ile birlikte denizyolu ulasiminda da calismalarin
bagladigini gormekteyiz. Fakat 1923-33 doneminde denizyolu
tasimaciligina ¢ok fazla 6nem verildigide sdylenemez.

Osmanli Seyrii Sefaiin idaresi 4 Nisan 1925 tarih ve 579 sayili
kanunla bir miidiiriyeti umumiye halinde yeniden teskilatlanmistir. Bir yil
sonra 19 Nisan 1926'da 815 sayilt kanunda Kabotaj hakki yalniz Tiirk
vatandaglarnna taninmigtir(182). 1926-1932 doneminde sahis ve sirketlere
ait gemiler deniz tagimaciliginda hem kendi aralarinda hemde devlet ile
yikici rekabete girigmislerdir(183). Bunun iizerine 9 Temmuz 1932 de
ctkarilan 2068 sayili kanunla Tiirk limanlarn arasinda diizenli posta
seferleri yaparak yolcu, hayvan, egya tagsimaciligi devlet tekeline alinmis.
ozel sektore silepcilik, 6zel tertibatli hayvan nakli, liman i¢i, korfez ici
tagimacilik ve devletin diizenli gemi isletemedigi limanlar arasindaki
tagimacilik birakilmigtir(184),

Ancak bu kanunun 6zel kesimi engelleyecegi ve tasfiye edecegi
diisiincesiyle 29 Mayis 1933 te 2239 numarali yeni bir kanun
cikarilmigtir(183). Bu kanuna gore Tiirkiye sahillerinde diizenli posta
seferlerinin devlet elinde olmasi ve denizyollari igletme miidiirliigii

tarafindan yiiriitiilmesi kararlastirilmigtir. Buna karsilik 6 ay icinde

(181) Nazym Berksan a.g.¢ s. 26.

(182) Mete Tuncay, a.g.¢. s. 196.

(183) Haluk Cillov, a.g.e. 5. 369.

(184) flhan Tekeli, Selim [lkin, Uygulamaya Gegerken Tiirkiye'de Devietgiligin Olugumu, Ankara 1982,
s. 252.

(185) flhan Tekeli, Selim ilkin, a.g.e. s. 252.



68

kurulacak bir anonim sirketin Denizyollar Isletme Miidiirliigii ile birlikte
caligma hakki olacaktir. Bunun iizerine "Vapurculuk Anonim Sirketi”
kuruldu isede ¢cok uzun yasamamis ve 1935'te dagilmigtir(156.

Cikarilan 2239 numarali bu kanunla tek cins esya nakliyati, sirf iki
liman arasinda olmak sartiyla her cins yiik ve hayvan nakliyat1 silepcilik
olarak nitelendirilmigtiri87. Yine bu kanunun yiiriirliige girmesi ile
kurulan "Silepcilik Tiirk Anonim Sirketi" 1939 da Denizyollart Genel
Miidiirliigii aracilifiyla deniz tagimaciliginin devlet tekeline alinigina
kadar devam etmigtir(188)

Yapilan biitiin idari diizenleme ve c¢aligmalara ragmen deniz
ulasimina elverigli olan Tiirkiye'de yeterli liman ve tesisin bulunmayisi
sebebi ile deniz tagimacili§inin ¢ok fazla gelistigini soylemek miimkiin
degildir. 1923 'de Yiizbin tonun altinda olan deniz ticaret filosu yapilan

calismalarla 1950 de ancak 500 bin tonun iizerine ¢ikabilmigtir(18% .

5- Havayolu Politikasi

Diinyada havacilik olayinin tarihi 18. asira kadar ¢ikmaktadir.
Havacilik olay: bu asirda Mongolfiye kardeslerle baglamigtir(199). 20.yy.
da yapilan muazzam balonlarla gelisme gostermistir. Bu gelisme bugiin
icin esya nakliyatindan ziyade bilhassa yolcu nakliyatinda zamandan
sagladig1 muazzam tasarrufla yiiksek bir seviyeye ulagmigtir(:90.

Tiirkiye'de cumhuriyetin ilk on yilinda hava tagimaciligi yoktur.
Ancak 1933 ten itibaren sivil hava tagimacilig1 onem kazanmaya baglamis

ve 20 Mayis 1933 te 2186 sayili kanun ile Milli Savunma Bakanligi'na

(186) Siileyman Barda, a.g.e . s.344.

(187) jlhan Tekeli, Selim Ilkin, a.g.e. s. 253.
(188) Sijleyman Barda, a.g.¢ 5. 344.

(189) Yahya Sezai Tezel, a.ge. s. 116.

(190) Siileyman Barda. a.g.e. 5. 368.

(191) Sijleyman Barda, a.g.¢ . s. 368.
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bagli "Devlet Havayollan [sletmesi” kurulmugstur(192, O yil istanbul ile

Ankara arasinda ugak seferlerine baglanmig. Bir senede 460 yolcu ve .

1112 kg. agirhiginda mektup taginmistir(193). Daha sonralarr gesitli
sehirlerimiz arasinda ugak seferleri agilmigtir. Bu tegkilat 1938 te
¢ikarilan bir kanunla Bayindirlik Bakanligi'na, daha sonra Ulastirma
Bakanli§ina baglanmugtir. Tiizel kisiligi olan ve katma biitce ile yonetilen
bu kurulug Tiirkiye sintrlart i¢inde ve diginda havayollar1 kurar, bu
yollarda ugaklarla yolcu, esya ve posta tagima gorevlerine yapar(194,

Ulkemizde sivil hava tasimacihiginin geligimide 1938 yilindan sonra
baglamistir. 1938-47 yillari arasinda yalniz i¢ hatlarda yolcu ve gazete
tagimacilig1 yapan Tiirk Havayollari ancak 1945 ten itibaren diizenli
seferler yapmaya baglamigtir. 1938 de i¢ hatlarda 11.000 km. ugus
yapilmig ve yalmiz 33 yolcu tasimis iken 1946 da ugulan mesafe 71.000
km.ye ve taginan yolcu sayisida 3109'a yiikselmigtir(195.

Fakat buna ragmen Tiirkiye orta ve yakindogu ile Avrupa arasinda
en kisa yollardan biri olmasina ragmen, milletlerarasi hava tagimaciligi
diginda kalmig ve bu alanda milletlerarasi havayollari giizergahinda bir

ugrak yeri olarak nemli bir avantaji istenilen ol¢iide kullanamamustir.

(192) Koray Bagol, a.g.e. s. 195.

(193) Regat Izbirak. a.gee. s. 182.
(194) Regat [zbirak. a.g.e. s. 182-183. -
(195) fsmail Yildirim. a.g.d.t. s. 87
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IKINCI BOLUM

CUMHURIYET DONEMINDE KARAYOLLARI
TESKILATI VE KARAYOLLARININ GELIiSiMi iCiN
YAPILAN IiDARI DUZENLEMELER

Birinci Diinya Savasi oncesi karayollarinda baglayan calismalarin
savags sebebiyle kesintiye ugradigini gormekteyiz. Cumhuriyetle birlikte
ulagim iilkenin Onemli bir sorunu olarak ele alinmaya baslamistir. Bu
donemdeki caligmalar iki baslik altinda inceleyebiliriz.

a) 1923-1928 Doneminde Yapilan Calismalar

b) 1929-1938 Déneminde Yapilan Caligmalar

a) 1923-1928 Dénemi

Savag Oncesi caligmalara fazla rastlayamiyoruz. Yalniz savasin
baglamasiyla birlikte yolun 6nemi daha iyi anlagilmigtir. Bu amagcla askeri
birliklerin sevki dolayisiyla Afyonkarahisar-Sandikli-Dinar-Baladiz
yolunun devlet yollarina dahil edilmesiyle ilgili olarak 28 Ekim 1920
tarihinde, daha 6nce hazirlanan teklif kanunlagmigtir.

Yol konusunda Cumbhuriyet oncesi 6nemli bir diizenleme olarak
1921 tarih ve 102 sayili "Tarik Bedeli Nakdisi" hakkindaki kanunu
gormekteyiz. Bu kanunla yol yapiminda meydana gelen zorluklar: agsmak
icin yol yapimi i¢in toplanacak paranin nakden alinmasi diigiiniilmiigtiir.
| 1922 Mali yilinda TBMM'inde kabul edilen "Askeri Ulastirma
Miikellefiyeti" kanunu ile de 1 defa ya mahsus olmak iizere makdu ve
nisbi olarak 2 gesit vergi konulmugtur. 16 Kasim 1922 tarihinde ise yol
para bedeli kanununda baz: degisiklikler yapilarak istisnalar yeniden ve su

sekilde diizenlenmigtir.



71

Yol Bedeli Nakdisi Kanununun birinci maddesinin kdy ve mahalle

imam ve mubhtarlarinin yol nakit para bedelinden istisnalari 1hakkmda:k-i,*"':;.,;_‘3_5"'

fikrast kaldirilmistir.

Yol nakit para bedeli zel idare tahsildarlar tarafindan tahsil
olunur. Bunun ig¢in istihdam olunacak tahsildarlarin aidati, tahsilatin
yiizde dordiinden ziyade olamaz. Tahsilat1 yiizde seksen besten asag1 olan
tahsildarlar degistirilir. Tahsilat1 yiizde seksenbe§ten. fazla olan
tahsildarlara ise bu fazla miktara gore bagkaca yiizde bir ikramiye verilir.
Bu kanunla hiikiimet suistimallerin 6niine gecmeye calistigr gibi
tahsilatlar1 artirmak icin de tedbirler koymugdur.

1923 yilinda toplanan Izmir Iktisat Kongresinde yol meselesine
biiyiik dnem verildigini goriiyoruz. Yollarla ilgili olarak alinan bir
kararla yol konusunun hiikiimetle Nafia Nezaretine birakildigim
gormekteyiz. Bu ¢aligmalar sonucu Tarik Bedeli Nakdisi kanunundan
istenilen neticenin alinamadig1 goriildiigiinden, ¢ift¢i temsilcilerinin
istekleri de g6zoniinde bulundurularak 19 Ocak 1925 tarih ve 542
numarali "Miikellefiyet-i Bedeniye Kanunu" ¢ikarilmistir.

Bu kanuna gore "Tiirkiye'de sakin bilumum erkek niifus on sekiz
yagindan altmis yagina kadar yol miikellefiyetine tabi, ancak maluliyeti
sabit olan fakirlerle, bilumum talebe ve silah altinda bulunan ordu ve
jandarma efradi ve hayatta alt1 evladi olanlar bu miikellefiyetten
miistesna" tutuluyordu (196)-

102 sayil1 kanunda oldugu gibi bu kanunda da Turuk Umumiye ve
Turuku Husisiye ayrnim: vardi. Yol islerinde ¢aligma yiikiimliiliigii yilda,
alt1 giinden az, on iki giinden ¢ok olmamak iizere her yil vilayetlerce

tesbit ediliyor ve yiikiimliliiklerin bulunduklar1 yerden en ¢ok sekiz

(196) fsmet Ilter, a.g.e., 5. 49-50, Kanunlarla flgili genig bilgi igin. Bkz. Y. Mutlu, Baymdirlik
Bakanlig Tarihi (1920-1988), Ankara, 1989.



saatlik yere kadar giderek "Turuku Hususiye" uzeriqt_ie g‘;al'lsimmayr

ongoriiyordu. Ancak vilayetler gerekli goriirlerse acil hefl'lferde '"T'ur‘in.k,

Umumiye"de de yiikiimliiler caligtirabiliyordu. }

Bedenen caligmak istemiyenler, o bolgedeki is¢i rayicini gore tasbit
edilen yol vergisini odiyebiliyorlardi.

Genel ve Ozel biitcelerden aylik alanlarin yillik vergileri, iki
taksitle alimiyordu. |

Vilayet yollarinin yapimi, yapilacak beg yillik planlara gore
yiiriitiilecekti. Oncelik sirasina gore diizenlenecek 5 yillik planlari, 11
Genel Kurullart'nin yapmasi gerekiyordu. Yol yapimi icin gerekli arag ve
gerecler ile, yolda caligma yiikiimliiliiiinde olan i§gilerin barinma
yerlerinin saglanmasi hususunda il 6zel idareleri gorevli kiliniyordu.
Gerekli goriilecek hallerde Turuku Umumiye'ye ait araclar da
kullanilabilecekti. Her ilde bir silindir bulundurmaga Nafia Nezareti
zorunlu tutuluyordu.

Kanunun 12. maddesine gore yol vergisinden elde edilen para
yalniz yollarin bakim ve yapimina harcanacakti.

Bu kanunla vilayet yollarinin yapimina da 6énem verilmigstir. 24
Kasim 1924'de kurulan Fethi Okyar bagkanligindaki hiikiimet hazirladigi
programlarda yollarla ilgili olarak; yol ve kopriilerin ingaasi, sihhati
umumiye ve iktisadi milliyeyi pek ziyade alakadar eden batakliklarin
kurutulmasi gibi hususlara yer vererek bu konularla ilgili olarak yabanci
sermayeden de faydalanabilecegini belirtiyordu(197

Fakat karayollarinda beklenen gelismelerin saglanamamasi lizerine
1927 tarihinde ¢ikarilan "Tevhidi Turuk" kanunu ile biitiin yollarin

ingaas1 ve idamesi vilayet hususi idarelerine terkedilmis ve devlet

(197) T B.M.M. Tutanak Dergisi, Dénem2, cilt 10, s. 397-400.
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biitcesinden verilebilen tahsisat, vilayetlere yardlr‘\i‘;l‘;%;@ekl'i‘?hdg_’

diizenlenmigtir(!98)- o

Tevhidi Turuk Kanunu (Devlet ve Vilayet V;Y'r'ollarmtinf’
Birlestirilmesi Hakkinda Kanun, 22 Haziran 1927, No: 113) v.

Bu kanunla Turuk Umumiye ve Turuku Hususiye ayrimi
kaldiriliyor, devlet ve il yollar1 birlegtirilerek tiimiiniin yapim, onarim ve
bakimlan vilayet 6zel idarelerine birakiliyordu. Vilayetlerin miihendis ve
fen memurlart Nafia (Bayindirlik) Bakanlifinca atanacakti: 1927 yili
sonuna dek vilayet genel kurullarinca hazirlanacak bes yillik planlar
Bayindirlik ve Igigleri Bakanliklarinin onayina sunulacak ve Planlar 1929
mali yilindan baslamak iizere uygulanacakti.

Her yil nafia biitgesinden yol ve kopriiler i¢in ayrilan 6denekler,
Onemli kopriilerin yapimi, onarim giderleri ile yol makinalar1 ve silindir
alimi, bakimi, korunmas: gibi islerde, makinist okulu ve tamirhanesi
masraflarina harcanacakti.

Ayrica bu 6denek devletce 6zel dnem verilen ya da acele olarak
onarimi gereken bazi yollar igin Icisleri ve Bayindirlik Bakanliklarinin
Onerisi ve Bakanlar kurulu'nun kararn ile yardim olarak verilebilecekti
(199). Bu ¢evrede agagida verecegimiz ii¢ kararname bir fikir verir
kanaatindeyiz. "Nafia biit¢esinin 590. faslinin ikinci ingaat ve acil tamirat
ve biiyiik kopriiler tertibinden Rize-Ispir-Erzurum yolu i¢in Rize mal
sandigina gonderilmis olan beg bin liranin bahsedilen yol kesfine
harcanmak iizere, devlet yo'llanmn birlestirilmesi hakkkindaki kanunun 4.
maddesine uygun olarak Rize Vilayeti Ozel Idaresine yardim olarak
verilmesi, Bayindirlik Bakanlidinin 27 Subat 928 tarih ve 383 nolu
tezkiresiyle yapilan teklifi ve Maliye Bakanlidinin 10 Nisan 928 tarih ve

(198) Muhlis Ete, Miinakalat, B.M.M. Kiitiiphanesi, Istanbul 1938, s. 147.
(199) Cumhuriyetin 50. yilinda Karayollar1 a.g.e., s. 36, Genig bilgi igin bkz.T.B.M.M. Kavanin
Mecmuasi devre IL, Cild5, s. 519-520.



74

53609 nolu goriisii iizerine, Bakanlar Kurulunun 11 Nisan 928 tarihli -
toplantisinda tasvib ve kabul olunmugtur (200

Sinop-Boyabat yolunun gec¢isi zor olan bdlgelerinin iyi halde
bulundurulmasi i¢in devlet ve Vilayet yollarinin birlestirilmesi
hakkindaki Kanunun doérdiincii maddesi gere8ince genel biitgeden iki bin
liranin gonderilmesi Bakanlar Kurulunca 15 nisan 928 tarihli toplantida
tasvib ve kabul edilmigtir (201

Samsun-Sivas ve Samsun-Corum yollarinin Amasya hududu
icindeki kisimlar1 ile Kayseri-Marag ve Kayseri-Adana yollar1 icin
Amasya ve Kayseri vilayetlerine yollarin birlestirilmesi hakkindaki
Kanunun 4. maddesi geregince genel biitceden yardim olarak onar bin
lira verilmesi, Igisleri ve Bayindirlik Bakanliklarinin 14 Ocak 1929 tarih
ve 118/612 numaral: teskiresile yap114an miisterek teklifleri tizerine
Bakanlar Kurulunun 13 Subat 1929 tarihli toplantisinda tasvip ve kabul

olunmustur (202).

b) 1929-1938 Donemi

Yol konusuyla ilgili olarak 2 Haziran 1929'da kabul edilen 1525 ve
1882 say1il1 "Sose ve Kopriiler" kanunu 6nemli bir gelismedir203.

Bu kanunla Tiirkiye Cumhuriyetindeki biitiin yol ve kopriilerin
yapim ve tamirleri, iyi bir halde korunmalarina ait vazifelerin
diizenlenmesi ve idaresi Bayindirlik Bakanli§ina verilmistir. Bu
gorevlerden vilayetlerce yapilmasi gerekli olanlar soyle diizenlenmistir.

Devlet¢e onemli goriilen yollarin genel dogrultular: iktisadi ve

askeri goriiglere uygun olacak gekilde ilgili makamlarla birlikte tesbit

(200) C A., 030.18.01/028.22.4., C.VII

(201) C A, 030.18.01/028.22.13.

(202) C.A., 030.18.01/2.15.24.

(203) T.B.M.M. Kanunlar Mecmuasi, Dénem 3, Cilt 7, s. 962-963-96+.
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olunur. Bu hususta halen mevcut olan yollar goz oniinde tutulacag: gibi
hi¢ olmayanlarda hesaba katilir. Bu yollardan yapilan ve bitirilenler milli
sose ismini alir. Milli soseler is programi dairesinde Bayindirlik
Bakanli8inca yapilir.

Biiyiik kopriiler ve milli yollar Bayindirlik Bakanliginin teklifi
iizerine, Bakanlar Kurulunca belirlenecek sirayr takiben yaptiriir.
Ankara civan yollan ve biiyiik kopriilerden onemlileri ilk siraya konur.

Milli yollarin yeni yapilmasinda ve esasli tamirlerinde fennin en
ileri esaslar tatbik edilir (Bu esaslar ve yollarin biitiin kalite ve sartlari
Bayindirlik Bakanliginca tanzim olunur). Bitirilen milli yollar ve
kopriiler derhal, ara vermeden tamirata tabi tutulur. bunun ig¢in de
Bayindirlik Bakanliinca ayri talimatname yapilir. Vilayetler asagida
gosterilen islerle mesgul olurlar:

a) Mevcut ve iizerinden gecilmekte ve ya baglanmis olan yollarla
komgu vilayetlerin hudutlarina yaklagsmis olan kisimlar arasindaki irtibat
yollann (Vilayetlerin bu giin yapili olan yollar ve teferruat: iizerindeki
mesaisinde takip edilecek gaye, bunlarnn gidig ve gelise ve gecide elverisli
olacak surette tamir ve muhafazalaridir.)

b. Mevcut olmayipta il 6zel idareleri tarafindan yapilmas: mahalleri
i¢in faydal1 goriilen yeni yollar |

c. Devletce goriilen liizum iizerine ingaasi vilayetlere birakilacak
yollar.

- Vilayetlerin (a) fikrasinda gosterilen yol igleri icin genel meclislere
ii¢ senelik bir program yapilarak vilayetler tarafindan Bayindirlik
Bakanli§ina gonderilir ve bakanlik¢a aynen veya degistirilerek tasdik
edilecek sekilde tatbik olunur. Yollarin baglangic ve bitis noktalarinin
tayini Il Genel meclislerine aittir. Bayindirlik Bakanlig1 bu yollarin

baglangi¢ ve bitis noktalari hakkinda goriis bildirmez. Yalniz insaatin ve
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giizergahin fenni sartlarim ve yolun uzunlugu ile tahsisatina nazaran icra

kabiliyetini tetkik eder. ‘

Yine bu kanuna gore Tiirkiye'de ikamet eden on sekiz yas,mdan (18
dahil) altmis yasina (altmis dahil) kadar her erkek niifus, yol
miikellefiyetine tabidir. Yol yapma sorumlulugu bedenen ve bizzat
caligmak istemiyenler tarafindan nakten ifa edilir. Ancak maluliyeti sabit
olan fakirlere hayatta bes evladi olanlar ve biitiin mekteplerde tahsilde
bulunanlarla silah altinda ordu ve jandarma mensublari yol
miikellefiyetinden muaftir.

Tiirkiye'de oturan ve ellerinde kanunen ikamet tezkeresi bulunan ve
bulunmasi lazim gelen ecnebiler Tiirkiye'de alt1 ay ikamet eyledikten
sonra kanunun onuncu maddesinde gosterilen sartlar ¢ercevesinde yol
miikellefiyetine tabi olurlar. Bunlarin miikellefiyetleri naktidir.

Tiirkiye Cumhuriyeti ile siyasi miinasebette bulunan devletlerin
diplomasi ve konsolos memurlar: ve bunlarin maiyetindeki aymi Devlet
tabiiyetini haiz memurlar miitekabiliyet sart:1 ile bu miikellefiyetten
miistesnadir.

Bir senelik bedeni miikellefiyet ortalama kuvveti haiz bir amelenin
on giinde yapabilece8i is miktarindan ibarettir. Bir giinliik is miktar:
fenni bir surette Bayindirlik Bakanliinca tesbit olunur. Bu hususta
Bayindirlik Meclisinin reyi alinir.

Nakti miikellefiyet senede 8 lira olarak kabul edilmistir. Buna yol
parasi denir ve il genel meclislerince tesbit edilecek zamanlarda ve iki esit
taksitle alinir. Taksit zamanlar1 Valiler tarafindan bir ay evvel duyrularak
ilan olunur. Mahalli yollara harcanmak iizere gerektigi zaman il genel
meclisleri karar ile senelik bedeni miikellefiyet oniki giine ¢ikarilabilir
ve bu takdirde o vilayetin yol parasi on liraya ¢ikarilir. Bundan hasil

olacak fazla para 6zel idarelere terk olunur.
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Genel, 6zel ve miilhak (sonradan ilave edilmig) biitgelerden ve o

belediyelerden Devlete ait kuruluglar ile imtiyazli ve ruhsatli girketlerden o

maag, tahsisat ve iicret alanlar yol miikellefiyetlerini bulunduklari
mahallerde Mart ve Agustos aylarinda iki esit taksitte nakten eda ederler.
bunlardan yol miikellefiyetleri baska mahalde tahakkuk etmis olanlar
hakkindan tahsili yapan vilayetce tahakkuku yapan vilayete kaydi
kapatilmak iizere malumat verilir.

Miikellef amele bulundugu vilayet dahilinde ikametgahindan nihayet
on iki saat mesafe dahilindeki yol ve koprii islerinde calistirilir. Bu
mesafe dahilinde yol ve koprii igleri bulunmadigi halde bunlar vilayet
dahilinde ve ayni mesafede Bayindirlik bakanli§inin miisadesi ile su
islerinde veya luzumlu Bayindirhik Insaatinda da calistirilabilir. Miikellef
amele, mithendisler tarafindan vilayet dahilinde viicuda getirilecek ise
gore yapilacak tertibat cercevesinde mahalli hiikiimetce is mahallerine
sevk olunur. (Bu tartibata hem amelenin nisbeten en yakin yerde
caligmasi, hem igsiz birakilmamasi goz 6niinde bulundurulur).

Miikellef amelenin mesai zamanlari biitiin amelenin (is¢inin)
caligtinnlmasini miimkiin kilacak sekilde ingaat mevsimlerinde senede bes
aydan az olmamak iizere il genel meclisince tayin olunur.

Yol miikellefiyetinin tahakkukundan sonra bagka vilayette bulunan
miikelleflerden nakten ifayr miikellefiyet taahhuk etmis olanlarin yol
paralar1 bulunduklan vilayetce tahsil olunur ve mensup olduklan vilayete
gonderilir. Bunlardan bedenen ¢aligma sorumlulugu taahhiit edenlerin
miikellefiyetleri bulunduklar vilayetge yaptirilir.

Miikellefiyetlerini bedenen yapmay: taahhiit eyledikleri halde
yapmayanlar veya miikellefiyetlerini bitirmeden ingaat mahallini

birakanlarin yol miikellefiyetleri nakten tahsil olunur.
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Yol vergisi ile miikellef sahislarin isimleri muhtar ve ihtiyar <,

meclisleri tarafindan her senenin Subat ay1 basindan Nisan ayi-sonuna- - -

kadar 6zel cetvelle 6zel saymanliklara bildirilir ve 6zel saymanhklarc'a o
senenin Mayis ayi zarfinda tahakkuk ettirilir. Mﬁkelleﬁyetlerini‘ nakden
veya bedenen 6demek istiyenlerin isimleri cetvelde isaret olunur.

Bedeni miikellefiyetini ifa eden her sahsa ayn ayr ifay: hizmet
belgesi verilir. Isbu belgeler ingaata memur olan fen memuru ve mutemet
tarafindan miistereken imza olunur.

Bedeni miikellefiyeti taahhiit eden her gahis bizzat ¢aligmaga
mecburdur. Yerine bagkasini gondermesi kabul edilemez.

Kanuna aykin olarak sahsi bedel olarak gidenlerin hizmetleri
sayilmayip gonderenlere yeniden miikellefiyetleri ifa ettirilir.

Yol paras: 6zel idareler tahsildarlan tarafindan tahsili emsal kanuna
uygun olarak tahsil ve karsiliginda miikellefe makbuz verilir. Daimi veya
gecici tahsildar tayini miimkiin olmayan yerlerde tahsilat muhtar veya
vekillerine yaptinilir. Ancak Bayindirlik ve Maliye Bakanliklarinca tesbit
edilecek yerlerde on sekizinci maddede gosterilen nisbette ikramiye
verilmek sartiyla yol paralarinin maliye tahsildarlarina tahsil ettirilmesi
de caizdir.

Muhtar veya vekiline tahakkukatin yiizde altmigini tahsil ettigi
takdirde yiizde ikisi bundan yukari tahsilat yaptig1 surette yiizde iicii aidat
olarak verilir. Tahsildarlara yiizde yetmis beg tahsilat icin yiizde bir ve
daha yukar tahsilat i¢in yiizde iki ikramiye verilir.

Her miikellef o seneye mahsus vesika veya makbuzunu saklamaga
ve arandi81 vakit ilgili resmi memurlara gostermege mecburdur. On
ikinci made geregince her sene tayin edilen inagat miiddetinin bitiminden

bir ay sonra ihtiyar meclisleri kendi kdy veya mahallelerinde ikamet edip
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miikellefiyetini bedenen yapmaktan kag¢mig olanlarin cetvellermf}glt g@;‘
oldugu il 6zel saymanligina verirler.

Bu gibilerin miikellefiyetleri yiizde elli fazlasi ile naktéh‘?vle' "":f'a'hsil.i‘
emsal kanununa" uygun olarak istifa ve tahsil olunur. Bu surette tahsil
edilecek fazlamin yiizde onu ihtiyar meclislerine ikramiye olarak verilir.
Yol parasi bu kanunda belirtilen hususlardan gayriye sarfedilmez. Yol
parasindan Bayindirlik Bakanligina kalacak kisimla genel biitceden bu
maksada tahsis edilecek para makine, silindir ve ¢adir ve diZer aletler ve
ingaat malzemesi satin alma, tamir ve isletilmesine ve yol islerine ait diger
hususta da harcanur.

Yol parasi tahsilat: yapildik¢a her miikellef bagina lira hesabi ile
tahsil edilen parain yiizde ellisi yol ve kopriiler icin acilacak bir ozel
hesaba kaydedilmek iizere Ziraat bankalarina tevdi olunur. Ziraat Bankast
Idare Merkeziyesi her ay sonunda toplanan paranin miktarini Maliye ve
Bayindirlik Bakanliklarina bildirir. Maliye Bakanliginca bu miktarlar bir
taraftan yilik biitgede agilacak 6zel fasila gelir, diger taraftan Bayindirhik
biitgesinde Yollar ve kopriiler ismiyle acilacak fasila tahsisat olarak
kaydolunur.

Is bu tahsisattan senesi zarfindan harcamasi yapilmayip geriye kalan
miktar gelir ve gider biitcelerinden temil ve imha ve aym usul ile ertesi
senenin gelir ve gider biit¢elerine yeniden kaydedilir.

Vilayetlere birakilacak yol iglerinin ihtiya¢ gosterecegi para,
Bakanlar kurulu karanyla tahsis ve bakaligin yol tahsisatindan harcanir.
Yol vergisinin nakil kismi tahsilatindan miikellef bagina 8 lira hesabi ile
yaris1 6zel idarelere birakilir. Bu hissenin tamami 100 hesabi ile sagidaki
sekilde harcanir. |

a) Yiizde yirmi miktar1 yol vergisine ait tahakkukat ve tahsilat ile

miilkiye ve zabita memurlarinin yol isleriyle ilgili harcirahlar1 ve
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miikellef ig¢cinin ise sevklerinde istihdam edilecekleri icin yapilmasi
gereken masrafa karsilik olup il genel meclisi ve enciimenlerinin
iicretlerinden ve il 6zel saymanlik miidiirliidii ve memurlarinin maas ve
devlet daireleri icin ayrilan 6denek vilayet 6zel idaresi gene»l gelirine
nazaran yol parasimn oran nisbetinde aynlacak hisse dahi bu kisimdan
ayrilarak neticeye baglanir.

b) Yiizde ellisi yedinci maddenin (a) fikrasinda belirtilen yollara

¢) Yiizde otuzu; yedinci maddenin (b) fikrasindaki mahalli yollara
harcanir. Mahalli sartlar (b) fikrasindaki zikredilen nisbetlerinin
degisikligini gerekli goriirse Bayindirlik Bakanhgmm izni ile bu
fikradaki oranlar degistirilebilir.

Vilayet bayindirhlk memur ve miistahdemlerinin gezme, dolasma
harcirahlari ve bunlardan bakanlik kadrosunda bulunmayanlarin maas
tahsisat ve iicretleri, silindir tamir ve igletmesi ve yol ingsaasina gereken
aletlerin ve gadir parasi gibi miisterek masraflar isbu maddenin (b) ve (C)
fikralarindaki islere ait paralardan Bayindirlik Bakanliginca tasdik
olunacak biitce gere8ince harcanir.

Vilayetlerin yeni silindir ihtiya¢larina Bayindirlik Bakanlidinca
yardim olunur. Bu kanunun sartlar1 dahilindeki isler igin cogu senelerce
siiren taahhiidat icrasina Bayindirlik Bakam yetkilidir. Ancak taahhiit ve
bor¢ miktar ve miiddetine ait sartlar ayr bir kanunla tayin olunur. Insaati
biten milli yollarin uzunlugu miinasip ve devamli tamirat tahsisati her
sene hazineden Bayindirlik Bakanlig: biitcesine konulur.

Milli yollar iizerinden gececek nakliye vasitalirindan bilahere ayri
bir kanunla tayin edilecek gekil ve nisbet dairesinde vergi tahsil olunur.

Yine getirilen ek maddelerle ise gu kararlar alinmistir. Biitiin fen
memurlar1 bayindirlik bakanlifinca tayin edilir. Illerde ¢alisan her tiirlii

gorevli memur ve is¢ilerde vilayetler tarafindan tayin olunur. Bunlarin
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ticret ve masraflari ait olduklar1 tahsisattan verilir. Mahq!li idérece
vilayet kanununun bu kanuna aykiri olan madeleri ile 542 ve 1131
numarali kanunlar kaldirilmustir.

Ayrica gegici bir madde ile 23 Nisan 1926 tarih ve 819 sayili
kanuna gore 1930 yil1 sonuna kadar Ozel Idare gelirlerinin yiizde onu
nisbetinde Ogretmen okullarina tahsis edilen paradan nakti yol
miikellefiyetine isabet eden kismi bu kanunun 22 ve 23. maddeleri
geregince Bayindirlik Bakanli§: ile iller hissesinden yar1 yariya ayrilir
denilmektedir. Bu kanun 1 Haziran 1929 tarihinden gecerlidir. Bu
kanunun hiikiimlerini uygulamaya I¢isleri, Maliye ve Bayindirlik vekilleri
yetkili ve sorﬁmludur.

1525 Sayili bu kanunun vergi tahsili ve bayindirlik Bakanligi
hissesiyle ilgili olan kisimlar 29 Temmuz 1931 tarih ve 1882 nolu kararla
degistirilmistir209- Bu degisiklige gore:

Yol vergisinin nakti kismi senede toptan dort liradir. Bu miktar
icap ettigi takdirde il genel meclisleri karariyla nihayet alt1 liraya kadar
cikarnlabilir.

Yol vergisi tahsili emval kanununa uygun sekilde tahsil olunur ve
vilayet genel meclislerince tesbit edilecek aylarda ve iki egit taksitte alinir.
Son taksit sonu Mart sonunu gecemez. Taksit zamanlan valiler tarafindan
bir ay evvel uygun yollarla duyurularak ilan edilir. Tahhakkukat aylari
icinde yol vergisini nakten 6demeyi taahhiit edenlerin bu vaziyetleri
bilahere degistirilmez. Her miikellef bagina dort ile alti lira hesabi ile
tahsilat yapildik¢ca % 15'i Bayindirlik Bakanlig: hissesi olarak Ziraat
Bankalarina yatirthp geri kalan kisim gelir olarak i1 Ozel idarelerine

birakilir.

(204) T B.M.M. Kavanin Mecmuasi, Donem 4, cilt 10, s. 379-380.
(205) T B.M.M. Kavanin Mecmuasi, Donem 3, cilt 8, s. 271
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Yol vergisinin bedeni kism1 senede dort liraya mukabil alkt éiin ve
dort liradan fazla alinacak her lira ve kiisuru i¢in birer giinliik is
miktarindan ibarettir. Bedenen calisacaklarin senede bes aydan asagi
olmamak iizere mesai zamanlari ile bulunduklar vilayet dahilinde vilayet
yol iglerinin icabatina gore mahalli ikametlerinden azami on saati
gecmemek iizeri i§ mahallerine kadar olan mesafelerin tayini il genel
meclislerine aittir.

Bedenen caligacaklar i¢in, genel meclislerde tesbit olunacak mesai
aylar icinde tatbik olunmak iizere vali tarafindan senede bir defa ilgili
daire reislerinin de istiraki ile il daimi enciimeni tarafindan senelik is
programi tertip olunur. Bu programlar Bayindirlik¢a vilayet dahilinde
yapilacak ise gore kdy ve mahalle iizerine kafile kafile ve biitiin is¢inin
caligtirlmasimi miimkiin kilacak gekilde tertip ve bedenen calisacaklar, bu
programa uygun olarak mabhalli hiikiimetince toplu olarak is mahallerine
sevk olunurlar. Senelik i programlar1 mesai aylarinin baglamasindan en
az bir ay evvel tertip, edilerek vali tarafindan miinasip ve uygun yollarla
ilan edilir.

Bu programa uygun olarak dahil bulundugu kafile ile birlikte
kandilerine tayin olanacak zamanda gosterilecek is mahallerine
gelmeyenler ondan sonraki kafilelerde ise kabul edilmezler. Ancak
miikellefin mensup oldugu kafileye istirak edememesi vali ve
kaymakamlarca takdir edilecek gecerli bir oziir oldugu ortaya ¢ikmigsa
bu gibi miikelleflerin diger mesai aylarinda ¢aligtiriimalari miimkiindiir
1525 nolu yol ve kopriiler kanunun yukaridaki maddelere aykir1 olan
kisimlar ile 20. maddesi ve 1618 nolu kanunun hiikiimleri kaldirilmistir.
Bu kanun 1 Haziran 1931 tarilinden gegerlidir. Bu kanun hiikiimlerini
uygulamaya Bayindirlik, Maliye, I¢isleri ve Adliye bakanlar yetkili ve

sorumludur.
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19 Mayis 1930 tarihinde kabul edilen 1618 nolu yol miikellefiYetinden
alinacak maarif vergisi hakkinda kanunlada(20% biitg:elerindé maarife
tahsis olunmug geliri maarif hizmetlerine yeterli olmiyan vilayetlerin
meclisi umumileri bu masraflara kargilik olmak iizere yol ve kopriiler
kanunu geregince yol parast ile miikellef olanlardan ii¢ yiiz kurug
verginin konulmasina ve atilmasina yetkilidirler.

Miikellefiyetlerini yol ve kopriiler kanunu gere8ince bedenen ifa
edenler maarif ingaatinda ve maarif insat1 olmayan yerlerde 6zel idare
ingaatinda azami dort giin miiddetle calistirilabilirler.

Ozel idare Ingaatinda caligtinldiklan takdirde genel meclisler veya
enciimenlerce tayin olunacak yevmiye bedelleri maarif hesabina gelir
kaydolunuf.

Ikinci maddede zikredilen miikelleflerin ait oldugu bakanliklarla
kararlastirilacak gartlar dahilinde yol ve kopriiler veya diger Devlet
islerinde istihdamlari miimkiindiir. Bu takdirde yevmiye bedelleri maarif
hesabina gelir olarak kaydolunur. Bu vergi yol yapisi ile birlikte ve ayni
sartla tahsil olunur. Bu kanun hiikmii 1931 senesi mali senesi sonuna
kadar gecerli olmak iizere nesri tarihinden gecerlidir. Bu kanun
hiikiimlerini uygulamaya I¢isleri, Maliye ve Marif bakanlan yetkili ve
sorumludur. 8 Haziran 1930 tarihinde kabul edilen 1888 nolu yapilacak
kopriiler ve soseler icin bayindirlik bakanli@inca yapilacak sozlesmelerin
uygulanmasina dair kanunla (206) 1525 nolu yol ve kopriiler kanununun
hiikiimleri gercevesinde 1930 senesi bagindan 1942 senesi sonuna kadar
yapilacak kopriiler ve yollar i¢in adi gecen kanunun 21 ve 22.

maddelerinde yazili tahsisata dayanarak, bundan sonraki yillara kadar

(205) T.B.M.M. Kavanin Mecmuasi, Dénem 3, cilt 8, s. 271
(206) T B.M.M. Kavanin Mecmuasi, Dénem 3, Cilt 8, s. 745.
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devam ederek taahhiidat uygulamasina Bayindirlik Bakanllgljyétkili ve
sorumludur. |

Bu teahhiitlere ait senelik 6deme miktarlar1 toplam: 1930: 1931
senelerinde iicer buguk milyon 1932:1933 senelerinde dorder milyon,
1934-1942 senelerinde beser milyon olmak iizere toplam altmis milyon
liray1 gecmeyecektir.

Su kadarki yol ve kopriiler kanununun 22. maddesi gere8ince yol
ve kopriiler faslina bir onceki seneden tahsisat devrolunmus ise senelik
O6deme miktarlarn toplami, doniistiiriilmiis tahsisat kadar artirilabilir.
Insaatin birinci maddede belirtilen 1942 yilindan evvel bitirilmesi
liizumlu goriildiigii takdirde, bu miidet Bakanlar kurulu karariyla tayin
olunur. Bu kanun ilan tarihinden gecerlidir. Bu kanun hiikiimlerini
uygulamaya Maliye ve Bayindirlik bakanlari yetkili ve sorumludur.
1934'te ise Tiirkiye Cumhuriyeti Devleti'nin Bayindirlik teskilatiyla ilgili
2443 sayili kanun g¢ikariliyordu. 26 Mayis 1934 tarih ve 2443 sayili
"Nafia Vekaleti" teskilat ve vazifelerine dair kanunla (207 6nemli bir
yenilik getirilmistir. Bayindirlik Bakanligi, Nafia Nezareti teskilati
hakkinda 2 Ekim 1914 tarihli 561 s1y1l1 Nizamname ile tesbit edilmis olan
teskilatla yonetiliyordu. 1934 yilinda ¢ikarilan Bayindirlik Bakanlii
teskilat kanunuyla bu kanun kaldirilmigtir. 2443 sayili kanun Tiirkiye
Cumhuriyeti Devletinin Bayindirlik alanindaki ilk tegkilat kanunudur.

Bu kanuna gore Bayindirlik Bakanhig1 "Bakanlar Kuruluna dahil
bulunan bir bakanin emir ve idaresi altina bir Miistesarlik, Bir Yiiksek
Fen Heyeti, Bir teftis Heyeti, Bir 6zel Kalem Miidiirliigii, U¢ Idare
Reisligi, Iki Genel Miidiirliik, Bir Yiiksek Miihendis Mektebi Rektorliigii
ile bir Bayindirlik Fen Mektebi Miidiirliigiinden olusuyordu.

(207) Cumhuriyetin 50. yilinda Karayollarumiz, s. 37-38.
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Bayindirlik Meclisi, Miidiirler Enciimeni ve Inzibat Komis‘yonu da"" .
bu kanunla kuruluyor, tagrada Vilayet Bayindirlik Bag Mﬁhendi,s’l'érinin )
atanmalan da yine Bayindirlik Bakanligina birakiliyordu.

2443 sayil1 bu kanunla Turuku Muabir Miidiiriiyeti Umumiyesi;

"YOLLAR, KOPRULER ve BINA ISLERI REISLIGI" oldu.

"Yol, kopriiler ve Bina Isleri Reisligi, Bayindirlik Fen Mesleginden
Yetismis bir Reis'in yonetiminde; Merkezde bir muavinle Soseler,
Kopriiler ve bina igleriyle ugrasan iic Fen Heyeti, bir Muamelat
Miidiirliigii'nden ve vilayetlerde ig hacmine gore luzumlu takviye edilecek
Bayindirlik tegkilatindan meydana gelmekteydi."

Gorevi ise; melleketin idari, iktisadi, ticari ve igtimai 6nemli
merkezlerini, simendifer istasyonlarini ve limanlarini birbirine
bagliyarak simendifer hatlarin1 besleyecek iktisadi ve askeri ihtiyaglan
temin edecek esaslar dahilinde bir yol sebekesi programi tertip eder,. ve
her sene genel ve ozel biitcelerin ayiracagi ve yollar kanununun temin
edece8i tahsisatin durumu olgiisiinde ve bu muayyen program dahilinde
planlanan yol ve kopriileri siraya koyarak inga ve korunmalarini temin
eder.

Milli Savunma Bakanliginin askeri mahiyetteki ingaati igin isbu
bakanlik ingaat heyeti fenniyesi, goseler ve binalar reisliinin miitalea ve
direktiflerini alir.

Ozel idareler ve belediyeler tarafindan genel ihtiyaglar i¢in insa
ettirilecek olan bina ve yol islerinin tiplerini dahi tayin ve takip eder. Bu
kanunun bazi maddeleri 14 Haziran 1935, tarih ve 2799 sayili kanunla

yeniden diizenlenmistir.
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i 0’ ke

Buna gore; "bayindirlik bakanli§i, teskilat ve gérevlerine dair ek Ry

kanunla" 208 binalar Fen Heyeti ayrilarak "Yapi i§ler‘i~fUmu“'mj‘--.

‘Miidiirliigii" oldu. Yollar Kopriiler ve Bina isleri Reisligi, yapi i§le°1~‘yinin ’
ayrilmasiyla "YOL VE KOPRULER REISLIGi"ne ve illerdeki Il
Bayindirlik Bag Miihendisligi de, "Il Bayindirhik Miidiirliigii"'ne doniistii.

YOL VE KOPRULER REISLIGI: Bir Reis, Bir Reis muavini,
Yollar Fen Heyeti, Kopriiler Fen Heyeti ve Muamelat Miidiirlii§iinden
olusuyordu. I Bayindirlik Miidiirtiiklerinde yol ve koprii isleri, yol ve
kopriiler mithendislerince yiiriitiilecekti.

01 Temmuz 1938 yilinda ise 3447 sayili izmir Vilayeti turistik
yollarinin ingasi hakkinda kanun 209 kabul edilerek Izmir Vilayeti
dahilindeki turistik yollarin ingaasi bu kanun hiikiimlerine tabi hale
getirilmistir. Bu kanuna uygun olarak yapilacak yollarin programi
vilayetce tanzim ve genel meclis¢e kabul edildikten sonra Bayindirlik
Bakanliginca tetkik edilerek aynen veya degistirilerek tasdik edilir.
Bayindirlik Bakanliginca tasdik olunmus programlarlarda vilayetce
degisiklik yapilamaz.

Bu yollarin inga, tamir ve bakimlari Bayindirlik Bakanli§inca
tasdik edilen proje ve fenni evrakina ve bakanlik¢a verilecek emirlere
uygun olarak yapilir. Bu yollarin ingasi, devamli tamir, agaclama, bakim
ve korunma masraflarina tahsis edilecek fevkalede gelirler sunlardir:

a) Vilayet dahilindeki yol miikelleflerinin yol vergisi
miikellefiyetine zam edilecek ikiger lira

b) Vilayetin, bedeni ve nakti asli yol vergileri tutarinin % 25'inden

az olmamak iizere il genel meclisine ayrilacak tahsisat.

(208) Cumhuriyetin 50. Yilinda Karayollarnmiz s. 38, genis bilgi igin bkz., T.B.M.M. Kavanin
Mecmuasi, Cilt 15, s. 657-658, Nazim Berksan, a.g.e., s. 83-84.
(209) T.B.M.M. Kavanin Mecmuast Donem 4, Cilt 18, s. 936-937.
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c) Vilayet merkezinde ve banliydde isliyen leemvlétf'f’j
Demlryollarmdan gayri muayyen tarifeli kara ve deniz nakil vasﬂalarmm‘ ‘
yolcu biletlerine ve abonman defterlerine ve tenzilath pasolara beher
sefer icin eklenecek yirmi para ile elde edilecek gelir Bu kanunun 3.
maddesinin C fikrasindaki vergiler asagida yazili oldugu sekilde tahsil
olunur.

a) Nakliye vasitalan iicretleri zamlari, nakliye vasitalari idare ve
sirketlerince yolculardan bilet veya abonman defterleri ve tenzilatli paso
bedelleri ile birlikte tahsil edilip her ay tahsilatinin ertesi ay iginde
vilayet¢e gosterilecek milli bankalardan birine vilayet emrine tevdi
edilmesi mecmuridir.

Nakliye vasitalar1 idare ve sirketleri tarafindan tahsil edilen bu
zamlar, tahsili takip eden oy igcinde vilayet¢ce gosterilen bankaya
yatirilmadig takdirde bu paralar bu kuruluslarin muhasip, miidiir ve ita
amirlerinden miistereken % 10 zam ile tahsil olunur.

b) Sahis uhdesinde bulunan nakil vasitalarinda kullanilacak biletler
ozel idare tarafindan tertib ve miihiirlenip damgalanarak bilet iizerinden
tahsili lazim gelen zam alindiktan sonra nakil vasitalarini isletenlere tevdi
edilerek dagitilir. Damga ve miihiir masraflar vilayete aittir.

c) Askerler ve zabita memurlar ile bedava seyahat edenler ve
mekteblilere mahsus tenzilattan faydalanan talebe ve nakil vasitalari
sirketlerinin muayyen sartlarla tenzilath tarifeye tabu tuttuklar: isciler, a
ve b fikralarinda yazili nakliye vasitasi licretleri zammina tabi
tutulmazlar.

d) a fikrasinda yazili nakliye vasitalar1 biletlerine yapilan zamlarin
noksansiz tahsilini temin ic¢in nakil vasitalar1 idare ve kuruluslarinin
hesaplan maliye ve 6zel idare memurlar: tarafindan tedkik ve kontrol

edilir. Yol miikelleflerine yapilacak ikiser lira zam, asli yol parasi ile




miikelleflerinden bedenen ifayi miikellefiyet edenler verecekleri 1k111ra e
fazla vergi mukabilini vilayet yollarinda caligyarak hizmet ile dderler.
Bunlarin hizmetleri degeri vilayet gelirlerinden nakde cevrilerek turistik
yollar hesabina 6denir. Bu kanunda yazil1 vergiler ile vilayet biitcesinden
aynlacak turistik yollar hissesi vilayet fevkalede biitcesinde agilacak 6zel
fasla kaydolunur. Bu 6zel fasildan vilayet biitcesinin di8er fasillarina
nakil yapilamayacag gibi bu paralar tahsis maksat1 haricinde hi¢ bir yere
harcanamaz.

Bu kanunla saglanan yeni gelir, 6zel kanunlarla vilayet gelirleri
iizerinden ayrilan hisselere tabi degildir. Vilayet; genel meclis veya
enciimen karariyla bu konuda yazili tahsisata giivenerek ve Bayindirlik
Bakanliginin da goriisiinii ve olurunu alarak gelecek senelere varan
tahhiide girebilir. Bu kanun hiikiimleri ilan1 tarihinden iki ay sonra
yiirime8e baslar. Bu kanununun hiikiimlerini uygulamaya Bakanlar

Kurulu yetkili ve sorumludur.
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UCUNCU BOLUM

CUMHURIYET DONEMINDE KARAYOLLARININ
GELISIMI ICIN YAPILAN CALISMALAR

Bu donemde yapilan ¢alismalan da iki grupta toplayabiliriz.
a) 1923-1928 Doénemi Caligmalari
b) 1929-1938 Donemi Caligmalari

a) 1923-1928 Dénemi

Cumbhuriyet doneminde karayollarindaki gelismelere gecmeden
once yol meselemiz Cumbhuriyet hiikiimetlerine hangi sekilde devredildi.
Bunu bilmekte yarar vardir. Bu sebeple bu donemle ilgili olarak 1914'te
bagliyan Birinci Diinya Savagi ve ardindan gelen Kurtulus Savagi sirasinda
yol durumu hakkinda bilgi verdikten sonra Cumhuriyet sonrasi doneme
gececegiz.

1914 yilinda yol konusunda 6nemli ¢alismalarin yapildigini ancak
Birinci Diinya Savasi'nin baglamasiyla islerin yarim kaldigini soylemistik.
1914-1923 seneleri arasinda yol vergisi tahsil olunamadig: miikellefleri
bedenen calistirmak suretiyle yol yapilamadigi, yol sebekesi
genisletilemedigi gibi, tamir dahi edilemiyordu. Umumi harpte ordu,
asker, mithimmat ve erzak sarfiyat1 hususunda yolsuzluktan ¢ok 1zdirap
¢ekmis ve ancak pek liizumlu olan yollar1 yaptirmigtir (210).

Bu on sene zarfinda yollar tamirsizlikten harap olarak gecilmez bir
hale gelmis ve zaten ¢ogu ahsap olan kopriilerin biiyiik bir kismi da

yikilmig ve harap olmugtu!)- Bu donemin yollanyla ilgili olarak tarihgi

(210) M uhlis Ete, a.g.e., s. 147.
(211) 10 Y1lda Tiirkiye Nafas, (1923-1933) T.C. Nafia Vekaleti, stanbul, 1933, s. 39.



Sevket Siireyya Aydemir'in bizzat yagadig1 donem igin anlatiklar ilgingtir
(212).

"Kisacasi yollarimiz yoktu. Sose denilen cizgiler, orta ¢ag kervan
yollarindan farksizdi. Bunlar da seller ve ya8murlarla her yil
bozuluyordu. Kopriiler, menfezler dayaniksizdu.

Anadolunun en biiyiik hasreti yoldu. Ulkeye girecek her sey yani
toprak iiriinlerinin kiymetlenmesi, ticaret sanat, mektep, fabrika, yeni bir
idare ve yerlesme, eskiyaligin kalkmasi ve nihayet iilkenin savunulmasi
ancak yol olursa basarilabilirdi...

Yol, bir hasretti. 1918 baharinda bir giin 9. Tiimen Karadag-
Cardakli bogazinin dogusundan batisina intikal ediyordu. Bu arada
Refahiye-Erzincan sosesinin iizerinden ve bir taraftan diger tarafa
gececekti. Yani, arada bir ka¢ adim sose denilen bu harap uzantinin
iistiinde yiiriiyecekti. Yol goriiniip kenarina varilinca, biitiin yiiriiyiis
koluna bir karigiklik yayildi. Hi¢ kimse, ayaginin degdigi bu bozuk diizen
yolun iistiinden ayrilmiyordu. Hele atli subaylarin, kit'alarini da birakak
bu yol ¢izgisi iizerinde bir agagi, bir yukar: at kosturduklarini hala riiya
gibi hatirlarim, ¢iinkii bunlarin hepsi, o daglik dogu cephesinde, mesela
iki yildan beri boyle yol parcasi dahi gormemiglerdi. Bu dar ve harap
soseye ulagmak herkeste diinyaya ve medeniyete kavugmak gibi hisler
uyandirmigtr.”

Elbetteki bu gekilde yollardan milli miicadele siiresince yeterli
ol¢iide yararlanmamiz diigiiniilemezdi. Yollarin doguda biraz daha fazla
tahrip oluguda s6z konusudur.

1919-1920 donemlerinde Anadolu'da 5 ana yol ile bazi sehir

yollarinin oldugunu gérmekteyiz 213 Bunlar;

(212) Alptekin Miiderrisoglu, a.g.e., s. 83.
(213) Tevfik Cavdar, Milli Miicadele Baglarken Sayilarla "Vaziyet ve Manzara-i Umumiye" Milliyet
Yaymlari, [stanbul, 1971, s. 82, 83, 84.
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1. Unlii Bagdat Karayolu: Samsun-Amasya-Tokat-Sivas-Harput-
Musul.

2. Eregli (Konya)-Kayseri-Malatya-Harput-Diyarbakir yolu

3. Kayseri-Sivas yolu

4. Halep-Urfa-Diyarbakir yolu

5. Trabzon-Bayburt-Erzurum-iran (Transit) yolu.

Bunlarin disindaki 6nemli yollarin illere gore durumu soyledir:

1. izmit mutasarrifliginda ii¢ énemli yol vardur;

a. [zmit-Adapazir-Bolu-Ankara-Sivas
b. Arifiye-Bursa

2. Bursa vilayetinde yaklasik olarak 1.400 km. gecide miisait yol
vardir. Ozellikle Bandirma, Mudanya, Yenisehir ile Bursa'y: baglayan
yollar muntazamdi. Bursa-Kiitahya-Usak yolu, Bursa'y1 Izmir-Kasaba
demiryoluna bagliyordu.

3. Biga mutasarrifliginda, 6zellikle Canakkale bogazi ¢evresinde
Stratejik nitelikte yollar vardi.

4. Aydin vilayetinde demiryolumi yakin merkeziere bagliyan yollar
var, nisbeten kullanilabilir haldeler. Bu yollardan en uzunu Ahmetli-
Izmir arasinda bulunmaktadur.

5. Kastamonu vilayeti yollar1 sdyledir:

a. Ankara-Istanbul yolunun bir béliimii buradan gegmektedir.
b. Amasra-Kastamonu ve Inebolu-Kastamonu
c. Kastamonu-Cankiri
e. Sinop-Boyabat
6. Ankara vilayetindeki gegit veren yollar ise sdyle siralayabiliriz:
a. Anpkara-Kirsehir-Konya (Bunun bir kolu Yozgat'a
uzantyor.)

b. Kochisar-Giilek Bogazi1-Cukurova



7. Konya vilayetinin baglica yollar sirayla sunlardir:
a. Konya-Bursa
b. Konya-Burdur-Antalya
c. Konya-Nevsehir-Avanos
d. Konya-Kayseri
8. Adana vilayetinde de dort ana yol bulunmaktaydi:
a. Konya-Karaman-Mut-Silifke
b. Adana-Mersin-Silifke
c. Adana-Karatag
d. Adana-Misis-Payas-Iskenderun
Diger illerdeki yollar zaman zaman gegit veren, ham zeminli bir
patika olmaktan ileri gitmeyen nitelikteki yollardi.
1919 Tiirkiye'sinde 1000'e yakin otomobil vardi ve bunun ancak
200 tanesi Istanbul diginda bulunuyordu. Izmir'dekilerin disinda Anadolu
illerindeki otomobil sayisi 100 civarindaydi 21%. Otobiisler sadece
Kayseri-Sivas arasinda igsleyen Amerikan otobiisleridir. Amerikalilarin
Ermenilere yardim amaciyla kurduklari oOrgiit, Ermeni kadin ve
cocuklarini acilan yetimhanelere tagimak amaciyla 1919 yilinda Kayseri
ile Sivas arasinda otobiis isletmektedir. Bunun diginda otobiis seferleri
yoktur (215
Son derece kisitli yol imkanlariyla ulagim yapmak, Kurtulus savasi
sirasinda 6nemli bir sorun olmugstur. Bu yollardan 6nemli bir boliimiiniin
isgal altinda oldugu diigiiniiliirse, yollardan beklenen yararin sinirli

kalacag daha iyi anlagilacaktir (216).

(214) Tevfik Cavdar, a.g.c., s. 84.

(215) Alptekin Miiderrisoglu, a.g.e., s. 8+

(216) Cihan Duru-Kemal Turan-Abdurrahman Ozgeoglu-Atatiirk Donemi Maliye Politikast (Mondrostan
Cumhuriyete Mali ve Ekonomik Sorunlar), Anraka, 1982, s. 154,
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Istanbul'dan ve Rusya'dan deniz yoluyla taginan malzemeler igin
Anadolu'nun tek giris kapisi Inebolu olmugtu 217- Inebolu-Ankara arasi
ulasimda ¢ok zor sartlarda yapilabiliyordu. Bir tarih¢imiz s6yle bahseder,
"kagnilar1 Inebolu'da ikicay mevkiinden alir, aksam iizeri yola ¢ikar,
Ecevit'e dogru yola koyulurdum. Geceleri hanlarin ahirlarindaki giibre
yiginlarimin iginde yatardik. Ciinkii giibre sicak olurdu."¢i®). Bazi
bolgeler bu imkanlardan da yoksundur. Batt Anadolunun isgalinden
sonra, Biiyiik zafere kadar Anadolu'nun biitiin ulagimi yalnizca karayolu
ulagimina dayanacaktir (219. Hatta bu sebeple 28 Ekim 1920 tarihli
kanunla hazir durumun ve askeri birliklerin sevk isinin bir kat daha
sikigtirmas1 sebebiyle Afyon Karahisar-Sandikli-Dinar-Baladiz yolu
devlet yollarina dahil edilmigtir"229- Konunun bir kanun teklifi haline
getirilmesi onemlidir. Bat1 bolgesinde Biiyiik Taarruz siralarinda da
karayolu ulasimi yapilmigtir. Bunlar; II. Ordu Bolgesinde Sivrihisar-
Pagakadin-Kaymaz-Hamidiye yollariyla, Sivrihisar-Candir-Aziziye-
Bolvadin-Cay ana ikmal yollarindan faydalanilmistir. Ana yollardan diger
istikametlere giden yollar onarilmigtir 221- I. Ordu Bolgesi ise Kumralli-
Efesultan-Suhut yolu ile Cay-Inli-Sali-Selevir-Suhut yolu. Konya
Demiryoluyla Kumralli Cay istasyonlarina gelen maddelerin taginmasinda
kullaniliyordu. |

Bu bolgede Asagikagikara-Geneli-Cobankaya-Suhut yolu, her ¢esit
ulagtirma aracinin hareketine elverigliydi.

Dinar-Sandikl1 yolu, bir sose idi. Her mevsimde igletmeye agik ve

her aracin hareketine elverisliydi.

(217) Alptekin Miiderrisoglu, a.g.e., s. 392.

(218) Enver Behnan Sapolyo, Tiirk Kiiltiirii Dergisi, Kasim, 1965, Ankara, 1963, say1: 37, s. 84.

(219) Alptekin Miiderrisoglu, a.g.e., s. 396.

(220) C.A. 030.18.08/01.17.2)

(221) Tiirk Istiklal Harbi, II. cilt, Bat: Cephesi 6. Kisun, 1. Kitap Biiyiik Taarmz Hazirliklan ve Biiyiik
Taarmz Genelkurmay Basimevi, Ankara, 1967, s. 214.
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Karlik-Cal yolu ulagtirma araglarinin hareketlerine elverisliydi.
Bolgede Sultan Daglarmdan gegen yollarin kigin kapanmamasi igin, Bati
Cephesi komutanliginca 23 Ekim 1921'de Genelkurmay Bagkanhgma
yapilan bir teklifte, bu yollarin onarilmas: konusunda gerekli tedbirler
alinmigtir?22. 23 Ekim 1921'de Bati Cephesi Komutanliginin
Genelkurmay Bagkanli§ina yaptig teklifte:

Sultandagi yolunun muharebe giinlerinde kapanmamasi bakimindan
tedbirler alinacagi, Dinar-Sandikli kesimindeki kopriilerin onarilacagi bu
gibi isler icin 400 mevcutlu bir isci taburunun kurulacag: belirtilmektedir
(223).

Savas oncesi kagirilan silahlar Istanbul'dan Inebolu'ya ve Mersin'e
gonderiliyordu. Karayollar1 ulagtirmasinda daha ziyade canli araglarayer
verilmekteydi.

1922 Mali yilinda T.B.M.M.'sinde kabul olunan askeri ulagtirma
miikellefiyeti kanunu ile bir kereye mahsus kalmak {izere, makdu vé nisbi
olarak iki cesit vergi kondu.

Maktu olani, herkesin senede bir kere olmak iizere sehirlerde 100
koylerde 50'ser kurus vermesi seklindeydi.

Nisbi olani da, arazi ve kazang vergilerinin zamanla yiikseldigi
miktarin bir orana gore vergiye eklenmesiydi.

Bu kanuna gore, subaylar ve 60 yasim1 dolduran yurttaglardan vergi
alinmayacakti 224).

23 Nisan 1920'de birinci Biiyiik Millet Meclisi'nin agiligindan sonra
kurulan ilk hiikiimetin programinda da nafia meselesi dile getirilmis.

ancak iginde bulunan sartlar sebebiyle tamirat ve acil iglerin yapilacagi

(222) Tijck Istiklal Harbi, a.g.c., s. 215-218.
(223) Tiick Istiklal Harbi, a.g.e., s. 219.
(224) Tiirk Istiklal Harbi, a.g.e., s. 237-239.
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belirtilmigtir. 3 Méyls 1920 tarihinde kurulan I. icra vekilleri heyeti (229
'nin programinda Nafia meselesi dile getirilmistir. Umuru nafia
hakkindaki tegebbiisatimiza gelince; "Memleketin iktisadi agisindan 6nemli
olupta simdiye kadar ingaasina suretle baglanmamis olan ana hatlarin
malum olan buhrandan dolay: bu sene insaatina devam olunmamasi
zaruridir. Ancak mevcut olan yollarda ahalimizin gelip gecmesine engel
olan bozuk yol ile kopriilerin ve bunlar iizerinde yapilmamis Snemli
kisimlarinin yapilmasina acilen girigilecegi” (226) belirtilmektedir. Yeni
acilan T.B.M.M. ve onun ilk hiikiimeti bir yandan savas i¢in hazirliklarini
siirdiiriirken diger yandan da yol islerine imkanlar 6l¢iisiinde 6nem
vermigtir.

Milli miicadelenin baslamasi iizerine cephelere cephane ve yiyecek
ulagtirllmasinda yolsuzluk sebebiyle problemler ¢ikmistir. Bunun iizerine
yol meselesi acisindan ¢ok 6nemli olan 21 Subat 1921 tarihinde "Tarik
Bedeli Nakdisi Hakkinda" (Yol Para bedeli) 102 sayil1 kanun ¢ikarilmigtir
@27,

Bu kanuna gore; (Tiirkiye'de ikamet eden 18-60 yaslarn arasindaki
her erkek, yol vergisi ile sorumlu tutuluyordu, alti ¢ocuk sahibi olan
biitiin babalar, sakatlar, fakirler askerliklerini yapmakta olanlar, isci
toplama igleri ile ugrasan imamlar ve muhtarlar bu vergiden muaftiriar.

Tiirkiye'de alt1 aydan fazla ikamet eden ecnebiler bu vergi
miikellefleri arasina ithal edilmistir. Diplomatik ve resmi masuniyeti haiz

olan kimseler miitekabiliyet sartiyla bu vergiden muaftir (228

(225) T.B.M.M. Tutanak Dergisi, Dénem1, cilt , s. 196, 202, 298.
(226) Nuran Dagh-Belma Aktiirk, Hiikiimetler ve Programlari 1920-1960, Ankara, 1988, s. 4, ciltl, Bkz.;
Genig bilgi igin, T.B.M.M. Tutanak Dergisi: Doneml, Ciltl, s. 241, 242, programlarla ilgili goriigmler,
8. 242-245.

(227) jsmet Ilter, age.,s 44

(228) T.C. Baywindirlik Bakanli1, Bayindirlik Dergisi, Aralik, 1947, Sayx: 4, s. 65.
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Kanunun 6. maddesine gore; vergi 6demeyecekleri tesbiet
edilenlerin yiikiimliiliikleri, oturduklar1 yerlerden uzakligr iic’ saat‘i‘
gecmiyecek yerlerdeki "Turuk-u Adiye ve Hususiye"de ¢aligmak iizere
bedeni yiikiimliiliige cevrilmekteydi.

Ayrica kanunla verginin on lira oldu8u ve iki taksitle veya on
giinliik bedeni hizmet ile 6denecegi tesbit edilmistir. Fevkalade hallerde
bu bedeni hizmet 12 giine g¢ikarilabilir. Hiikiimet memurlart vergiyi
nakden vermege mecburdurlar, bedeni hizmeti tercih edenler, 12 saatlik
mesafeye inhisar edecek bolgelere gonderilebilece8i belirtilmistir. Bu
kigiler yol isi olmadigi zaman devletin diger ingaat iglerinde
calisabilecekti.

Kanunda dikkat ¢eken bir hususda Cumbhuriyetin ilk ‘yillarinda
niifus artigini tegvik etmek amaciyla ¢ok c¢ocuklu aile reislerinin yol
miikellefiyeti kanundan muaf olmalaridir.

14 Agustos 1923'te kurulan besginci icra vekilleri heyeti (229
hazirladi8: hiikiimet programinda Nafia isleriyle ilgili olarak su kararlar
almigtr. "Harb senelerinde umur-u nafiaya mecburiyetlerden dolayi az
masraf edebildik. Yollarimiz, kopriilerimiz tamire muhtac oldugu gibi
bircok limanlarimiz heniiz inga olunmamis ve bircok nehirlerimiz
mecralarina tesadiif eden arazi icin servet kayna8i olacak yerde
bakimsizlik yiiziinden o arazi icin felaket sebebi olmustur. Bir¢ok
yerlerde oyle batakliklar, vardir ki masraf edilip kurutulsa civar ahali
icin ayn1 feyiz ve bereket olacaktir.

Ancak biitiin bu ihtiyacatin biitceden teminine bu giin i¢cin imkan
yoktur. Bu giin yapabilecegimiz azami fedakarlik umur-u nafia i¢in 1922

senesinde mevzu tahsisati 6.7 misline yiikseltmek olacaktir. Bununla

(229) Nuran Dagli-Belma Aktiirk a.g.e., s. 9-16-17 bkz. genig bilgi igin T.B.M.M. Tutanak Dergisi:
Donem 2, cilt 1, s. 60-62.
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soseler ve umum kopriiler tamir olunacak liman ve nehirler hak_lgmdd ‘
fenni tetkiklerde bulunulacak ve projeler hazirlanacaktir. B ERRE

1914-1923 tarihleri arasinda savaglar sebebiyle yol kon‘Liisun‘da
onemli c¢aligmalara rastlamiyoruz. Ancak ordunun ihtiyaglan
dogrultusunda yol tamiratlari yapilmistir. T.B.M.M.'sinin agiligindan
sonra 1921 tarihli "Tarik Bedeli Nakdisi Hakkinda" 102 sayilt kanun
onemli bir gelismedir. Ayrica kurulan hiikiimetler programlarinda nafia
ile ilgili islere yer vermigsede Cumhuriyet donemine gelinceye kadar
karayollart ¢cok ihmal edilmisti. Megrutiyetten sonra her ne kadar yol
yapimi Nafia Nezaretince programlagtinilip bazi ana goselerin ingaasi igin
bir Fransiz sirketi ile anlagsmaya varilmigsada araya giren harpler
sebebiyle yol yapimu yeterli olamamigti30- Esasen hayvanla cekilen
arabalara gore yapilan yollar umumiyetle dar (6-7 metre) virajli ve
saglam temelden mahrum olduklarindan motorlu araclarin seyriseferine

elverisli degillerdi. 1914'te motorlu ara¢ mevcudu, soyleydi: 231

Tablo 3: 1914 yili motorlu arag sayilar

Adet
[stanbul 110
[zmir 22
Suriye 25
Sair 30
TOPLAM 187

Kaynak: Vedat Eldem, a.g.e.,s. 155,
Motorlu araglarin sayilarinin azlig1 bir noktada genis ve diizenli
karayollarina ihtayacida azaltmigtir, denilebilir.
Cumhuriyet doneminin devraldigi karayolu miktart 18.335
km.dir(232)- Bu yollarinda tamamina yakinu . Diinya Savasi ve ardindan

gelen Kurtulus Savaginda tahrip olmugtur. 1923 yili yollarini

(230) Vedat Eldem, Osmanl: fmparatortugunun [ktisadi $artlan hakkinda bir Tetkik Tiirkiye Is Bankast
Kiiltiir Yayuwlari, Istanbul, 1970, s. 155.

(23D Vedat Eldem, a.g.e., s. 155.

(232) Nazun Berksan, a.g.e., s. 124.



98

inceledigimizde devralinan yollarda parke ve asfalt yol yoktur Yollarm
13885 km.'si tamire muhta¢ gose ve 4450 km.'si de topral€"jf;bl,lﬂ‘é’i‘rdan“f’:
olusmaktadir. Istanbul'da bile saraylarin 6nleri harig, yagmurlu havalarda
karsidan, karsiya gecemeyecek kadar.kotii bir yol sebekesi vardi.

Bu sebeple yol konusu 1923 yili icinde daha Cumhuriyet ilan
edilmeden 6nce toplanan Izmir Iktisat Kongresinde giindeme gelmis ve
yollarla ilgili olarak alinan kararla®3) yollar meselesinin hiikiitemle,
Nafia Nezaretine birakilmasi, yapilacak incelemelerden sonra iilke icin en
uygun olan sistemin kararlagtirilarak uygulamaya gecilmesi ve kisa
zamanda memleketin her tarafinda Sriimcek ag1 gibi yollarin yapilmasi.

Millet fertlerinin yillardir yol bedeli ddedikleri halde diizenli
yollara kavugsamadiklari, bu sebeple yol bedelinin kaldirilarak yerine
amele-i miikellefe usiiliiniin konulmasi ve bilfiil calisamiyanlardan bedel-i
sahsi alinmasi, kdylerden kasaba ve istasyonlara, kaza merkezlerinden de
vilayet merkezlerine yapalacak olan bu hususi yollar i¢in miihendis ve
kondiiktorler tayini ve vesait-i fenniye ve sinaiye tedariki gibi hususlar
ittifakla kabul edilmistir. Bunun iizerine 1923 yilinda genig ¢apli bir
program hazirlanmigtir. Bu program 6zetle gu konulara yer vermektedir
(234).

Buna gére "Refah ve gelismenin yola bagli" oldugu "terraki ve
Medeniyetin yollan takibettigi" Nehir ve Demiryollarinin ucuz bir tasima
araci olduklari ancak inga iglerinin ¢ok pahali ve memleketin her yerine
ulagmalarinin miimkiin olmadid: sose yollarimin daha ucuza ve kolaylikla

her kbse ve bucaga ulagilacagi belirtilmektedir.

(233) Giindiiz Okgii, a.g.c., s. 396-397.
(239) Tiirkiye Devleti Nafia Vekaleti Umur-u Nafia Programu, Istanbul, 1339 (1923).




Kirlarin imar edilmesi ve koylerin gelistirilmesi istenmekted

Bunlar gerceklesmedigi takdirde gehirlerde sefaletin ba§goserecegl f""

belirtilmektedir.

Meshur darb-1 meselede "Vita Vita" (Hareket berekettir) soziiniin
son-otuz yilda uygulanmaya bagladi8s, iilkemizde zaruri goriilen ziraat ve
saniyinin gelisip giiclenmesi igin gehir kasaba ve koyleri birbirine ve
komgsu memleketlere baglamaya ¢aligmanin en 6nemli "Vazife-i Vataniye"
oldugu kabul ve telakki edilmistir.

Bu donemde 24.361 kilometrelik yolun bakim, onarim ve
acilmasinin planlandigi, bunlar icin 156 milyon lira harcamanin
yapilmasindan bahsedilmistir.

Milletlerin maddi yonden kalkinmalari ve medeniyet yolunda
ilerlemelerin en ®nemli unsurunun yol oldugu belirtilerek, Avrupa
iilkelerinden Fransa'nin son yarim asirda 11 milyar lirayr yollarin tamir
ve bakimi i¢in harcadigini, Ingilterenin ise 1892 senesinde yol bakimi icin
sekiz buguk milyon lira harcadigi bahsedilmektedir.

Ulkemizde ise o giinkii rayig ile yollarmn insaa ve tamirat: icin tahsis
edilen on dokuz buguk milyon liranin yapilacak iglemler icin yeterli
sayllamayacagi belirtilmistir.

Cumbhuriyetin ilanindan hemen sonra iilke ekonomisini gelistirmesi
bakimindan daha faydal1 olacag: diigiincesiyle daha ziyade demiryollar:
yapimina agirhk verilmistir. Ancak karayollar1 da ihmal edilmeyerek
bazi tedbirler almagstr.

Alnan ilk tedbir, eskiden kalma yollarin genisletilmesi, bakim ve
onariminin yapilmasi suretiyle, bunlarnn yaz ve kig gecit verecek duruma
getirilmesidir. Bundan sonra da yeni yollarin yapilmas: gelecektir. Fakat

buna ragmen standartlari yiiksek yollarin ingsaasi bakimindan




100

Cumhuriyet'in ilk donemlerinde 6nemli bir basan saglanamamigtirt=3%
Karayollarinda beklenen gelismelerin saglanamamasinda bazi 6nemli
sebeplerin etkili oldugunu goriiyoruz. Bu sebepleri soyle siralayabiliriz:

a) Mali giicliikler.

b) Yasal diizenlemeler.

c) Motorlu arac¢ sayisindaki yetersizlikler.

d) Ulasim konusundaki tercihler.

e) Dis etkenler.

1923'= geldigimizde iilke biiyiik bir savastan cikmistr. Ekonomik
sikintilar hat safthaya ulagsmigti. Bu sartlar altinda elbetteki yol konusuna
yeterli kaynak saglanamamigsti. Tablo 4de verilen rakamlara baktigimizda
1922 ile 1928 yillar arasinda karayollarina, Tablo §'de ise 1923-1928
yillar1 arasinda demiryollarina ayrilan tahsisat ve 6demeleri daha actk
sekilde gormekteyiz.

Tablo 4. Karayollan Biitcelerindeki Tahsisat ve Odemeler

Yillar Tahsisat Odenen
(Milyon TL.) (Milyon TL.)
1922 0.5 0.3
1923 1 0.9
1924 2.5 2
1925 3.7 3.2
1926 2.2 1.9
1927 1.6 l
1928 . 1 0.9
TOPLAM 12.5 10.2
Kaynak: Siileyman Barda, a.g.e., s. 288

(235) Hayati Doganay, Tiirkiye Iktisadi Cografyast Ders Notlan, Erzurum 1987, s. 238.
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Tablo 5. Demiryollari ingaatlari igin Mali Yilbaginda Verilen Odenekler
(1923-1928)

Yil Biitge Demiryollarina | Demiryollarina Verilen]
Verilen Odenekler] Odeneklerin Biitge
Icindeki Pay:1 (%)
1924 | 140.433.369 9.800.000 6.97
1925 | 183.046.854 11.558.000 6.30
1926 | 190.103.544 12.858.000 6.70
1927 | 194.454.619 21.740.000 11.17
1928 | 207.169.338 28.975.000 13.98
Kaynak: Ismail, Yildinm, a.g.d.t, s. 201, Bkz., Genig Bilgt 1¢in 1923-1930 Biitge
Kanunlar

Genel bir degerlendirmé yapacak olursak 1923 yilinda
karayollarina harcanan 6denek miktar1 900.000 bin lira iken bu rakamin
1925'de 3.2 milyona ¢iktidini gérmekteyiz. 1925'ten sonra ise kismi bir
azalmanin oldugunu gérmekteyiz. Aynt donemde demiryollarina ayrilan
Odeneklere bakti§imizda ise sasirtict bir durumla karsilagiriz. 7 yilda
karayollarina ayrilan toplam miktar demiryollarina 1925 yilinda ayrilan
miktarla neredeyse aynidir. Bu karayollarina ayrilan 6deneklerde yillara
gore bazi artiglar olsada bu miktarlarin ¢ok yetersiz kaldigini ve
églrhgmn demiryollarina verildigini gosteriyor. Tablolarda dikkatimizi
ceken bir hususta karayollarina ayrilan Odeneklerin tam olarak
harcanmadig1 ve bagka kanallara ayrildigidir.

Ikinci nemli bir husus yasal diizenlemelerdeki giicliiklerdir. Bu
donemde ¢ikarilan yasalar, yol yapimi ve onarim iglerini, cesitli
kuruluglara vermigtir. Bu da yol yapum islerinde aksamalara sebep
olmustur. Ayrica i¢inde bulunulan sartlar sebebiyle zaman zaman,
kanunla getirilen sartlarinda yerine getirilmedigi gérmekteyiz.

Ugiincii 6nemli bir husus motorlu arag sayisindaki yetersizliklerdir.

Ulkemizde 1914'de 187, 1920'de 1000 ve 1927 yilinda ise 5000 adet



civarindadir®6). Bu araglarinda biiyiik bir ¢ogunlugu Istanbul, izmir,
Iskenderun, Bursa, Samsun gibi yorelerde bulunmaktadir. Arag sayisi az
oludugundan dolay1 karayolu konusu ilk akla gelen husus degildir. 1928
yilindan sonra ise gerek iilkemizde gerekse diinyada meydana gelen
motorlu ara¢ sayisindaki artiglar karayolu konusunu da giindeme
getirmeye baglamugtir.

Dordiincii bir husus ta iilke yoneticilerinin ulagim konusundaki
tercihleridir. 1923'den 1938 yilina kadar inceledigimiz doneme dikkat
ettigimizde agirlifin demiryollarina verildigini gormekteyiz. Hatta
Cumhﬁriyet hiikiimetleri, "Karayollar1 davasina demiryollar: yapimiyla
baglamistir." 237 demek daha dogru olur. ABD yol uzmanlarindan Mr.
Macdoonald, "20. yiizyil karayollar1 devridir. 19. asrin demir yolu asri
olmas: gibi, karayollari cagimizin en biiyiik inkilabini yaratmaktadir. Bu
gerce8i anlamayan devlet ve milletler, 19. asrin hayat sartlari ile
yasamaya mahkumdur.", Alman otomobil yollarinin kurucusu Dr.
Tood'da "Karayollar1 gsah damarimizdir. Demiryollarin stkecegiz,
otomobil yollar1 yapacagiz. Alman milleti ayakta durmak istiyorsa buna
mecburdur." derken bizde Cumbhuriyet'in ilk yillarinda yine de yol
yapiminda demiryollar: ilk planda gelmektedir. Bunda Osmanlidan beri
gelen zihniyetin 6nemli rolii olmugtur.

Bu durumda dis etkenlerin tesirini de goz ardi etmemek gerekir.
Ozellikle 19. asirdan beri gelen demiryolu yapiminin gelismesinde bat
emperyalist devletlerin Osmanli hammadde kaynaklarina ulagsma

diisiincelerini de unutmamak gerekir(238)-

Bu doénemde yapilan caligmalari §dyle siralayabiliriz:

(236) Regat izbirak, Tiirkiye, Milli Egitim Basimevi, [stanbul 1984, s. 475.
(237) Nazim Berksan, a.g.e.,s. 72.
(238) Tiirkiye'de Ulagun Politikas, T.M.M.O.B. Ingaat Miihendisleri Odas1 Yayinlan, Istanbul 1977.s. 3.
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1921 yilinda ¢ikarilan "Tarik Bedel-i Nakdisi Kanunu"
Cumbhuriyet'ten sonra da bir siire devam etmistir. Ancak kanunun
yetersizliklerinin goriilmesi ve ¢ift¢i temsilcilerinin istekleri de goz
oniinde bulundurularak 19 Ocak 1925 tarih ve 542 numarali
"Miikellefiyet-i Bedeniye Kanunu" ¢ikarilarak yol konusu yeni bastan ele
almmigtir(239)- 1923-1928 yillan arasinda oncelikle Tartk Bedel-i Nakdisi
Kanunuyla devlet yollar1 olarak kabul edilen;

Kars-Ardahan-Hopa,

Canakkale-Balikesir,

Keller-Bayramic,

Susurluk-Biga,

Merzifon-Havza,

Silifke-Tagucu,

MutKaraman,

Afyon-Baladiz,

Ordu-Sivas-Gaziantep yollarinin tamiratlarina girigilmigtir.
Bunlarin disinda iilkemizin c¢esitli yorelerinde devlet ve vilayetler
kanaliyla agagida belirtilen yol caligmalarinin ve diger faaliyetlerin
yapudigim1 gérmekteyiz.

a. Yol konusunda 6nemli kararlanin alindig1 bir ddnem olmustur.
Yol yapimina ve ozellikle, tamiratina énem verilmigtir. Bu konuda 1923
yilinda Mus mebusu Osman Kadri Bey'in, Mus-Hinis arasindaki koprii ile
Mugs-Erzurum ve Mus-Diyarbakir arasindaki soseler hakkindaki sualine
Nafa vekili Muhtar Bey verdigi cevapta; "Vilayati Sarkiyenin yollarinin
evvelden beri bozuk oldufunu bu konuda gelecek yil bu yollarin

ingsaatlarinin baglamasi icin gerekli hazirliklarin yapildigini"

(239) TBMM., Kavanin Mecmuasi, C. 3, s. 39-41.
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belirtmektedirz40- 1924 tarihinde Uskiidar-Sile yolunun miiteahhide
verilerek yapilmasi ve teknik malzeme yardimlarinin yapilmasi karari
alinmigtir(240)-

1925 tarihinde ¢ikarilan bir kanunla Kalei-Sultaniye (Canakkale)-
Ezine-Bayrami¢-Balya Ezine-Ayvacik yollarniyla Susigirlik-Gonen-Biga
yollart turuku umumiyeye dahil edilmistir (241)-

1925 tarihinde on iki milyon sekizyiiz yirmialtibin dortyiiz kirkbir
lira bedel ile Trabzon tiiccarlarindan Yahya Reis Zade Zekeriyya Efendi
tarafindan yapilan Trabzon-Erzurum devlet yolunun yedi par¢cadan ibaret
ve toplam 206+37 km. olan yolun 20 Agustos 1925 tarihinde sona eren
tamir siiresinin gecen kigin siddeti ve yagmurlarin bollugu sebebiyle 1926
senesi Mayis sonuna kadar uzatilmasi, Nafa Vekaletinin 16 Agustos 1925
tarih ve Yol ve Kopriiler Genel Miidiirliigiiniin 4822/4851 numarali
tezkiresi ile vuku bulan teklifli iizerine 23 Agustos 1925 tarihli toplantida
kabul edilmigtir (242)-

b. Yollarla ilgili biitcelerde artirima gidilmesi konusunda
caligmalara baglanmigtir. Biitgenin yeterli olmadig1 zamanlarda ihtiyaclar
Olciisiinde eklemeler yapilmastir.

1923 tarihli, "Nafia biit¢esine on alti bin lira zammina dair
kanun"la; Nafia Vekaleti senei haliye gegici biitcesine ingaat ve tamirati
acil olanlar ve biiyiik kopriiler icin on alt1 bin lira aktarilmistir (243). 1926
tarihli bir kararnamede ise ihaleye ¢ikarilan fakat taliplisi olmadigindan
pazarlik usiilityle otuz dokuz bin lira mukabilinde Erzurumlu Ahmet
agaya ihale olunan ve zamaninda bitirilemeyen Diyarbakir-Elazi3 devlet

yolunun Deve gecidi-Karaman kismina ait bdliimiin Temmuz 1926 aylar:

(240) T B.M.M., Zabit Ceridesi Donem IL, Cilt 4, s. 456.
(241) C A. 030.18.01.01/010.38.13.

(242) T B.M.M. Kavanin Mecmuasi, Donemll, cilt3, s. 219.
(243) C A. 030.18.01/015.52.19.

(244) T B.M.M. Kavanin Mecmuast, Doneml, c¢. 1, s. 79.
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zarfinda yapiminin devam ettigi ve gelecekte de devam edilecegi bu- . -

yiizden istihkakinin 1926 senesi biitcesinden verilmesi icra vekilleri
heyetine kabul edilmigtir (245).

c. Paris'te yapilan kongreye Tiirkiye'de katilmis ve burada yol
konusunda igbirligi caligmalari baglamistir.

Yollarda yol esyalarina zarar verecek haserat ve egyalarin her tiirlii
zararlarina Karg1, merkezi Istanbul'da olmak iizere ilk olarak "Emtia ve
Yol Egyas1 Avrupa Anonim Sigorta Kampanyasi” kurulmustur (246).

Baymndirlik konusunda yapilan atilimlara baktigimizda bu dénemde
de ozellikle demiryolu yapimina verilen agirlik sebebiyle, karayollari ve
kopriiler i¢in genel biitceden yeteri kadar 6denek ayrilamamigtir (247

1 Kasim 1927 tarihinde kurulan IV. Inénii hiikiimeti programinda
su goriiglere yer verilmistir24®). Hiikiimetin Nafia islerine bilhassa
ehemmiyet vermekte oldugunu bilmem agik¢a sdylemeye lizum var
midir? Hiikiimetler Cumhuriyet'in ilk giiniinden itibaren baslica
vazifelerinin imar ve medeniyet oldugunu idrak etmekte gecikmedi.
Oniimiizdeki sene Bayindirlik biitgesini 32 milyon goreceksiniz. Bizim
ihtiyaclanimiza gore heniiz eksik buldugumuz bu rakam bu giinkii haliyle
de Tiirk Milletinin nasil bir sulh ve medeniyet, refah unsuru oldugunu
ifade eder iimidindeyim. Biitgeden tedarik olunabilecek vasitalar gelecek
seneler i¢in de memleket miidafasi yaninda bilhassa memleket imarina
tahsis etmek fikrindeyiz. Nafianin bilhassa su isleri ve diger imar

yollarinda da faaliyet gostermesine imkan bulacagiz.

(245) C.A. 030.18.01/020.54.2.

(246) C A, 030.18.01/011.45.6

(247) Cumhuriyet'in 50. Yilinda Karayollary, s. 36.

(248) Nuran Dagli-Belma Aktiirk, a.g.c., s. 37, Genig bilgi igin, bkz. T.B.M.M., Tutanak Dergisi,
Donem 3, Cilt 1, s. 22, 24.
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1927 yilindan sonra kurulan In6nii hiikiimetlerinde Nafiﬁa‘ ve
‘Ozelliklede karayolu meselelerine hiikiimet programlarmdé'fazla_ ye'r'
verildigini gormemekteyiz.

Mayis 1928'e gelindiginde hiikiimet toplam 1089 km.'lik yeni
karayolu yapmigti ve 2096 km.'lik karayolu da insa halindeydi. Yeni
yapilan yollarin biitiin y1l boyu kullanilabilecek, yiiksek kaliteli "Soseler”
oldugu da dikkate alinmali 1089 km.'lik yolun 822 km.'si 'sose" olarak
tanimlanmigti. Yollarin cografi dagiliminda ise Aydin, [zmir, Istanbul ve
Trabzon gibi zengin bolgeler lehine bir egilim goriiliiyordu. Ankara, hem
Onemli bir tahil iireticisi bolge oldugundan hem de yeni siyasi onemi
nedeniyle, yogun karayolu ¢aligmalarina sahne oluyordu (249

543 ve 1131 sayili iki kanunla yol yapimina kisitli imkanlar
getirildi ise de nemli bir gelisme saglanamamistir. Bagbakan Ismet inonii
bunun sebebini 8 Kasim 1928'de mecliste yapti§1 konusmada (259 yol
vergisinin toplanamadigi ve toplananin da iyi harcanmadig1 seklinde ifade
etmigtir. Inonii yine ayni1 konugmasinda, "...Ya kanun gelirini tam almak,
yol islerini simendifer gibi hususi goriismeler, miilahazalarla sarsilmiyan
saglam fenni esaslara baglamak lazimdir @50 diyiyordu. 1927 yilinda
devlet ve vilayet yollarinin birlestirilmesiyle ilgili kanuna ragmen iki
senelik tecriibe; bu kanunun finansman miktarida milli soseleri ihtiva
edecek bir yol agim tahakkuk ettirmek ve ayakta tutmak kudretinden
tamamiyla mahrum bulundugunu isbat etmis ve bu ihtiyactan 1525 sayili

"Sose ve Kopriiler Kanunu" ¢ikarilmigtir.

(249) Caglar keyder, a.ge., s. 51.
(250) T.B.M.M., Zabit Ceridesi, Donem 3, Cilt 3, s. 26.
(251) T.B.M.M., Zabut Ceridesi, Dénem 3, Cilt 5, s. 27.
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b) 1929-1938 Donemi e V

Yol konusu, planli ve programli bir gekilde ilk defa 1929 ..‘yllmda";,_"
ele alinmustir. 2 Haziran 1929'da kabul edilen 1525 numarali "Yol ve
Kopriiler Kanunu" ile biiyiik bir hamle yapilmigtir(252). Clkarlla'n“ bu
kanunla yollarin yapim, tamir ve bakimlari Bayindirlik Bakanligina
birakilmigtir. Bu kanunla yollarin 1ki kisma aynldi§inm1 gdrmekteyiz.

a) Milli soseler

b) Vilayet yollar

Kanuna gore milli soseler icin yapilacak harcamalarin finansmani
genel biitceden olmak iizere Nafia Vekaleti tarafindan, Vilayet yollari ise
il ©zel idareleri tarafindan yapilacaktir. Bu kanunla getirilen 6nemli
ozelliklerden biriside sudur. Sadece yollarin yapilmasi1 yeterli
goriilmeyerek yollarin yapiminin yaninda siirekli bakiminin yapilimasi,
bakim ve onarim islerinde gelismis teknolojilerin kullanilmasi 6nemli
yenilikler olarak goriilmektedir. Yol vergisi konusunda da bazi hiikiimler
getirilerek kisi bagina 8 lira olarak tespit edilen yol vergisinin %350'si
milli soseler i¢in Nafia Vekaletine % 40' il yollar1 ve % 10'uda vergi
toplama harcamalarina ayrilirken, koy yollarinin yapimimin koyliiniin
calismalarina birakilmasi dikkat cekicidir.

Bu kanunun cikinlmasindan sonra yol konusunda iilkemizin
jeopolitik, jeostratejik, cografi konumlari, askeri ve siyasi durumlarinin
da dikkate alindigin1 bu sebeple de iilkemizdeki yollarin yapilmas: ve
istikametleri hakkinda Erkan-1 Harbiye ve Iktisat Vekaletlerinin de
goriiglerinin istendigini, bu g¢ercevede bazi planlarin yapildigini
goriiyoruz. 16 Eyliil 1929 tarih ve 8381 sayili kararname ile iilkemizde
milli birligin saglanmasi icin dogu ve bati bolgelerimiz arasinda diizenli

yol aginin kuralmasi gere8i iizerinde durulmaktadir. Bu amacgla 1929

(252) Nazym Berksan, a.g.e., s. 73
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yilindan baglamak iizere 12 yillik bir plan gercevesinde 3594 km yolun’,ﬁf'

yapim ve onann isi diigiiniilmiis, bunun iginde 45.000.000 TL. '11k masraf

Ongoriilmiistiir. Yollarin birbirlerine baglantilarini saglayan koprulerm
yapimi konusunda da 12 yillik bir plan hazirlandiini gérmekteyiz. Bu
donemde 6nemli bazi yollarin yapimina baslandigini bazilarinin da bakim
ve onarimina girigildigini gormekteyiz. Bu kanuna paralel olarak

baglatilan ¢aligmalan goyle siralamak miimkiindiir(253)

1. Balya-Canakkale Yolu:

Bu yolun yapilmasindaki ana sebep Canakkale ilimizi i¢ kisimlara
ve Balikesir'e baglamaktir. Bu yolun yapimina 1928 senesinde tesebbiis
edilmigsede asil ingaata Nafia Vekaletince 1929 senesinde cesitli
bolgelerde miiteahhitler vasitasiyla girilmis ve 1932 yilinda tamamina
yakin kismi bitirilmistir. Yol boyunca yiizlerce menfez, koprii, istinad
duvan ve ¢esme ingaa edilmistir. Giizergah genelde ormanliktir. Yola

yapilan masraf 2.811.400 TL.'dir. Uzunlugu ise 160 km.

2. Hopa-Borg¢ka Yolu

Bu yolda Artvin-Kars yoresini Karadeniz'e en kisa gekilde
baglamaya yariyan bir yoldur. Yolun yapimina 1925-1926 yilinda
girisilmigsede fazla bir netice alinamamistir. Esasli bir sekilde yolun
yapilmasi 1si 1930 yilinda Nafia Vekaleti tarafindan miiteahhide ihale
edilerek 1933 senesi ortalarinda tamamen bitirilmistir. Giizergah genelde
dere ve ormanlarla kaplidir. 655 bin TL. masraf edilmistir. Yolun

uzunlugu 36 km.'dir.

(253) On Yilda Tiirkiye Nafiast, a.g.e., s. 41 vd.
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3. Ankara-Istanbul Yolu:

Bu yolun 1931 senesinde kesfi yapilarak miikemmel bu' planla

giizergah1 memleketimizin ihtiyaglarina gore gayet fenni bir suretle
gecirilmigtir. Ankara'dan baglayan yol Sincan-Ayag-Beypazir-Nallthan-
Mudurnu-Adapazan-Izmit'in kuzeyinden Beykoz'a varmakta ve uzunlugu

450 km. olup, demiryolundan 130 km. daha kisadir.

4. Trabzon-Erzurum-iran Smir Yolu:

610 km. uzunlugunda bulunan bu yol Trabzon'dan baslayip.
Giimaghane-Erzurum-Karakose Vilayetlerini bagtan baga katederek, Iran
sinirinda Pir Ahmet denilen yerde Tebriz yolu ile birlesir. Yol transit
nakliyat acisindan oldugu kadar Dogu Anadolu'yu Karadeniz'e baglayan
yegane yol olmasi agisindan da Onemlidir. Bu yolun asil insaasina
tanzimatdoneminde baglanmigsa da giizergahin ¢ok engebeli ve sarp
olmasi sebebiyle giivenli bir hale getirilmemistir. Bu sekli ile seri nakliye
araglarinin gidig geliglerini de saglamaktan uzak bir duruma diigmiistii.

Bu vilayet biitcesi ile 1slahinin miimkiin olmadig:1 goriilmiis
oldugundan 1931 yilinda merkezden idare edilmek ve tahsisat1 Nafia
Vekaletinden verilmek iizere esashi suretle tamir ve 1slahina baslanmigstir.
1932-1933 yillarinda biitiin yol giizergahi boyunca ingaat devam etmistir.
1934 yilh itibariyle yol iizerindeki caligmalar biiyiik olciide bitirilmistir.
Yolun tamirati i¢in 3.250.000 TL. tahsis edilmisgtir.

5. Diger Onemli Calismalar ise:
Malatya-Elaziz yolu, Maras-Kayseri giizergahlari ve dnemli koprii
calismalan sayilabilir. Ayrica bu donemde Ankara ve cevresinde asfalt

yol calismalarinda da 6nemli mesafe kaydedilmistir.
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Bu doneme etki eden en onemli olay 1929'da baflg%ayn \(
Tiirkiye'yi de etkileyen diinya ekonomik buhranidir. Buhra& c_
ongoriilen hedeflere ulagilamamis halkin durumu da gézoniine alinarak 29"
Temmuz 1931'de kabul edilen 1882 numarali kanunla yol vergisi 4
liraya, 4 lira karsilig1 caligma siiresi de 6 giine indirilmistir. Yine kanun
ile Nafia Vekaletinin hissesi % 15'e indirilmis, kalan % 85'ise il ozel
idarelerine birakilmigtir.

Bu biiyiik rakama ragmen il 6zel idareleri 6nceki yillarda oldugu
gibi bu vergiyi e8itim, saglik gibi bagka alanlarda kullaninca yol ingaat
programlarinda aksamalar olmugtur. Halbuki 1931'de toplanan Birinci
Ziraat Kongresinde "Ulkemizin yol ihtiyac1 biiyiiktiir" denilerek milli
pazar birliginin saglanmasinin yola bagli oldugu, yol yapiminda fenni
usiillerin uygulanmasi, ihale kanununda daha dikkatli davranilmasi
hususlari belirtilerek, yapilan yollarda insaat tekniine uyulmamas:
sonucu meydana gelen yikilma ve bozulmalarin sorumlularinin
cezalandirilmas: konusunda teklifler vardir25+-

Bu tekliflere ragmen 1933 yilindan sonra da karayollarinda yapilan
calismalarin yeterli olmadigini, ulagtirma konusunda yine demiryollarina
agirlik verildi§in gormekteyiz. Fakat demiryollari ile iilkenin her
kogesine ulagmak miimkiin degildir. Ozellikle bazi bolgelerimizde
meydana gelen olaylar Cumhuriyet yoneticilerini yol konusunda dikatli
olmaya yoneltmigtir. Nafia vekili Ali CETINKAYA 29 Mayis 1934'de
Meclis'de yaptig1 konugmada "Ulkemizin miidafaas: acisindan bir takim
yollar yapmak mecburiyetindeyiz."25» diyerek iktisadi ag¢idan oldugu
kadar askeri agidan da yola ihtiya¢ oldugunu ifade etmekteydi. Yol siyasi

agidan milli birligi saglamada 6nemli bir arag olarak goriilmektedir.

(254) 1931 Birinci Ziraat Kongresi [htisas Raporlan, Milli iktisad ve Tasarruf Cemiyefi, Ankara, 1931,
s. 2489-2490.
(255) 29 Mayis 1934 Tarihli Tiirkiye Biiyiik Millet Meclisi Zabit Ceridesi, Donem 4, C. 22, 5. H8.
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Yol konusuna kesin bir ¢oziim bulabilmek amaciyla 26” M/t}"l
1934'de 2441 sayili "Nafia Vekaleti Teskilat ve Vazifelerine Dalr A_
ile "Soseler, Kopriiler ve Binalar Reisliginin" kurulmasi onemhbu
gelisme olmustur. Bu kanunun amac: iilkenin iktisadi ve askerini
ihtiyaglarin1 karsilamak iizere idari, iktisadi ve ticari merkezleri,
birbirlerine baglayacak sekilde demiryollarini besleyecek yollar
yapaktir256- Bu kanun ve daha sonra 14 Haziran 1935'de 2799 numarali
kanunla getirilen degisiklikler az da olsa karayollarina 6nem verilmesini
saglamistir. Bu kanuni diizenlemelere paralel olarak Onemli yol
calismalarina girigildigini gérmekteyiz. Bu ¢aligmalardan bazilarim soyle

siralamak miimkiindiir(257.

1. Zonguldak Vilayetinde:

Zonguldak-Bartin-Safranbolu ve Zonguldak-Devrek yollarinin
ingaasina baglanmistir. Bartin Safranbolu yolunun 000+000-18+000'inci
kilometreleri arasindaki sosenin esasl1 tamiratina ait 42.799 lira kesifli is
ile Zonguldak-Devrek yolunun 6+516-47+025 kilometreleri arasinda,
22.673 lira bedelli esasli sose tamirati, Beycuma-Caycuma yolunun
0+000-13+732 kilometreleri arasindaki kismi ise 52.296 lira kesifli sose

tamirati igleri eksiltmeye cikarilmistir.

2. Edirne Vilayetinde:

Edirne-Uzunkoprii-Kesan yolunun ingasina baglanmigtir. Bu yolun
Uzunkdprii-Kesan kisminin 4+726-51+000 kilometreleri arasinda, 72.739
lira kesifli 7.639 metrelik blokajli sose tamirati igsinin 41.440 liralik
parcasi ile Canakkale Vilayetinde Gelibolu-Kesan yolunun 0+000-21+168

(256) Nazim Berksan, a.g.e., 8. 82-83.
(257) 10+4 Cumhuriyetin yildniimiinde Tiirkiye Bayindirlig, Bayindirlik Igleri Dergis, s. 129 vd.



kometreleri arasinda 49.847 lira kesifli 18.171 metre tiiliinde esasli sose

tamirati igleri vilayetlerince eksiltmeye ¢ikarlmistir.

3. Bursa Vilayetinde:

Turizm bakimindan 6nemli goriilen Bursa-Mudanya sosesinin iki
senede tamamlanmak iizere 5 metre genisli§inde asfalt beton ile
kaplanmasina il genel meclisince karar verilmis ve hazirlanan 363.823
liralik kesif evraki merkez fen heyetince incelenerek tasdik edilmis ve

eksiltmeye ¢ikarilmigtir.

4. Samsun Vilayetinde:

Samsun-Bafra yolu esasli gose tamirat: 162.194 lira kesif bedeli ile

ihale edilmisgtir.

5. Izmir Vilayetinde:

Dikili-Ayvalik yolunun 7+30-115+533 kilometreleri arasinda
43.284 lira kesifli sose ingaati eksiltmeye cikariimistir. 1936 mali yilinda
vilayet yollan ingaa ve tamiratina 6.644.783 lira harcama yapilmistir. Bu
paranin;

344.112 liras: siirekli tamirata,

1.862.302 lirasi ihale suretiyle yapilan yeni ingaat masraflarina,

4.438.369 liras: da emanet iglere sarfedilmistir.

Vilayetlerin sarfettigi bu para, yol parasi tahsilatindan ve yollarda
bilfiil ¢alisan miikellef amelelerin bedeni mesaisinden temin edilmektedir.
Senede ortalama olarak nakden 8.5 milyon lira yol vergisi tahsilati
yapilmaktadir. Bu tahsilatla yapilan yollarin bazilarinida soyle

siralayabiliriz:
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1. Ankara-Ayas-Beypazari-Nallihan-Mudurnu yelu:

Bu yolun tamami 170 km.'dir. 95 km.'den ibaret olan A’nkara-j:x
Ayas-Beypazar kisminda devamli tamirat postalari vasitalan ile ciizi
tamirat, hendek ve banket diizeltmeleri ile kumlama faaliyetlerine dnem
verilerek tamami yapilmigtir.

Beypazarn-Nallthan-Mudurnu hududuna kadar olan 75 km.'lik
kisimda, kigin yagisli havalarda bataklik yaparak gecidi giiclestiren bozuk
kisimlar mevcuttur. Bu kisimlarla ilgili olarak gerekli calismalar ve
menfezler yapilarak yol daha diizenli hale getirilmigtir. 1937-1938 yilinda
yapilacak kisimlarin bitirilmesinden sonra Ankara-Istanbul yolunun

Ankara vilayeti dahilindeki kismi tamamuyle bitirilmis olacaktr.

2. Bolu-Adapazar1 yolu:

Yillardan beri bozukluguyla meshur olan bu yolun Bolu dagi
kisimlarindaki arizalan giderilerek 7.840 m uzunlugunda sose esasli
sekilde tamir edilmigtir. Genel biitceden yapilan yardimla esasli tamirat
yapilan 10 km yol ile bu yolun gelis ve gidisi muntazam bir sekilde temin

edilmis bulunmaktadir.

3. Ankara-Bala-Kirsehir yolu:

Kirsehir'i bagkent Ankara'ya baglayan 191 km. uzunlugunda olup,
tamami gose halindedir. Her bakimdan birinci derecede 6nemli olan bu
yolun 80'inci km.'si civarindaki Kfirebeli mevkii her sene kis mevsiminde
karla kapanmaktadlr. Bu sebeple bolgeye alti km.'lik bir varyant
yapilmaktadir. Bunun diginda yolun Ankara iline dahil muhtelif yerleri
tamir edilerek 14 menfez ingaas1 tamamlanmigtir. Kirgehir iline ait
kisimda ise genel biitge tahsisatindan yapilan 5.000 liralik bir yardimla

3.900 metre uzunlugunda esasli sose tamirati yapilmistir. 1937-1938
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yilindayapilacak diger onemli tamiratlarla yolun tamamina- yakm kismi
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tizerindeki arizalar giderilmis olacaktir.

4. Ankara Civan yollar:

Bu yollar genelde asfalt yollaridir. Bunlardan birisi Ankara-
Kirsehir istasyonu baglant1 yolu, digeri de Bendderesi-Mezarlik ikinci
kisim asfalt yoludur.

Bu caligmalarin diginda bizzat Nafia Vekaleti tarafindan yaptirilan
yollar da vardir. Bu yollar 6nemleri ve harcamalarin biiyiikligii
sebebiyle illerce basarilamayip, bakanlik¢a bir programa gore yapilan
yollardir. Bu yollar icin bakanlik tahsisatindan 1.683.105 lira

harcanmigtir. Bunlardan bazilari §oyle siralanabilir;

1-) istanbul-Edirne asfalt yolu:

Bu yolun Istanbul ili i¢inde bulunan kisminin uzunlugu 82+300
km.'den olugmaktadir. Yapilan ¢aligmalarla asfalt ve beton asfaltla
kaplanmigtir. Istanbul simin-Liileburgaz asfalt yolu ise; Trakya'nin
kalkinma ve geligmesinde biiyiik rolii olamakla birlikte, turizm
bakimindan da Istanbul-Edirne yolunun 6nemli bir boliimiinii teskil eden
83 km.'lik kismi genel biitceden de saglanan katkilarla 1936 yili sonuna
kadar tamamlanmistir. Ayrica giizergah iizerinde bulunan Corlu,
Ergene, Karigtiran, Liileburgaz gibi biiyiik kopriilerde tarihi ozellikleri
bozulmadan tamir edilmistir. Bu yola 1937 yili ortalarina kadar

1.964.331 lira harcanmis ve zamanla yol cevresi de agaclandiriimigtir.

2. Florya baglant1 yolu:
2.5 km uzunlugunda olan bu yol Topkapi-Silivri asfalt yolunun

12+500'incii km.'sinden ayrlip Florya plajina giden yoldur. Yolun
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genislidi 9 m beton asfalt ve kenarlarinda birer buguk metre banket_v

olmak iizere 12 metredir. Insaa masrafi 95.018 lira olup k1§tan oncez

bitirilecektir.

3. Trabzon-iran transit yolu:

Yapum ve tamirati ¢ok eski yillara dayanan bu yol iizerinde devlet
otobiis ve kamyon servisi baglatilmistir. Isletme isi ise Devlet Demir
Yollar1 ve Limanlar: idaresine verilmistir. Bu hususta gerekli aracglarin
alinmasi ve igletme masraflan igin tahsis edilen 280.000 liranin 106.000
liras1 ile 24 kamyon, 8 otobiis satin alinmis, tamir tezgahlarinin
kurulmasina 50.000, avadanlik ve demirbas icin 5.000, giimriik resmi
olarak da 59.000 lira olmak iizere toplam 225.000 harcanarak geri kalan
55.000 lira da isletmenin diger masraflarina ayrilmistir. Alinan
kamyonlar 2'ser tonluk, otobiisler ise 13'er kisiliktir. 1935-1936-1937
senelerinde yapilan harcamalar ile yapilan cankurtaran siinaklar yolda

giivenligi biiyiik olciide saglamistir.

4. Dordiincii Umumi Miifettislik Mintikasinda:

Elazig-Piiliimiir yolu; 500.000 lira tahmini bedelle 9 Eyliil
1936 tarihinde 730 giinde bitirilmek sartiyla ihale edilmistir. 8 Agustos
1937 tarihine kadar birinci 25 km.'lik kismi ve daha sonra da Pertek
kopriisiinden sonraki ikinci 25 km.'lik kismin tag ve blokaj hazirliklari
bitmistir. 42. km.'ye kadar toprak tesviyesi yapilarak Hozat'a kadar

giizergah tayin edilmisgtir.

5. Pertek-Tunceli yolu:
220.000 lira tahmini bedelle ve bindebir tenzilatla Insaat Tiirk

Limited Sirketine ihale edilmis ve ¢aligmalar baglamigtir.
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6. Ankara-Cubuk baraji asfalt yolu:

Daha Once yapilan baraj asfalt yolu kenarlarina 27 150 llra‘_

harcama ile parke kaldirim ilave edilerek sose genisligi 5 m: 'den 6

metreye ¢ikarilmistir. Ayrica yol lzerine isaret levhalari konularak"'?

sosenin emniyeti saglanmigtir.

7. Ankara-Istanbul yolu Tayyare Meydam Kism:

Ankara-Istanbul yolunun Tayyare Meydani kisminda 4.5 km.'lik
beton asfalt yol ile 2 senelik bakim ve tamiri 72.628 liraya miiteahhide
ihale edilmistir. 19 Temmuz 1937'de yapilan mukaveleye gore ise bir ay

icinde baglanacak ve ii¢ ayda in§aat bitirilecektir.

8. Diyarbakir istasyonu-Urfa kapisi yolu:

Yolun tamami 985 m. genisligi de 37 metredir. Demiryolu
istasyonunu sehre baglayan bu yol, her iki tarafinda piyadeler icin 7'ser
metrelik tretuvar, nakliye araglarn icin 6'sar metrelik iki kisim kaldirim
ve 11 metrelik agaclik orta kisim ayrilmak suretiyle bulvar tarzinda

tanzim edilmistir. Tahsisat1 Vekalet demiryol ingaatindan verilmistir.

9. Malatya-Istasyon park kaldirim insaati

Tahsisat1 demiryolu ingaatindan verilmek iizere yapilacak olan is,
535 metre uzunlugunda ve 9 metre genislidinde parke kaldirim ingaatidir.
24 Haziran 1937 tarihinde 26.317 liraya ihale edilmig olup 4 ay i¢inde

bitirilecektir.
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10. Balya-Canakkale yolu siirekli tamiratiz .,
{ %
1933 senesinde yaklagik 3.000.000 lira harcanarak bltll‘ll
her sene siirekli tamirata tabi tutularak muhafaza edilecektir. 1936\,§‘1lmda

bakim ve tamirati i¢cin 30.000 lira harcanmugtir.

11. Hopa-Bor¢ka yolu siirekli tamirati:

36 km.'den ibaret olan bu yolun siirekli tamiratina devam
edilmigtir. 1936 yilinda tamirat i¢in 6.500 lira harcanmigtir. 1937 yilinda
yapilacak igler ise bir programa baglanmigtir. Buna gére sose insaati ve
silindir taksitlerine 1.506.968 lira, daimi bakim ve silindir miibayasi igin
408.048 lira tahsis edilmistir.

Demiryollarin1 destekleyecek sekilde yapilacak karayollarinin
iilkenin geligmesine katkisimi goren Cumhuriyet idarecileri hiikiimet
programlarinda da karayolu konusuna 6nem vermeye baslamistir. 8
Kasim 1937'de kurulan Celal Bayar hiikiimetinin hazirladig: hiikiimet
programinda karayolu yapilmasi, asfaltlama ve koprii yapimi konusuna
genig bir yer verdi8ini, bu amagla yol ve kopriiler konusunda zaruri
diizenlemelerin yapilacagini, ozel idarelere yardimci olunacagini
belirttiini gérmekteyiz25®- 21 Mart 1938 yilinda ise Genel Kurmay
Bagkanlig1 yayinladig: bir emirle Tunceli ve ¢evresinde meydana gelen
olaylar sebebiile yol yapilmasim istiyordu. Buda yollarin askeri ve
siyasi agidan ne kadar Onemli oldugunu gostermektedir

Ancak yol programlari mali yonden yeterli bir sekilde
desteklenmedigi igin karayollarinda istenilen gelisme saglanamamustir.
Fakat yinede bu donemde daha once saydigimiz yollara ek olarak
insa ve tamirleri yapilan yollar vardir. Bu yollvarln Zonguldak,

Edirne ,Bursa, Sammsun, Izmir, ¢evresinde yayginlastigimi ayrica;

(258) Nuran Dagli, Belma Aktiirk, age.,s. 37
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Samsun-Sivas ve Samsun-Corum yollari

Bolu ve cevresi yollari

Ankara-Ayas-Beypazari-Nallihan-Mudurnu yolu

Bolu-Adapazari yolu

Trabzon-Of-Bayburt yolu

Sebinkarahisar-Su gehri yolu

Erzurum- Sarikamis yollan

Londra- Istanbul yolunun Edirne-Istanbul arasi

Mus- Bingol yolu

Antalya-Burdur yolu

Istanbul ve gevresi yollar

Mersin ve cevresi yollar

Usak ve cevresi yollan

Ankara-Bala-Kirgehir yolu

Trabzon-Iran transit yolu ingaat ve tamirati

Elaziz-Piiliimiir yolu

Pertek-Tunceli, yollar1 gibi o6nemli yol caligmalarininda
yapildigim gormekteyiz2. 1938 yili baglarindan itibaren ise Ikinci
Diinya savasina hazirlik yapildig: ve ekonomik krizlerin ¢ogaldigi bir
donem olmasi sebebiyle her alanda oldugu gibi Kkarayollar1 alaninda
da bazi sikintilar meydana gelmigtir. Fakat harbin dogurdugu zaruretler,
karayollarimizla alakadar olunmas: liizumunuda ortaya g¢ikarmistir.
Ozellikle askeri bakimdan onemli bolgelerde (Trakya gibi) yol
faaliyetlerine girisilmis fakat finansman giicliikleri(26%) yiiziinden
meselenin haline imkan bulunamamistir. Bu donemin ©nemli

calismalarindan biriside turistik yollar meselesidir. Karayollarinin iilke

(259) 10+4 Cumhuriyetin yildoniimiinde Tiirkiye Baymndirli1, Baymndirlik igleri dergisi, say1.5,s. 130-
165
(260) "y ol Davamiz”, Karayollan Genel Miidiiliigii Negriyat;, Ankara-1948, s. 2.
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turizmine dolayisiyla kalkinmamiza katkisinin anlagﬂmasl"ﬁi‘)xyv;‘v;ih*li .bir.,"‘fa.{
gelisme olarak goriilebilir. Bu amagla 22 Haziran 1938 tarihiiltde‘3477'
sayili kanunlada; Izmir Vilayeti turistik yollarimn ingaas: hakkindaki
kanun ¢ikardmigtir. |

1938 yili baginda karayollarimizin uzunlugu, 9179 km.' iyi sose
olmak iizere 38.864 km.'ye ulagmigtir ki bu da 6nemli sayilacak bir
geligmedir. Ekteki istatistiklerde yapilan ¢aligmalar rakamlarla daha iyi
bir sekilde goriilecektir.

Istatistiki bilgilerde 1923-1938 yillart arasindaki déneme
baktiimizda devletin Cumhuriyetli birlikte demiryollan, karayollar1 ve
koprii yapimina yer verdigini gormekteyiz. Tablo 6.'da 1928 yilindan

sonraki donemde karayollarindaki tahsisat ve ddemeleri inceledidimizde

Tablo 6. Karayollar1 Biitgelerindeki tahsisat ve Odemeler

Yillar Tahsisat Odenen
(Milyon TL.) | (Milyon TL.)

1929 3.9 1.5
1930 6.5 2.6
1931 5.7 2

1932 5 3.7
1933 2.7 2.4
1934 1.6 0.6
1935 2.4 1.6
1936 2.5 2.5
1937 2.8 2.8
1938 2.7 2.7

TOPLAM 35.8 22.4

Kaynak: Siilcym;m Barda, a.g.c., s. 228
1929 yilindan itibaren meydana gelen diinya ekonomik buhranina ragmen
ayrilan odeneklerde artiglar vardir. Fakat buna karsilik harcanan
miktarlarin diisiik oldugunu gérmekteyiz. 1933 yilindan itibaren ise kismi

bir azalma vardir. Bu azalma ekonomik buhranin tesirlerinin hala devam
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ettigini, yine daha dnceki donemde oldugu gibi aynlan-6dgieklerin:

karayollari digindaki iglere harcandifini gostermektedir.

5
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Ayni ddnemde demiryollarina ayrilan para miktarlar-\m’ri“

inceledigimizde ise 1929 yili oncesi donemde oldugu gibi sonrasinda da
demiryollarina daha fazla 6nem verildi8ini goriiyoruz. Bu durumu tablo

7.'de daha agik bir sekilde gorebiliriz.

Tablo 7. Demiryollar: ingaatlart i¢in Mali Yil Baginda Verilen
Odenekler (1929-1938)

Y1l Biitce Demiryollarina Degpiryollurma verilen

Verilen Odenekler _Odeneklerin Biitge

Icindeki Paylars /%)
1929 | 220.408.481 28.200.000 12.79
1930 ] 222.646.523 27.994.767 12.57
*1931 | 186.582.005 21.281.382 11.40
1932 1 169.146.747 07.009.158 +.14
1933 | 170.474.794 11.109.158 6.51
1934 | 184.075.636 8.666.977 4.70
1935 1 195011.053 8.061.165 v 4.10
1936 | 212.755.580 7.221.021 3.30
1937 1231.017.776 8.879.501 3.84
1938 | 249.954.020 10.892.0-H) +.35

* 1931 yih T aylikur, _
Kaynak: [smail Yildirim, a.g.d.t., s. 201, Bkz. Geniy Bilgt lgin 1923-1950 Biitge
Kanunlan

Demir yollarinda da karayollarinda oldugu gibi ddeneklerde agir
bir diigiis goriilmezken yine 1932 yilindan itibaren buhranin tesiri ile
onemli diigiiglerin oldugu goriilmektedir.

Bu ikinci donemde karayollarina 22.4 milyon liralik bir harcaina
yapilmigken, bu oran 1931 yilinda demiryollarina ayrilan bir yillik

odenege esit durumdadir. 1938 yili dahil olmak iizere devletin 17 yil
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icinde karayollarina biitceden ayirdigi pay 48.3 milyon- lmacfuBu
miktarin ancak 32. 6 milyon lirasi karayollarina harcamrkén ’A‘p'aram_n"‘f
iictebirden fazlasi bagka alanlara harcanmig veya 6denmemigtir. Devlet
1938'e kadar biitgeden demiryollarina her yil ortalama % 7 civarinda pay
ayarirken, karayollarina ayrilan pay %1-2 civarindadir. Bir bagka
hususta 1935'den sonraki donemlerde karayollar icin biitceden ayrilan
paralarin tamaminin harcanmasidir. Bu 6nemli bir gelisme sayilabilir.
Boylelikle karayollarina bu tarihten itibaren daha fazla 6nem verildi8ini
sOylemek miimkiindiir.

1928-1932 yillar1 arasinda ekonomik faaliyetlerde genelde bir
azalma vardir. Yollarda bundan nasibini almistir. Bu donemde yeni yol
ingaatina girismeyen iller ortalamasi 32'dir. Ayni donemde gerek yeni yol
ingaat1 ve gerek bakim faaliyeti gosteremeyen il adedide toplamin % 15-
24'ii civarindadir. 1927-1931 yillan arasinda Giresun-Hakkari-Rize-Siirt
ve Van illerinde yol ingaatina dair faaliyet bildirilmemistir. Artvin-
Cebelibereket-Elazi1§-Erzincan'da dort sene ve Mug-Samsun-Malatya ile
Kars illerinde ii¢ sene miiddetle ingaat faaliyeti yoktur(260).

1929 yilinda kabul edilen sose ve kopriiler kanunuyla sadece yolun
yapilmasinin yeterli olmayacagi aym1 zamanda tamirinin de 6nemli dile
getirilmigtir. Fakat meydana gelen ekonomik ve siyasi olaylar sebebiyle
bir yol bakim masas1 ancak 1943 yilinda kurulabilmistir¢2- Yol
kanusuna Atatiirk'iin yakin ilgi ve yonetimi de etki yapmistir. 1935
yilinda yurt gezilerinden birinden dondiigiinde "halk, koylii bana her
yerde ig programin iki kelime ile ihtar ettiler; yol ve okul" uyarisiyla
Cumbhuriyetimizin geligiminin ana ilkesini 6zetlemesi(263 yoneticilerin bu

konuda hassasiyet gostermelerini saglamistir. Cumhuriyetin ilan edildigi

(261) T.C. Baymndurlik Bakanh1, Baymndurlik Dergisi, Aralik 1947, S. 4, s. 61.
(2§2) Cumhuriyetin 50. yilinda karayollarumz, s. 242.
(263) Cumhuriyet'in 50. yilinda karayollanmuz, s. 38.
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1923 yilindan 1938 yilina kadar gecen siire i¢inde yapllqri;‘“" %éﬁrktarl "
tablo 3.'de gosterilmisgtir. ‘ _

Tabloyu inceledigimizde birinci boliimii tegkil eden‘?“l923-~1::9;;§8”u
yillar1 arasindaki 5 Yillik siire i¢inde karayollarinda onemli bir
gelismenin olmadigim eskiden kalan yollarin tamir edilerek bakimli hale
getirilmeye caligildigimi gormekteyiz. Tablo'da dikkati geken bir bagka
hususta 1933 yilina kadarki donemde asfalt yol ¢aligmasinin olmadigini,
ancak bu tarihten itibaren asfalt yol caligmasinin yapildigin1 gormekteyiz.
1929'da baslayan ekonomik buhrana ragmen yapilan yol miktarinda
genelde yavagta olsa bir artigin devam ettigini ve bu durumu 1938 yili
sonuna kadar ayn: seviyelerde siirdiigiinii gormekteyiz. Fakat 1930 ylinda
1yi sose ve sose miktarinda azalma goriiliir ki bu da buhranin
etkisindendir. 1938 yili sonu itibariyle iilkede yapilan toplam 40.235 km.
yolun 237 km.'si asfalt, 9.2801 km.'si iyi makadam yol, 6.918 km.'si
bozuk makadam yol, 4.587 km.'si kopriilii tesviye, 8.941 km.'si kopriisiiz
tesviye ve 9.751 km.'si de toprak yoldan olugsmaktadir. Bu rakamlara

baktigimizda nisbi bir artig varsada bu miktar iilkemizin biiyiikliigii

acisindan yeterli degildir.
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Cumbhuriyet dénemindeki motorlu ara¢ sayilarindaki artiglarinda

yol yapiminda etkili oldugunu daha 6nce belirtmistik. Tablo 9'dd arac

sayilarindaki artis goriilmektedir.

Tablo 9. Cinslerine Gére Motorlu Kara Tagsitlan Sayisi

YlllurOtolmnhil Bin Kigi [Otobiis]Kamyon |[Kamyonet]Minibiiy§ Motosiklet] Toplam
Sayis1 [Basina Sayi * *
1914 Cesitli Cinste 187 Ad.
1920 Cesitli Cinste 1.OGOA
1927 Cesitli Cinste (1.500 adet kamvon) 3.000\d
1933 | 4.257 03 315 2.561 - - +Hi2 7.573Ad.
1934 | 4.280 0.3 572 2.460 - - - 7312Ad
1935] 4349 03 747 2514 - - - 7.610Ad.
1936 | 3.815 0.2 812 2.909 - - - 7.336\d.
1937 | 4573 03 LOH 3.882 - - - 9.501Ad
1938 5713 0.3 1.297 4352 - 779 12.141Ad.

* Kamyonet ve miniibis sayilan 1966 yilina kadar ve otobils ile b;rlikte
degerlendirildiginden ayrilamamigtir.
Kaynak: I;Zt;aét‘istik gostergeler (1923-1992), T.C. Bagbakanlik Devlet Istatistik Enstitiisii, s.
Baslangicta iilke genelinde arag¢ sayisi az oldugu icin Osmanli ve
daha 6nceki donemden kalan yollar yetebiliriyordu. Fakat zaman icinde
arag sayilan artinca diizenli yollara ihtiyac duyulmustur. Ara¢ sayisinda
ozellikle 1936 yilindan itibaren hizli bir artisin oldudu goriilmektedir.
Ayn artig1 kamyon sayisinda da bariz sekilde goriiyoruz.
Yol konusunda dnemli bir konuda gudur; bilhassa 1929'dan sonra
yol standartlarinda onemli gelismeler olmug ve 1933 yilindan itibaren
bilhassa biiyiik sehirler ¢evresi ile dnemli giizergahlarda asfalt yol

¢aligmalari, iyi sose ¢aligmalart yillar itibariyle artmigtir. Bunun disinda
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12 metreye yiikselmisgtir.

Yol konusunda dikkat ceken bir husus da sudur; sadece genel |

biitceden ayrilan paylarla 40.235 km.'lik yolun yapim, bakim ve
tamirlerini yapmak, kopriilerini ingaa etmek bir hayli zordur. Burada
genel biitce diginda illerin katkilariyla, yol miikellefiyetlerinden dogan
halkin katkilarint da unutmamak gerekir. Asagidaki tabloda verilen

rakamlar bu durumu daha iyi bir sekilde gozler dniine sermektedir.

Tablo10. Yillar itibariyle Yol ve Kopriilere Genel Biitce ile Birlikte

Harcanan Toplam Para Miktarlar

Yillar Harcanan Yillar Harcanan
Miktar (TL.) Miktar (TL.)
1923 863.224 1931 9.017.000
1924 3.179.154 1932 8.149.000
1925 7.120.493 1933 10.200.000
1926 10.532.558 1934 7.554.000
1927 9.101.305 * 1935 7.270.000
1928 8.037.000 1936 7.417.000
1929 9.377.000 1937 9.579.000

1930 9.413.000 1938 10.556.000
*) Kaynak: 1927 Yilina Kadar, T.C. BayinduTik Bakanlig:, Bayindirlik Dergisi,
Aralik 1947, 8. 4, 5. 67.

Kaynak: Bagbakanlik Istatistik Umum Midirigi, [statistik Yilli@, Ankara
1938-1939, C. 10, s. 459.

Cumhuriyet Déneminde Yapilan Koprii ve Menfez

Caligmalari
Yurdumuzun muhtelif bolgelerinde Firat, Murat, Dicle, Aras,

Coruh, Kelkit, Yesilirmak, Kizilirmak, Sakarya, Simav, Biiyiik

%

baglangicta 6-7 metre olan yol geniglikleri 1935-1936 yillarindan sonra 9.

i
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Menderes, Kiigiik Menderes, Seyhan, Ceyhan, Merig, Ergene, Bak&?@ N !

vb... gibi biiyiik nehirlerle Karadeniz sahilinde ¢ok sayida biiyiik sular’
akmaktadir. Bunlarla kesilen devlet ve il yollart iizerinde yeter derecede
koprii bulunmadi§indan ¢ogu zaman miinakelenin temin edilmedigi
goriilmiistiir. Yaz ve kig gecit vermeyen biiyiik sular iki sahili birbirinden
uzaklagtirdig: gibi, bolge ve iilkeleri de birbirinden ayirmistir. (Firat
nehri gibi) Gegidi olmadig: i¢in iktisadi bir merkeze ulasamayan koy ve
sehirler ahilisi i¢in koprii, hava ve ekmek kadar esasli bir ihtiyac teskil
eder. Birinci Cihan Harbi ve Istiklal Harbi kopriisiizliigiin ne biiyiik bir
eksigimiz oldugunu ¢ok acr misallerle gostermigtir264-

Cumbhuriyet 6ncesinde yurdumuzda bulunan képrii adedi konusunda
kesin rakamlar yoktur. Bu rakam bayindirlik igleri dergisinin 1937
basiminda 105, 1949 basiminda 124 olarak verilmigtir. Ulkemizin
ylizolgiimiinii dikkate aldigimizda bu biiyiik kopriilerin yetirsiz oldugunu
gormekteyiz. Cumhuriyet 6ncesine baktigimizda Firat nehri iizerinde agir
vasitalarin emniyetle gecebilecegi bir koprii yoktur. Murat nehri iizerinde
yalniz Mus 6niinde saglam bir koprii vardi. Sakarya nehri iizerinde Geyve
kopriisii mevcuttu. Kizilirmak iizerinde Osmancik'da ve Yesilirmak
iizerinde de Amasya'dan aga§ida emniyetle gecilebilecek kopriiler yoktu.
Diger irmak ve derelerimizin durumu da farkli degildi. Osmanli
Devleti'nin 6zellikle son zamanlarda meydana gelen asayissizligin
temelinde yatan etmenlerden biriside yol ve koprii yetersizligidir.
Ozellikle dogu bolgelerimizde ve Tunceli yoresindeki isyanlarda da
yolsuzluk ve kopriisiizliigiin tesirlerini goérebiliriz. Nitekim Cumhuriyet
sonras! isyanlarda isyancilarin ilk olarak bolgedeki kopriileri tahrip

etmeleri dikkat cekicidir(265)-

(264 Baymdirlik Dergisi, Aralik 1949, s. 25.
(265) 10+4 Cumhuriyetin Yimldoniimiinde Tiirkiye Bayindirligi, Bayindurlik Iyleri Dergisi, Yil 4, S. 3,
s. 170 vd.
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Cumbhuriyet hiikiimetleri daha 1923 yilindan itibaren délﬁiryz)"‘l_au_\(é'f
yollarla berabar karayollarn iizerinde gecisi engelleyen bliyli.k:sulAar ve -
dereler iizerinde esasli, saglam ve agir vasitalarin emniyetle geqebilecegi'}y
bilyiik kopriiler kurulmasinin memleketin geligmesi ve ilerlemesi
hususunda onemini taktir ederek, biilyiik sose kopriileri ingaatin1 bagh
bagina bir mevzu olarak ele almigtir260).

Koprii yapiminda 1929 yilinda kabul edilen "Sose ve Kopriiler
Kanunu™nun etkisi biiyiikk olmugtur. Tablo [1.'deki istatistiklere
baktigimizda biiyiik kopriilerin bakanhk kanaliyla kiigciik koprii ve

menfezler ile tamir iglerinin de iller tarafindan yapildigim gérmekteyiz.

Tablo 11. Cumhuriyet Doneminde Yapim ve Onarimi Yapilan Biiyiik ve
Kiiciik Kopriilerle Menfezler (1923-1938)

(ller Tarafindan Yapilar Iller tarafindan Tamir Bakanlhik Tarafindan
Yillar Koprii ve Menfezler [Edilen Koprii ve Menfezler|Yamlan Biiyiik Kopriiler
. Adet Adet Adet
1923 - - -
1924 478 66Y |
1925 - - 2
1926 742 331 3
1927 466 611 4
1928 2.333 1. 106 3
1929 2.044 [.142 |
1930 1.780 1.171 3
1931 1.880 LO48 13
1932 1.684 1.087 11
1933 1.844 I.414 4
1934 1.647 1.304 9
1935 1.505 1.179 6
1936 2.153 1.052 6
1937 1.637 1.133 , 16
1938 1.754 820 16

Kaynak: Cumhurnyetn 30. Yilinda Karayolluruniz, s. 43.

(206) 1044 age.,s. 170.
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1938 yilina kadar gecen 16 yillik siire icinde Nafia':Vglga;rlg;Aet'i!hce ot E

yapilan biiyiik kopriilerin miktar1 98 adettir. Iller tarafmc‘igifnﬁ yapllanw

kii¢iik capl kopriiler ile menfezlerin miktar1 21.947 adet, iller 't'arafmdz'_igéii ‘

tamir edilenler ise 14.097 adettir. Koprii yapiminda da 1929 yilinda
meydana gelen diinya ekonomik buhranin tesirlerini goriiriiz. Fakat
buhrandan sonra bu faaliyetlerde gelisme goriillmektedir. Biiyiik kopriiler
icin Nafia Vekaletince 1937 yilina kadar yapilan harcama 4.389.532.91
Tl.'dir. Bu kopriilerden bazilarini sdyle siralayabiliriz267

1) Elazi13-Pertek yolunda Murat nehri iizerinde 97.5 metre
agikliginda Pertek kopriisii, betonarme bir kopriidiir.

2) Degirmendere Kopriisii; Menemen-Muradiye yolu iizerindedir.
Acikhigr 18.75+22.50+18.75 m.'dir.

3) Namnam Kopriisii; Mugla-Koycegiz-Fetihye yolu iizerinde,
6x15.00 m. a¢ikhiginda, betonarme kopriidiir.

4) Kavak Kopriisii; Kesan-Gelibolu yolu iizerinde olup Birinci
Diinya Harbinde tahrip olan kopriiniin yerine ingaa edilmektedir. Koprii
12,15+15,60+15,60+12,15 acikliginda ve 4 gozliidiir.

5) Goksu Kopriisii; Istanbul ilinde Sile-Agva yolu iizerinde 28.00
metre agikligindadir.

6) Siinge¢ Kopriisii; Tunceli ilinde Elazig-Hozat yolu iizerinde 36
m. acgiklifinda ve betonarmedir.

7) Kiiliiggiir Kopriisii; Elazig-Palu yolunda ve Murat nehri
lizerinde 5x36.00 m. acikliginda ve betonarmedir.

8) Seker Kopriisii; Kastamonu-inebolu yolunda 3x10.82 m.
aciklifinda ve betonarmedir.

9) Devrek Kopriisii; Zonguldak-Devrek yolu iizerinde

18.75+22.50+18.75 m. agiklidinda ve betonarmedir.

(267) 10+4 a.ge., s. 181.

A
“,
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10) Hacikdmil Kopriisii; Urfa-Diyarbakir yolunéi} oni
yikilan kargir (tasdan veya tugladan yapilmig) koprufiunyerme
15.40+20.00+15.40 m. acikliginda ve betonarmedir. R

11) Altinova Kopriisii; Ayvalik-Izmir yolu iizerinde
13.00+16.25+13.00 m. acikliginda ve betonarmedir.

12) Poyrali Kopriisii; Kirklareli-Vize yolu iizerinde 3x10.00 m.
acikliginda ve betonarmedir.

13) Ceyhan Kopriisii; Ceyhan Kasabasi 6niinde ve Ceyhan Nehri
iizerinde kurulmaktadir. Ust yap1 demirdir. 15.00+80.00+22.50+22.50 m
acikligindadir.

14) Kivrimgayir Kopriisii; Kastamonu-Boyabat yolunda
13.00+16.25+13.00 m. aciklifinda ve betonarmedir.

15) Horasan Kopriisii; Erzurum-Karakdse yolunda ve Aras Nehri
lizerinde 3x36.00 m. acikliginda ve betonarmedir.

Bu kopriiler genelde 1936-1937 yillarinda bitirilecek kopriilerdir.
Ayrica 1938 yili igcinde 32 kopriiniin ihalesi ve bazilarinin tamiri

planlanmigtir. Fakat savas hazirliklar: sebebiyle bu caligmalarin da

yavagladigini gérmekteyiz.
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Osmanl1 Devletinde tanzimatla birlikte yol kovhusunda Onemli
geligmelerin bagladigini gérmekteyiz. Fakat yol konusunda bu giinkii
Anadolu topraklarimizdan ¢ok, milli sinirlarimiz diginda kalan alanlara
harcamalarin onemli bir kisminin ayrilmasi, siyasi yapida goriilen
bozulmalar, giivenligin yeterince saglanamamasi, ekonomik sikintilar,
birbiri ardinca gelen yipratict harpler gibi sebeplerle yol konusunun
ihmal edildigini gormekteyiz. Osmanli Devletinin ¢okiis siirecinde ihmal
edilen yol c¢aligmalar1 devletin yikilisini hazirlayan 1. Diinya savasi
sirasinda ise mecburen durmus; yol aglan uzun yillar bakimsiz kalmigtir.
Kurtulug Savasi sirasinda ise ancak ihtiya¢ duyulan bazi bolgelerde yol
yapim ve tamiratina girisilebilmis ve diger bolgelerdeki yollara
bakilamamuistir.

Cumbhuriyetle birlikte sinirlarimiz iginde Osmanli devietinden bize
intikal eden toplam yol miktar: 18335 km.'dir. Bu yollarda genelde bozuk
ve bakimsiz durumdadir. Istanbul, Izmir, Bursa gibi biiyiik sehirler digida
diizgiin yol bulunamamaktadir. O donemde asfalt ve stabilize yollar
bulunmadid1 gibi, makadam yollar (kirilmis taslar dosenerek iizerinden
silindir gegirilen yol) bile, ¢ok yerde diizgiin halde degildir. Bu sebeple
Cumbhuriyetin ilk yillarinda ulagtirma altyapismmn gelistirilmesinin bir
mecburiyet olarak ele alinmustir.

Aragtirdifimiz 1923-1938 yillan arasindaki dénemde ulastirma
meselesini demiryollanyla ¢oziilmeye calisildigini gérmekteyiz. Oyle ki
kurulug ve gelisme siirecindeki Tiirkiye'de, demiryollar1 yalmz bir
ulagtirma araci degil, ayn1 zamanda iilke savunmasi, iktisadi kalkinma ve
sosyo-kiiltiirel gelismenin de temel unsurlarindan biri olarak

goriilmiigtiir. Bunun sonucu olarak ulagtirmaya ayrilan paranin ¢ok biiyiik
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kisminin bu olana kaydinlmasi karayolu gahgmalanm;/ engellemistir.
Sanayi Inkilabi ile baglayan demiryolu ¢agi hem Osmanl: :?-De‘vleti‘ni her}ri”" ;
de yeni Cumhuriyeti etkilimigtir. Diinyanin bir ¢ok iilkesinde 20 asrin il>k
ceyre8inden itibaren demir yolar1 yerini karayollarma birakirken, bizde
bu dénem Ikinci Diinya savasi sonuna kadar siirmiistiir.

Yollar ve ozelliklede karayolu konusundaki 6nemli bir etken de
Cumbhuriyetin ilk yillarindaki ekonomik sikintilardir. Devletin 6nceki
donemden devraldi8: bilyiik sikintilar sebebiyle diger alanlara oncelik
verilmistir. Ana damarlarin bile zarar gordiigii bir durumda kilcal
damarlar olarak diigiinebilece§imiz karayollarina o giiniin sartlarinda ¢ok
fazla ihtiya¢c da yoktur. A¢lik ve sefaletin kucagina diismiis bir milletin
yoldan 6nce ¢ok 6nemli ihtiyaglarinin oldugu da bir gergektir.

Fakat bu sartlara ragmen 1923-1938 yillar1 arisnda Snemli
caligmalarin yapildigi kanuni bir ¢ok diizenlemenin getirildigini
goriiyoruz. 1938 yili baginda yol sebekemizin durumu soyledir;

9.179 kilometre iyi sose

7.550 tamire muhtag gose

6.127km. menfezleri yapilmis toprak yol

16.008 adi toprak yol olmak iizere toplam 38.864 km.'dir. Ayrica
bu donemde 74 civarinda koprii yapilamagtir. Istatistik bilgilere
baktiZimizda 15 yillik siire igerisinde 20.529km civarinda yolun
yapiladigini goérmekteyiz ki buda yiizdeyiiziin iizerinde bir artistir. Ancak
Tiirkiye'nin genis sahalarina nazaran yine de ¢ok azdir. Ulkemizde
1000km?2'ik alana 49 km yol isabet ederken bu durum Fransa'da 1182,
Amerika'da 631, Bulgaristan'da ise 149 km.'dir. Sark vilayetlerimizin
birgok yerinde ise 1000km2'ye diisen yol miktar1 35km civarindadir.

Cumhuriyet doneminde karayollarinda yapilan diizenlemelere

baktigimizda; 1921 yilinda gikarilan "Tarik Bedeli Nakdisi Kanunun"
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1925 yilina kadar devam ettigini bu kanunla yol konusqﬁ{da ‘vatandagihé
katkilarinin sa8lanmaya calisildiin1 gormekteyiz. Fékat_ ekon’orr‘lik
sikintilar ve yokluklar sebebiyle gerekli finansman saélanarﬂétﬁ@txr. Bu
sebeple 1925 yilinda "Yol Miikellefiyeti Kanunu'nun" ¢ikarildigini, bu
kanunla vatandasin yol iglerinde bedenen ¢aligmasinin da amaclandigini
goriiriiz. Bu kanunla kisilere yilda 6 giinden az 12 giinden fazla olmamak
iizere yol iglerinde caligma yiikiimliiliigii getirilmistir. Bedenen caligmak
istemiyenlerden ise yine vergi alimina devam edilecektir. Bu kanunla
- getirilen onemli bir yenilik ise yol i¢in toplanan paralarin sadece yol
yapim ve bakimina harcanilmasi hususunun kanuni hale getirilmesidir.
Fakat yine de o giinkii sartlar bu hiikmii gegersiz kilmigtir.

1929 yilinda ¢ikariiman 'SOSE VE KOPRULER KANUNU" yol
konusunda 6nemli bir yenilik getirmistir. Kanunla genel biitceden finanse
edilmek iizere "MILLI SOSELER" adi altinda Devlet Yollar1 ag: tespit
-ediliyordu. 1934 yilinda ise Tiirkiye Cumhuriyet Devletine Bayindirlik
Teskilatin1 kazandiran ilk kanun olan "Nafia Vekaleti Tegkilat ve
Vazifelerine Dair Kanun" ¢ikarilmustir. Karayollart konusunda bu
kanunla birlikte planli ve programli bir ¢aliyma donemininde bagladigint
gormekteyiz bu donemde onemli bir ¢aligmada turistik amagli yol
yapimiyla ilgili olarak kanuni diizenlemeler girisilmesidir. Izmir Vilayeti
turistik yollarimin ingaas: hakkinda ki kanun 6nemli bir gelismedir.

Cumhuriyet Doneminin ilk yillarinda 6nemli yol c¢aligmalari da
yapilmigtir. Bu yollarin bir kismi Osmanli'dan bize intikal eden
yollardirki bunlarinda tamir ve bakimlar1 yapilmigtir. Bu tiir yollar bazi
onemli dogrultulan goyledir.

1- Samsun-Amasya-Tokat-Sivas-Harput-Diyarbakir ve buradan da

Musul'a uzanan yol
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Mardin'e giden yol

3- Sivas-Kayseri yolu

4- Diyarbakir-Urfa'dan Halep'e giden yol

5- Trabzon-Bayburt-Erzurum yolu

6- Ege ve Marmara Bolgelerindeki yollar ve ikinci bagka yollar

7- Ankara ve cevresi yollari

1923-1938 Donemi karayolu caligmalarinda motorlu aracglarin
durumu da etkili olmustur. Ulkemizde 1914 yilindaki motorlu arag sayisi
187, 1920'li yillarda ise 1000 civarinda bu rakamlar toplam itibariyle
1933 yilinda 7575'e, 1938 yilinda ise 12.141'e ulagsmistir. Cumhuriyet
Donemi ile birlikte iilkemizde motorlu tasitlarin sayisinda siirekli
artiglarin oldugunu gérmekteyiz. Baslangigta Istanbul, Izmir gibi biiyiik
sehirlerin diginda motorlu araglar yok denecek kadar azdir. Dolayisiyla
motorlu araclarin az olmasi sebebiyle diizenli yollara fazla ihtiya¢ da
duyulmamigtir. Karayolarinin ikinci plana diismesinde bu durumu da goz
Oniinde bulundurmamiz gerektigi kanaatindeyiz. Bir Ornek olmasi
bakimindan 1934-1935 yillarinda belediyelere kayitli motorlu kara
tagitlarina baktigimizda, Antalya'da 1, Aydin'da 28, Burdur'da 5,
Erzurum'da 4, Giresun'da ise 3 adet moturlu aracin oldugunu
gormekteyiz.

XX. yiizyilla birlikte Diinya'da ve Avrupa'da motorlu tasit
sanayiinin hizla gelismesi, bu yiizyilin ilk ¢eyreginden itibaren bizde de
etkili olmaya baglamig ve buna parelel olarak iilkemizde de motorlu tasit
sayilar1 hizla artmigtir,. Uretilen motorlu tagit sayilarimin hizla artmast,
fabrikalarin ¢ogalmasi, pazar ihtiyacini da giindeme getirmistir. Geligmis
iilkeler makine sanayiini giiclendirmek icin 19. yiizyilda demiryolu i¢in

yaptiklari tegvikleri XX. yiizyiln ilk ¢eyre§inden itibaren karayollarina
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kaydirmiglardir. Ancak buna ragmen iilkemizde one*nzlg?' karayolu
caligmalarinin 1948'li yillardan sonra basladigida bir oergekt; S :
Daha 1923'lii yillarin baginda Nafia Vekaleti proorammas
baktigimizda ulagtirma konusunun ele alindigini, programda devrin
gecirli olan ulagtirma sisteminin demiryoluna dayandi8ini, ancak
demiryolu ingasinin ¢ok pahali bir is oldugu belirtilmektedir. Bunun
yaninda demiryollari ile iilkenin her tarafina ulagmak ve demiryollari
diizenli bir karayolu agiyla beslenmiyorsa ulastirma islerinden netice
almak miimkiin degildir. Uretilen ¢esitli iiriinlerin iiretim bdlgelerinden
demiryolu istasyonlarina tasinmasi oradan da pazarlara aktarilmasinda bir
kisim zorluklar ve zaman kaybi ortaya ¢tkmaktadir. I¢ sularimizdan da
ulastirma konusunda istenilen oOlciide faydalanilma miimkiin olmamistir.
Bu sebeple 1927'li yillardan itibaren iilkemizde karayolu konusu daha
fazla giindeme gelmeye baslamistir. Cumhuriyet yoneticileri sik sik
demiryolu aglarinin karayolu ile desteklenmesi iizerinde durmuglardir.
Cumbhuriyet sonrasi iilkemizde meydana gelen Seyh Sait Isyani, Agr
Isyanlari, Dersim Isyanlan gibi hadiselerde karayollar1 yapimma agirlik
verilmesi geregini ortaya ¢ikarmistir. Ciinkii olay bolgelerine kuvvet
intikali konusunda demiryollarinin yeterli olmasi1 sézkonusu degildir.
Belirli merkezi yerler diginda karayollarina ihtiya¢ duyulmustur.
Karayallarina yénelmede bir 6énemli sebepde Birinci ve Ikinci
Diinya Savaslarinda demiryollarin:n tahrip edilmesi ve tamirlerinin uzun
siireler almasidir. Karayollar1 yapiminda devlet yetkililerinin yaninda
insanlanmizin gosterdigi gayretler de énemlidir. Insanimiz yillarca
koyiinden, kasabaya sehre ulagmakta bir takim sikintilarla kargilagsmuistir.
At, esek, katir, deve gibi hayvanlardan faydalanilmig, koyiinden sehre
gitmek igin giinlerce yol yiiriimek zorunda kalmigtir. Cocuklugumuzda

rahmetli dedem Elazi§'a 35 km. uzaklikta, Elazig-Diyarbakir karayoluna
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ise yaklagik Skm. mesafede bulunan kéyiimiizden sehre geli§ gidi§lerdeki
zorluklar1 uzun uzun anlatirds.

Karayollarinda meydana gelen gelismeleri iilke kalkinmasinda
onemli etkileri olmugtur. Tiirkiyemiz'in o yillar ihracatimin % 80'e yakini
zirai iiriinlere dayaniyordu. Dolayisiyla yollarin gelismesiyle birlikte bir
taraftan ihracatimiz artarken diger taraftan da koyliimiiziin ekonomik
refah seviyesinde geligsmeler olmustur. Ayrica yollarin gelismesiyle
birlikte makinali tarima dogru yonelis baslamistir. Sehir ve kasabalarla
temasta artiglar olmustur. Yol ile sanayilesme arasinda da yakin bir iligki
s6z konusudur. Yol gﬁzergahlarl lizerinde bulunah yerlesim yerlerinde
niifus artig1 ve sanayilesme Onemli gelismeler gostermistir.
Karayollarindaki gelismeler is hacminin genislemesine motorlu tagitlarin
artmasina, yilk ve yolcu tasima iglerinin ucuzlamasina yol acmistir.
Karayollarindaki gelismenin bir sonucu da turizmde meydana gelen
gelismelerdir. Ayrica diizgiin karayollarinin yapimi araclarin daha gec
yipranmasina dolayisiyla tasarrufa sebep olmaktadir.

Bunun yaninda karayollarindaki gelismelerin iilkemizin elbetteki
siyasi, askeri, iktidasi, sosyal ve Kkiiltiirel gelismesine de katkilar:
biiyiiktiir. Yillarca kdyiinden, kasabasindan sehre ulagmamis insanlarin
bir taraftan diizenli yollara, diger taraftan da motorlu araglara kavugmasi
giinlerce siiren yolculuktan sonra ulagabildigi yerlere daha kisa zamanda
ulagmasi halkta biiyiik seving ve cogkuvya sebep olmusg, halkin devlete kars:
sevgi beslemesini, giiven duygularinin artmasini saglamistir. Ulkede milli
birlik ve beraberligin saglanmasina yol ag¢mistir. Halkin yapimi
tamamlanan yollarin agilisinda devlet gorevlileri ve yetkililerini bayram
senlikleri halinde cogkuyla kargilamalari, yiizlerce kurban kesmeleri,

insanimizin yola verdigi dnemin gostergesidir.
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Netice olarak Cumbhuriyet hiikiimetlerini daha p1923 yilindan
baglamak iizere iilkemizin bir cok meselesi ile ilgili dnemli caligmalari
planladiklari, bu arada karayolu yapimi ile ilgili olarak da onemli
programlarin hazirlandi8i, caligmalarin bagladigi, hatta turistik yollar icin
projeler hazirlandig: goriilmektedir. Fakat Cumhuriyet sonrasi meydana
gelen olaylar, sermaye yetersizligi, bilhassa yol yapiminda agirligin
demiryollarina kaydirilmasi karayollarindaki gelismeyi engellemistir.
Bunun yaninda karayollarinda kazma, kiirek gibi araclarla yapilan
calismalarda 6nemli engelleyici faktorlerdir. Ancak Ikinci Diinya
Savasiyla birlikte karayolunun onemi daha iyi anlasilmaya baslanmigtir.
Bilhassa savag sonras1 ABD ile kurulan iligkiler ve "Marshall Yardimi1"
karayolu yapimina makinalarin girmesini saglamistir. 1948'li yilardan
itibaren iilkemizde adeta bir karayolu ¢agi baslamis ve demiryollari
yapimi geri plana itilmistir.

Fakat kanaatimizce ulagim konusunun belirli bir alana yonelmesi
hatalidir. Ulkemizin siyasi, askeri, iktisadi ve sosyal acidan gelisip
kalkinmasinda kara, deniz, hava ve demiryollari caligmalarinin dengeli

bir sekilde yiiriitiilmesi iilkemiz agisindan daha faydali olacaktir.
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