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OZET

Kurulugundan 1950 yilina kadar yirmi yedi y1l boyunca tek parti ile idare edilen Tirkiye i¢in 1940’11 yillarin ikinci yarisi, demokrasi
tarihi agisindan 6nemli doniim noktalarini igermektedir. Tiirkiye, bu yillarda, farkli siyasi olusumlar ile ¢ok partili siyasi ortama
kavusmustur. Tiirkiye’nin demiryolu ge¢misi, demokrasisine nazaran daha uzun bir tarihsel siirece sahiptir. Bu uzun gegmis
igerisinde, benimsenen demiryolu politikalari, donemler itibariyle farklilik gostermistir. Tiirkiye’nin ¢ok partili hayata gegtigi yillar,
demiryolu politikalar1 6zelinde {iilkenin ulagtirma politikasinin yeniden sekillendigi bir doneme karsilik gelir. Ulastirma
politikalarinda gergeklesen doniisiim siyasi oldugu kadar iktisadi, diplomatik pek ¢ok degiskenin etkisinde gergeklesmistir. Bunun
sonucunda, demiryolu dncelikli ulasim politikasi, karayolu agirlikli bir politikaya doniismiistiir.
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ABSTRACT

The second half of the 1940°s includes important milestones in the history of democracy for Turkey, which was ruled by one-party
for twenty-seven years, starting from its foundation to 1950. In these years, Turkey has gained a multi-party political system with
different political formations. Compared to the democracy, the history of railway in Turkey owns a longer historical process. In these
ages, adopted rail transport policies differ within periods. The years of Turkey’s crossing into multi-party political system correspond
to the period in which the transportation policy of the country was reshaped with respect to the rail transport policies. The
transformation in transportation policies occured in vast of factors including politics as much as economics and diplomatics. As a
result of these, transportations policies leaning on railway had turned into highway based on policies.
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GIRIS

Diinya ulagim tarihi igerisinde demiryolu tasimaciligi, kitlesel tasima oOzelligi ile motor
giicline dayal1 ilk 6nemli kara nakil unsurunu olustururken, tilke ekonomilerine ve sosyo-kiiltiirel
hayata dogrudan etki etmistir. Sonraki yillarda teknolojide yasanan ilerlemeler neticesinde kara,
hava, deniz tagimaciliginda ve nakil araglarinda Onemli gelismeler gerceklesmis; kara
tasimaciliginda karayolu ile ulasimi saglayan alternatif ulasim yontemleri ortaya cikmistir.

Demiryollari, bireysel seyahat imkani1 sunan karayolu ulagiminin diinya genelinde yayginlagsmasina
kadar pek ¢ok iilkenin hayati 6neme sahip, vazge¢ilmez ulastirma politikasini olusturmustur.

Ulastirma sektoriiniin bir hizmet sektorii oldugu gergekligi karsisinda bu sektdriin, tercih
edilen ekonomik yaklasimlardan biiylik Olclide etkilendigini sdylemek yanlis olmayacaktir. Bu
noktada, uygulanan ekonomi politikalari, ulastirma tercihlerini dogrudan etkilemektedir.

Tiirkiye Cumhuriyeti topraklar iizerinde demiryolu tasimacilii, giintimiizde, iki asra yakin
bir ge¢mise sahiptir. Bu uzun siirecin farkli dénemleri, hem demiryolu tasimaciligi hem de genel
olarak ulastirma sektoriiniin gidisati acisindan farkli 6nemlere sahiptir.

Ikinci Diinya Savasi, Tiirkiye nin siyasi tarihi agisindan énemli bir déniim noktasini olusturur.
Cumbhuriyetin kurulusu ile birlikte tek parti yonetiminde idare edilen lilke, savas sonrasinda yeni
partilerin kurulmasiyla siyasi ag¢idan demokratik bir ortami deneyimlemis; farkli politika ve
anlayislarin yasal diizeyde temsili imkan1 dogmustur. Ekonomi basta olmak {izere toplum hayatina
etki eden biitiin sektdrler, siyasi arenada benimsenen ve temsil edilen farkli yaklagimlardan degisik
diizeylerde etkilenmistir. S6z konusu etkinin ulastirma sektoriindeki yansimasi, ulasim unsurlari
arasindaki tercih siralamasi seklinde tezahiir etmektedir.

Tiirkiye’nin demiryolu tarihinin anlagilabilmesi, imparatorluk zamaninda edinilen demiryolu
tecriibesi ile devralinan demiryolu mirasinin 1s1ginda, Cumhuriyetin kurucularinin ve devaminda
gelen yoneticilerinin uyguladiklar: politikalarin bir biitiin olarak irdelenmesini gerektirmektedir. Bu
uzun siire¢ igerisinde Tirkiye’nin ¢ok partili hayata gectigi 1946-1950 arasini kapsayan kisa
donem, ulastirma politikalarinda 6nemli degisimleri barindirmaktadir. S6ylem bazinda, tek partili
yillarda 6nem atfedilen demiryolu politikasinin, 1950 genel segimleri ile gerceklesen hiikiimet
degisimi ile ulasim politikalar1 igerisindeki Onceligini yitirdigi yoniinde yaygin bir kanaat sz
konusudur. Konusunu, bu hususun agikliga kavusturulmasimin teskil ettigi ¢alisma kapsaminda
oncelikle, Tiirkiye Cumbhuriyeti’nin Osmanli Imparatorlugu'ndan devraldigi demiryolu mirasi
inceledikten sonra Cumhuriyetin ilk yillarindaki demiryolu politikast mercek altina alinmistir.
Ulkenin ¢ok partili hayata gegis siirecinde demiryolu politikalar1 {izerinden ulastirma tercihlerinin
ne yonde degistigi, cereyan eden siyasi olusumlar ¢ergevesinde benimsenen ekonomik yaklasimlar
ekseninde irdelenmistir.

1. OSMANLI’'DAN CUMHURIYET’E KALAN DEMiIRYOLU MiRASI

Anadolu’da demiryolu seriiveni, 1825 yilinda ticari amagla ilk demiryolu sirketinin
kurulmasindan 31 yil sonra, 1856 yilinda, Izmir ile Aydin arasinda insasi planlanan demiryolu
hattinin imtiyazinin bir Ingiliz sirketine verilmesiyle baslamistir (Kilicalp, 1988:4). Bu hatt1, izmir-
Kasaba, Mudanya-Bursa, Sark ve Cenup demiryollari, Anadolu ve Bagdat Hatt1 ile Mersin-Tarsus-
Adana Hatlar takip etmistir (Giinsoy, 1994:6).
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Osmanli Devleti zamaninda art arda yasanan savaslarin ve i¢ ayaklanmalarin neden oldugu
kargasa ortami, Imparatorlugun mali yonden takatsizligi, demiryolu alaninda yetismis teknik
personel eksikligi, demiryolu insasinda karsilasilan 6nemli sorunlardi. Bu sebeple, demiryolu
yapiminda ve isletmesinde yabanci yatirimeilar 6n plana ¢ikmistir. (Onur, 1953: 35-36).

Genis Imparatorluk sinirlar1 dahilinde demiryollarindan, insan ve esya tagimacilifi gibi
lojistik; tiretime pazar yaratilmasi ve yeni iiretim alanlar1 yaratilmasi gibi iktisadi; asker ve cephane
nakliyati ve tlilke savunmasi gibi askeri; {ilkenin fiziksel biitiinliigliniin saglanmasi1 gibi siyasi
amaglara hizmet etmesi beklenmistir (Ayci, 2007: 40).  Bununla birlikte, Osmanli imparatorlugu
zamaninda yapilan demiryollarinin, iilkenin ve toplumun ihtiyaglarini karsilamaktan ziyade yabanci
iilkelerin politikalarina hizmet ettigi soylenebilir (Cumhuriyet Halk Partisi On Besinci Yil
Kitab1:241). Imparatorlugun sahip oldugu demiryolu yatirimlarma miisait genis arazi, farkl
ekonomik hedeflerle giidiilenmis dénemin pek ¢ok somiirgeci iilkesinin ilgisini, Imparatorluk
topragina yogunlastirmasma sebep olmustur. Dahasi, Osmanli demiryolu politikasi, {ilkenin,
uluslararas1 alanda giittiigli “denge” politikasinin araglarindan birisini teskil etmis; Osmanli
Idaresinden demiryolu imtiyazi elde etme yoniinde somiirgeci batili iilkeler arasinda yogun bir
rekabet yasanmistir (Gilimiis, 2011: 189). Batili yatirnmcilar, kérli bir yatirim olan demiryolu ingas1
ile Osmanli Devleti’nin cografi konumu ve sahip oldugu iktisadi kaynaklar1 iizerinde belli niifuz
alanlar1 olusturmak istemislerdir (Hiilagu, 2010: 26).

Tiirkiye’nin, Birinci Diinya Savasi 6ncesinde hakimiyet alaninda yapilan 3.000 km civarinda
demiryolu hatti, tarimin pazara agilmasi ve kdyli kesimin feodal iligkilerinde kismi degisikliklere
yol agmis olsa da sanayiye bir katki saglamamis, dahasi, mali agidan yikici etkileri beraberinde
getirmistir. Zira 19.yy’in sonlarindan Birinci Diinya Savasi’na kadar yabanci yatirimcinin
gerceklestirdigi demiryolu yatirimina karsilik elde ettigi kilometre giivencesinin -ki demiryolu
yapiminda kilometre giivencesi yontemi tercih edilmekte idi- parasal karsiligi olan 321 milyon
frank ile, kendi kaynaklariyla 1 km dahi demiryolu yapamayan Osmanli Idaresi bugiinkii Tiirkiye
sinirlari igerisinde 1.400 km demiryolu yapabilecekti. Ustelik ddenen bu miktarimn yiikii, asar vergisi
kanaliyla zaten yoksulluk icerisinde olan Tiirk koyliislinlin lizerinde birakilmistir (Novigev, 1985:
47-48, 147-148). Kilometre gilivencesine ilaveten yatirimer sirketlere, demiryolu hattinin dosendigi
bolgelerde hattin belirli kilometreye kadar olan kisimlarinda yeralti kaynaklarini arama ve isletme
imtiyazinin verilmesi de iilke kaynaklarmmin géz gore gore sOmiiriilmesi sonucunu dogurmustur
(Yogurtguoglu ve Biiyiikcan, 2006: 12).

Tiirkiye Cumhuriyeti, Osmanli Devleti’'nden, 1923 yili itibariyle, 6zel sirketlerin elinde
bulunan 2.282 km normal genislikte ve 70 km dar olmak iizere toplam 2.352 km uzunlugundaki
demiryolu hatt1 ile devlet kontroliindeki 1.378 km uzunluga sahip normal genislikteki demiryolu
hatt1 devralmistir (Evren ve Ogiit, 1997: 22). Tiirkiye smirlar1 igerisinde kalan hatlarm, Ruslar
tarafindan yapilan kisim hari¢ tutulursa, % 62,3’ii Almanlarca, % 20’si Fransizlarca, % 16,31
Ingilizlerce, % 1,4°ii ise Belgikalilarca yapilmistir (Novigev, 1985: 14).

Imparatorlugun sahip oldugu demiryolu hatlarinin fiziki durumuna bakildiginda, demiryolu
yapimi i¢in kullanilan malzemelerde standardin bulunmadigi, yollarin diizensizligi ve hatlarin
yapimui i¢in ayrilan kaynaklardan daha fazla miktar elde etmek amaciyla glizergahlarin gereksiz yere
uzatildigi, bu yiizden, hizli ulastm imkaninin zorlastig1i goriilmektedir (Nafia isleri Mecmuast,
1935:59). Birinci Diinya Harbi, Milli Miicadele yillarindaki savaslar gibi ardi ardina olusan harp
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kosullarinin demiryollarini yiprattigi, hatlar1 bozdugu, traversleri kirdigi, lokomotif ve vagonlari atil
vaziyette biraktig1 goriilmektedir (Akalan, 2010: 203). Demiryolu cer envanteri agisindan da durum
pek i¢ acic1 degildi. Ulkede on yedi farkli lokomotif tiiriiniin bulunmasi ve her biri igin farkl1 yedek
parca bulmanin zorlugundan baska bunlarin eski olmasi da 6nemli oranda tamir masrafini
beraberinde getirmekte idi. Nitekim 1923 wyili itibariyle, eskimis ve bakimsiz durumda 118
lokomotif (Buharli), 203 yolcu, 1.983 yiik vagonu bulunmaktaydi. Bu araglarin ¢ogu 20 ile 25 yas
civarinda olup, hem tamir masraflar1 yiiksekti hem de verimsiz vaziyette idiler (Demiryolu Dergisi,
1933: 446-447).

2. CUMHURIYET’IN iLK YILLARINDA DEMIRYOLU POLITIiKASI

Demiryollarinin bir iilkenin insasinda ve o lilke ekonomisinin piyasa yaratma siirecinde
oynadig1 etkin roliiniin kesfi, bu yondeki politikanin, 19.yy boyunca diinya dl¢ceginde popiiler
kalmasina yol acarken, Tiirkiye Cumhuriyeti’nin de, yeni kurulan bir devlet imajiyla, 1920’lerden
baglayarak 1940’lara kadar “Simendifer ya da demiryolu politikasin1” siirekli glindeminde
tutmasina neden olmustur (Kurug, 1988: XXXIII). Ardi ardina yasanan uzun savas yillarinda,
ulagtirmanin 6nemini kavrayan Cumhuriyetin kurucu kadrosu, demiryolu yapiminin sirketler eliyle
gergeklestirilmesi, devletin bu alanda faaliyet gdstermemesi gibi batinin geleneksel kabul gérmiis
teorilerini benimsemeyerek kamu giicliyle demiryolu yapimini, Mustafa Kemal’in, ”(,...) Ben o
nazariye, bu nazariye bilmem...Bir sey bilirim, o da her giin vatan sathinda bir karig ray
dosemektir.” sozlerinde somutlagsan ciddi bir kararlilikla benimsemistir (Balamir, 1970: 26).
Cumbhuriyetin demiryolu politikasinin hedefleri; iilke potansiyelinde var olan dogal zenginliklere
erismek, liretim ve tiiketim merkezleri arasinda irtibati1 saglama baglaminda liman ve i¢ bolgeleri
demiryolu vasitasiyla iliskilendirmek, az gelismis bolgeler basta olmak iizere ekonomik ve sosyal
alanda gelisimi iilke sathinda gergeklestirmek, devletin ulusal giivenlik politikasina paralel
demiryolu agmi olusturmak seklinde belirtilebilirken, hatlarin giizergahinin tespitinde askeri
kaygilarin iktisadi amagclara agir bastiginin isaretleri de vardir. Ankara-Zonguldak Hattinin
Cankiri’dan ge¢mesi, yine Ankara-Samsun Demiryolu’nun Sivas ve Kayseri’den ge¢cmesi gibi
uygulamaya doniik sonuglar bu kaygimin tezahiiriidiir (Ergiin, 1986 :72). Reisicumhur Mustafa
Kemal’in, 14 Subat 1931 tarihinde, demiryolunun Malatya’ya ulagmasi vesilesiyle yaptigi
konugmasinda sarfettigi, ’(...) Demiryolu, memleketin tiifekten, toptan daha miithim bir emniyet
silahidir.” (Goktan, 1963:33) sozleri, ilk agizdan gilivenlige vurgu yapilmasi bakimindan 6nemlidir.

Cumhuriyetin ilk yillari, demiryolu faaliyetlerinde hizli ilerlemelerin yasandig: yillardir ve bu
yillar, tilkenin demiryolu envanterinin hizla arttirilmasinda ne tiir politikalarin benimsenmesi
gerektiginin tartisildigr bir donemi de igerir. Chester Projesi bu anlamda 6nemlidir. Proje, ilk
olarak, ABD ile 1909 yilinda imzalanmis fakat basta Birinci Diinya Savasi olmak iizere gesitli
nedenlerle uygulanamamistir (Kilavuz, 2012:1043). Ayni proje, 1920’lerin basinda yeniden
giindeme gelmis, 1922 yilinda bir 6n anlasma yapilmistir (ilkin, 1984:749). Meclis igerisinde
onemli oranda bir kesim bu anlasmanin yapilmas: taraftar: idi. Zira tlkenin kisa siirede imarinin
ancak yabanci sermaye ile miimkiin olacagi diisiiniilmekteydi (Tezel, 1970:304-305). Nitekim, 9
Nisan 1923’te imzalanan sozlesme ile Sirket, Anadolu’da ve Musul-Kerkiik-Siileymaniye
bolgesinde 4.400 km civarinda demiryolu ve kiyilarda {i¢ adet liman yapacak, karsilifinda yapilan
yol ve liman hinterlandindaki 40 km’lik alanda petrol dahil arama ve igletme ayricaligir 99 yilligina
Sirket’e verilecekti (Tezel, 1970:290). Musul Sorunu’nun uluslararasi arenada Tiirkiye’nin aleyhine
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sonuglanmasi, asil amaci, bdlgenin dogal kaynaklarini somiirmek olan Sirket’i sdzlesmenin
uygulanmasinda gevsek davranmaya sevk etti (Tezel, 1970:314). Ayrica, Sirket’in kendi i¢inde
yasanan gelismeler sonrasi bir kisim ortaklarinin sirketten ayrilmasi, Sirket’i mali acidan zor
durumda birakmisti (Tekeli ve Ilkin, 2004:266). Bunun iizerine Tiirk Hiikiimeti, sozlesmeyi
feshederek projeden vazgegmistir (Kasik¢ioglu, 1969:16).

Osmanli imparatorlugu déneminden kalan bir planlama geleneginin devami niteliginde,
iilkenin kalkinmasinda alt yapiya vurgu yapan 1923 tarihli Umur-u Nafia Programi, karayolu,
demiryolu gibi ulasim alternatiflerinin planlamasin1 icerir (Tekeli ve ilkin, 2001:128-129).
Programda, yeni demiryollarinin imtiyaz soézlesmeleriyle sirketlere yaptirilmasi ve isletilmesi,
mevcut demiryollarinin ise halkin kullanimini esas alan anlasmalarla sirketlere devri ongoriilmekte
idi (Tekeli ve Ilkin, 1989:1649-1660). Bu kapsamda, kabul edilen bir yasayla Izmir-Kasaba Hatt:
ve uzantilari, Aydin Demiryolu, Izmir Limam, Mudanya-Bursa Hatti, imtiyaz sahibi onceki
sirketlere devredilmis ve program dahilinde Onerilen karayolu ve limanlara iliskin Yyasalar
cikarilmigsa da gerek program gere§ince imtiyazi planlanan Anadolu Demiryolu’nun
millilestirilmesi yoniindeki talepler gerekse de o siralarda Ankara’nin baskent ilan edilmis olmasi,
Umur-u Nafia Programi’nin demiryolunu ilgilendiren hususlarinin 1924 yili itibariyle yeniden
gdzden gecirilmesi sonucunu dogurmustur (Tekeli ve ilkin, 2004:278-279).

Cumbhuriyetin yogun demiryolu hamlesinde ve yeni demiryolu hatlarinin yapiminda ii¢ ayri
donem gbze carpar. Az miktarda yerli kaynakla demiryolu hatlarinin yapilmaya calisildigi 1922-
1927 yillar1 arasin1 kapsayan ilk donem; yabanci kaynaklardan yararlanma adina yabanci sirketlere
ihale edilen demiryolu hatlarinin yer aldigi, 1927-1933 yillar1 arasinit kapsayan ikinci donem;
demiryolu yapim finansmaninin i¢ bor¢lanmayla saglandigi ve yerli yiiklenicilerin 6n plana ¢iktigi
1933 sonrasini kapsayan son donem (Tekeli ve Ilkin, 1998:365). Isletmeye acilan yeni hatlarin
uzunluklari, 1925 senesinden 1940 yilina kadar ki on bes senelik periyotta on altt mislinden fazla
artmistir. Bu siirecte yeni demiryolu yapimina yillik ortalama 24 milyon lira vakfedilmistir
(Kasik¢ioglu, 1941:695-696). Cumhuriyetin en 6nemli alt yap1 yatirnmi, demiryollar1 kanaliyla
gerceklestirilirken 1930’lu  yillarin  kiiresel mali kriz kosullart dahi demiryolu yapimini
etkilememistir (Kurug, 1998:23).

Cumhuriyetin ilk yillarindan itibaren benimsenen demiryolunu memleketin her tarafina
ulastirma diisiincesi, savastan heniiz ¢ikmis, mali imkanlar1 kisitlt bir iilke i¢in maliyetli, uzmanlik
gerektiren bir politika olacagindan devlet ileri gelenleri bu konuda yabanci sermayeye karst makul
bir yaklasim sergilemistir. 22 Nisan 1924’te Anadolu Demiryollari’nin Haydarpasa-Ankara,
Eskisehir-Konya, Arifiye-Adapazart kisimlarinin satin alinmasina kadar demiryolunun da iginde
bulundugu iktisadi politika, devletin bagimsizligina ve milli ¢ikarlara aykir1 olmamak kosuluyla
yabanci yardimii da kabul goren liberal esaslara dayanmakta idi. Buradaki amag, tilkeyi bir an
once imara ve medeniyete kavusturmakti. Lozan Antlagsmasi’n1 miiteakip yabanci sirketlerin, basta
Anadolu-Bagdat Hatt1 olmak tizere milli sinirlar dahilindeki hatlarin isletmesini kapma miicadelesi
karsisinda, hatlar1 devletlestirmektense buna ayrilacak mali kaynak ile yeni hat ingasini tasarlayan
hiikiimette, kamuoyu, Meclis ve CHP parti grubunda cereyan eden tartigmalarin da etkisiyle hatlarin
millilestirilmesi fikri hasil olmustur (Abisel, 1949:55). Yine, 6zellikle, Chester Projesi’nde cereyan
eden olaylarin ortaya koydugu sonuclar, iilkenin bagimsizligi ve milli menfaatleri noktasinda
hiikiimette kaygi yaratmis, demiryolu yatirimlarinda yabanci sermayeye karsi gosterilen 1limh

154



Salih Polat — Hasan Yayli

tabloda sapmalar olmustur. Buna gore, demiryollarinin millilestirilerek isletilmesine ve tiimiiyle
iilke iginden saglanacak kaynaklarla demiryolu yapimina karar verilmistir (Yavuz, 2010:86-87).
1941 yilina gelindiginde Tiirkiye Cumbhuriyeti sinirlart dahilinde yalnizca Cenup Demiryollari
biinyesindeki Cobanbey-Nusaybin ve Derbesiye-Mardin Hatti’ndaki kiigiik bir boliim Sirket eliyle
isletilir duruma gelmis ve iilke siirlar igerisindeki 6.890 km demiryolu hatti, devlet eliyle isletilir
hale gelmistir (Kasikgioglu, 1941:696-699). Sadece 1928-1941 yillar1 arasinda Ozel sirketlerce
isletilen 3.820 km demiryolu, biitceden kaynak aktarilarak devletlestirilmis; devletlestirilen miktar
4.199 km’yi bulmustur (Baymdirlikta 50 Y1l 1923-1973, 1973:9).

Cumhuriyet Oncesi yabanci sirketler eliyle yapilan demiryolu isletmeciliginin aksine
Cumbhuriyetle birlikte milli bir demiryolu isletmeciligi olusturulmaya c¢alisilmistir. Bu donemde,
milli bir ekonominin ingasina yonelik, uygun yolcu ve esya tarifelerine dayali bir isletmecilik
anlayis1 olusturma diisiincesi &n plandadir. Basvekil Inonii’niin, 17 Nisan 1925’te Yahsihan
Istasyonu’nun isletmeye agilmasi vesilesiyle yaptig1 konusmasinda, “(...) Bir milletin isini o millet
efradi goriir; bir ailenin isini yine o aile efradi tanzim eder. Biz isimizi géremiyoruz, biz
yapamiyoruz demeye ve boyle diisiinmeye hi¢c kimse mezun degildir.” sozleri (Yamaner, 1949:5),
devletin demiryolu isletmeciligi konusunda, bu isin altindan kalkilamayacagi seklindeki diisiinceleri
kabul etmedigini gostermektedir.

Ikinci Diinya Savasi’na kadar biiyiik bir hizla siirdiiriilen insa faaliyetleri, 1940’tan itibaren
duragan bir siirece girmistir. Buna gore, 1923-1950 yillarim1 kapsayan yirmi yedi yillik siirecte
yapilan 3.578 km’lik demiryolunun 3.208 km’si 1940 yilina kadar tamamlanmistir (Yogutguoglu ve
Biiyiikcan,2006:31). Baska bir deyisle, 1940 yilina kadar yilda ortalama yaklasik 200 km yeni hat
yapilirken, bu rakam, 1940’tan 1950’ye kadar yillik ortalama yaklasik 40 km’ye kadar diismiistiir.
Zira hem savas nedeniyle demiryolu tiretim hammaddesi ve araglarinin teminindeki zorluk, hem de
iilkenin mevcut kaynaklarinin halkin ve silahaltindaki askerin iasesi i¢in kullanilmasi, bu sonucu
kacinilmaz kilmistir (TBMMZC, 05.08.1942:22-23; 17.03.1943:23-26; 24.05.1945:349). Savas
yillarinda, mevcut demiryolu envanterine yoOnelik yenilestirme ve iyilestirme yatirimlari
yapilamadig1 gibi Tiirkiye’nin sicak savas atmosferi igerisinde yer almamasima ragmen diinya
savasinin neden oldugu askeri hareketliligin sonuglar1 baglaminda 6zellikle sinir boylarina yonelik
trenlerle yogun asker ve cephane sevkiyati sz konusu olmustur. Yabancilardan millilestirme
yoluyla devralinan bakimsiz demiryolu hatlarinda yeterli iyilestirme yapilamamasina ilaveten
savasin neden oldugu yogun kullanim, bircok demiryolu hattini, uzun yillar, yiiksek bakim
maliyetleri nedeniyle yetersiz vaziyette birakmastir.

3. TURKIYE’'DE EKONOMI POLITIKALARININ II. DUNYA SAVASI SONRASI
GORUNUMU

Tiirkiye ekonomisinde tek parti iktidarimin degisik donemlerinde farkli ekonomik
uygulamalar goriilmiistiir (Ziicher, 2000:287-288). Cumbhuriyetin ilk donemlerinde uygulanan
devletcilik anlayisinin ideolojik olmaktan ziyade tlke i¢i kosullarin gerektirdigi, hizli kalkinmay1
hedefleyen, devletin 06zel girisime karsi olmadigi; onu koruyup, gelisimine uygun ortami
hazirlamay1 amag¢ edinen bir anlayis1 ifade ettigi sdylenebilir (Tecer, 2006:91). 1930’larin ikinci
yarisi, ekonomide bir Olgiide serbestligin ve 6zel girisim aktivitesinin artmaya basladigl, dis
yatirimelr ve yabanci uzman heyetlere daha olumlu bakildigi, 1929°dan baslayip 1930’larin
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sonlarina kadar ekonomiye yogun sekilde niifuz eden devletgiligin zayiflamaya yoneldigi bir
donemdir (Ovgiin, 2007:811). 1933 yilinda tamamlanarak 1934’te hiikiimete teslim edilen Dorr
Raporu, uygulanan devletgiligin yumusatilmasina iliskin tesebbiisii sahsi, serbest piyasa gibi liberal
soylemleri i¢eren kapsamli bir rapordur (Hines, 1934:31).

Ikinci Diinya Savasi’ndan sonra, 1930’lardan itibaren uygulanan dis piyasalardan soyut, i¢ ve
dis dengeleri koruyan, yogun korumact politikalar agamali olarak yumusatilmig; dis ticaretin ve
cogunlukla ithalatin agirlik kazanmasiyla dis agiklar goriilmeye baslandigindan, dis ekonomik
yardima dayali bir kalkinmay1 6n plana alan daha serbest bir ekonomi diizeni benimsenmistir
(Boratav, 2013:94). 1947 yilinda gergeklestirilen CHP Olagan Kurultayi, iktisadi politikalarda
yillardir degisen yogunlukta siiregelen devletciligin yeniden sorgulandigi, ekonomide serbestlesme
egilimlerine igaret eden tek parti iktidariin donlim noktalarindan birini teskil eder (CHP 7.Biiyiik
Kurultayl, TBMM e-kaynak siyasi parti yayinlari, s.408).

Savas ortaminin zorunlu kildigi Milli Korunma Kanunu tarzi yasal diizenlemeler ile Varlik
Vergisi gibi ekonomik oOnlemler, iilkede mevcut 6zel kesim iizerinde kaygi yaratirken, savas
nedeniyle liretim sahasinda hissedilen is giicli darligina ilave Toprak Mahsulleri Vergisi tarzi mali
nitelikteki miidahaleler iiretimin daha da azalmasina neden olmus, tiim bu etmenler iktisadi
doniisiimiin i¢sel nedenlerini teskil etmistir. Ulkenin diplomasi kaynakli Sovyet Sosyalist
Cumbhuriyetler Birligi (SSCB) tehdidine karsi Amerika Birlesik Devletleri'ne (ABD)
yakinlasmasinin ekonomi politikasinin tespitinde bu iilkenin etkisini dogurmasi ise doniisiimiin
digsal nedeni olmustur (Kepenek ve Yentiirk, 2001:91-93). ABD, temelleri 1944 yil1 Bretton Woods
sistemine dayanan International Money Fund (IMF) ve Diinya Bankas1 gibi kurumlar yoluyla basta
gelismekte olan lilkeler olmak iizere diinya ekonomilerini bu donemden itibaren yonlendirmeye
baslamistir (Altug, 2001:123). Bu baglamda, Tiirkiye’nin 24 Ekim 1945’te Birlesmis Milletler
Orgiitii’ne kurucu iiye olarak katilmasi, 1947 yilinda da IMF’ye iiye olmasi ekonomisini Amerikan
etkisine acik hale getirmistir (Tokgoz, 2011:127).

ABD’ nin 1947 yil1 igerisinde 6nce Truman Doktrini sonra Marshall Plani ile sunmus oldugu
siyasi, askeri ve iktisadi destek programindan Tiirkiye’nin de istifade etmek istemesi, bu iilkenin
deger verdigi “demokrasi”, “serbest girisim” gibi mefhumlarin Tiirkiye tarafindan da
benimsenmesini hizlandirmistir (Ziicher, 2000:303-304). Saracoglu Hiikiimeti tarafindan devlet
onciiliiginde kalkinmay1 hedefleyerek hazirlanan fakat vazgecilerek uygulanmayan “Harp Sonrasi
Kalkinma Plan ve Programi” (Tekeli ve ilkin, 1974:1-2), diinyada esmeye baslayan liberalizm
riizgarindan esinlenerek hazirlanan fakat uygulanamayan bir baska plan olan “1947 Tiirkiye Iktisadi
Kalkinma Plan1” (Ay, 2012:168) ve Recep Peker hiikiimetinin ilk giinlerinde yapilan ve iilkenin
diinya piyasalara entegrasyonuna yonelik bir uygulama olarak degerlendirilen 7 Eyliil 1946 tarihli
devaliiasyon, ililkenin degismeye baslayan ekonomi politikasinin isaretleridir (Boratav, 2013:98).

3.1.Truman Doktrini ve Marshall Plani

Truman Doktrini, SSCB’nin komiinist propaganda yoluyla tehdit ettigi Yunanistan ve
Tiirkiye’ye karsi Ingiltere’nin telkinleriyle ABD’nin sagladig: askeri agirlikli yardimlar igerir
(Ulman, 1961:93-94). 12 Temmuz 1947°de, “Tiirkiye’ye Yapilacak Yardim Hakkinda Anlasma”,
TBMM tarafindan 1 Eyliil 1947°de 5123 sayili Kanunla onaylanmigtir. 1947-1949 déneminde,
Truman Doktrini kapsaminda Tiirkiye’ye yapilan Amerikan yardimlarinin tutari, askeri malzeme
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yardimi dahil 150 milyon dolardan fazladir. Bu miktarin ¢ok biiyiik bir kismi Tiirk kara, hava ve
deniz kuvvetlerinin modernizasyonu i¢in kullanilirken yol i¢in ayrilan kistm 5 milyon dolar
civarinda olmustur (Aksoy ve Giiler, 2010:74).

ABD Disisleri Bakant General Marshall’in, 1947 Haziran’inda, savastan zarar gérmiis Avrupa
iilkelerine karsiliksiz yardim yapilacagini, bu amagla koordinasyonu saglayacak bir teskilatin
olusumunu Onermesi ile Tiirkiye’nin de iginde bulundugu 16 Avrupa iilkesi, 16 Nisan 1948’de
Avrupa lktisadi Is birligi Teskilati’'n1 (OEEC) kurmustur (Tokgdz, 2011:133). Bunun iizerine
Amerikan Kongresi de 3 Haziran 1948 tarihinde Dis Yardim Kanunu’nu kabul ederek Marshall
Plan1’m uygulayacak Iktisadi Isbirligi Idaresi’ni (ECA) olusturdu. Yardimin amaci, savastan ¢ikan
Avrupa llkelerinin ekonomilerini diizeltecek mali kaynagi saglamakti (Karal, 1962:24).
Tiirkiye’nin ise Amerikan mali yardimindan yararlanmasi, Amerikan Hiikiimeti ile akdedilen 4
Temmuz 1948 tarihli Ekonomik Isbirligi Anlagmasi’na dayanir. Bu anlagsma, 8 Agustos 1948 tarih
ve 5253 sayili kanunla onaylanmistir. Anlagma geregince Amerika, Tiirkiye’ye mal, hizmet ve diger
yardimlar1 tahsis edecek, bunun karsiliginda Tiirkiye, ekonomik yapisini giiclendirecek, parasal
istikrarin1 saglayacak, zirai ve sinai iiretimini gelistirecek, yardim sdzlesmesinin tarafi olan diger
iilkelerle arasindaki mal ve hizmet dolasimini artiracak tedbirleri alacakti (Karal, 1962:84).
Amerika’nin Marshall Plan1 dahilinde yaptig1 yardimlarin niteligi, hibe ve kredi seklinde yapilan
dogrudan yardimlar, dolayli yardimlar ve teknik yardimlar tiiriinden olmustur (Tiirk,1957:83-86).
Bu yardimlar kapsaminda Tiirkiye, 1949°den 1955’ e kadar 396.603.000 dolar dogrudan yardim,
195.422.000 dolar dolayli yardim, 9.400.000 dolar da teknik yardim olmak {izere toplam
601.425.000 dolar almis; bu rakamin hibe, kredi, sarta bagli yardim ve teknik yardimdan olusan
iktisadi yardim kismi, 526.625.000 dolar1 bulmustur (Tiirk,1957:291-292).

ABD, Tirkiye’ye ekonomik yardim yapma karari aldiktan sonra cesitli konularda uzman
heyetleri Tiirkiye’ye gondererek ayrintili uzman raporlart hazirlatmig, Tiirkiye’nin Amerikan
yardim1 kapsaminda ne yapmasit ya da ne yapmamasina iliskin tavsiyelerde bulunmustur. Bu
kapsamda, ABD Yollar Idaresi Genel Miidiir Yardimcis1 H. E. Hilts baskanliginda Tiirkiye’ye gelen
heyeti, sonralari, M. W. Thornburg baskanligindaki heyet ile J. Barker bagkanligindaki heyet takip
etmistir (Yayman, 2005:121).

4. YABANCI UZMAN RAPORLARINDA TURKIYE’NIN ULASTIRMA
POLITIKASI

Cumbhuriyetle birlikte Tiirkiye’nin iktisadi toplumsal yapisinda meydana gelen degisiklikler,
kamu yonetiminde de yeni diizenlemeleri zorunlu kilmistir (Siirgit, 1980:43). II. Diinya Savasi’ndan
sonra ise idarede reform adina yapilan ¢aligmalarin sayisinda yogunluk goze ¢arpmaktadir. 1949
yilinda Istanbul Universitesi Iktisat Fakiiltesi 6gretim iiyelerinden Fritz Neumark, hiikiimetin istegi
izerine hazirladigi, “Devlet Daire ve Miiesseselerinde Rasyonel Calisma Esaslart Hakkinda Rapor”
da, devletin rasyonel calisma anlayisinda var olan eksiklikler ve bunlarin ortadan kaldirilmasi
hususlarinda goriis ve degerlendirmelerde bulunmustur (Neumark, 1949:3). Neumark Raporu
haricinde Tiirkiye nin ekonomi politigi basta olmak tizere, igerisinde ulastirmanin da bulundugu pek
cok kamu politikasinin doniisiimiinde Hilts, Thornburg ve Barker Raporlari’nin ayr1 bir yeri
bulunmaktadir.
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ABD Yollar idaresi Genel Miidiir Yardimcis1 H.E. Hilts ve ekibinin Subat 1948’de
tamamlayarak donemin Bayindirlik Bakan1 Kasim Giilek’e sundugu, “Tiirkiye’nin Yol Durumu” ya
da yaygin bilinen adiyla “Hilts Raporu” adli ¢alisma, Tiirkiye’nin sonraki yillarda takip edecegi
ulastirma politikasinda doniim noktasi sayilabilecek nitelikte bir rapor olarak 6n plana ¢ikar.
Raporda, Tiirkiye’nin yol ihtiyaci, bu ihtiyaca dayanilarak olusturulan dokuz yillik yol programi ile
programi uygulayacak donanim, finansman, materyal, teskilat yapisi gibi unsurlar belirlenmis;
teskilat hususunda dogrudan dogruya Bayindirlik Bakanligi’na bagl bir Genel Miidiirliik seklinde
tiizel kisilige haiz bir olusum Onerilmistir (Hilts Raporu, 2007:85). Tiirkiye’nin 35 bin km’lik bir
yol sistemine sahip olmas1 gerektigi, yollarin giinliikk bakim masraflar i¢in 10 milyon TL ve 1slah
ve insa i¢in 15 milyon TL olmak {iizere toplam 25 milyon TL’lik bir kaynagin her sene tahsisinin
zarureti ifade edilmistir (ABD Yollar Idaresi, 1948:3-4). Raporda, Tiirkiye’de ulasimin
gelistirilmesi politikasinin kitlesel nakliyatin temini adina demiryolu ile baslatildig1 ve bu alanda
gerceklestirilen atilimin 23 sene gibi kisa bir siire igerisinde bagariya ulastirildig: belirtildikten sonra
Tiirkiye’de demiryolu insa faaliyetlerinin duraklatilmasi salik verilmis, karayolu tasimaciliginin

demiryolu nakliyatina gore daha fazla maliyet avantajlarina sahip oldugu ileri siiriilmiistiir (ABD
Yollar Idaresi, 1948:1).

Thornburg Raporu, Tiirkiye’nin ulastirma da dahil pek ¢ok alanda politikasin1 gbzden
gecirmesine sebep olan, Hines Raporu’ndan sonra Amerikali uzmanlarin hazirladigt dokuz
bolimden olusan genis kapsamli bir baska rapordur. Max Weston Thornburg, raporunun o6n
soziinde, Amerikan yardiminin Tiirkiye’nin mevcut yapisi ile Tiirkiye’ye ne derece faydali
olacagin tespitinin dnemini vurgularken, raporunu, yapilacak iktisadi yardimin Tiirkiye tarafindan
gergekten isteniyor olmasi, lilkenin igyapisinin s6z konusu yardima uygun hale getirilecek sekilde
doniistiiriilmesi, Tirkiye’nin milli ¢ikarlarimi Amerikan politikasina uyumlulastirilmas:  gibi
varsayimlar tizerine oturtmustur (Thornburg, 1949:13-14). Raporun 4.Boliimiinde yer alan “Tasit ve
Ulastirma” baslig1 altinda uzman, Tiirkiye’nin mevcut ulastirma durumunu ve ulagim araglarini ele
almisgtir. Bu baglamda demir ve karayollarmin tarim ve madencilik sektdrlerinin ihtiyaclarimi
karsilamadigini, ulasim sorununun 6ziine inmek yerine yiizeysel ¢abalara girildigini belirterek
Cumbhuriyet’in demiryolu 1daresinin planlama anlayisinin 1yi olmadigimi, Karabiik Celik
Fabrikasi’nin komiir ihtiyacini kargilamak i¢in Orta Anadolu’nun 1946 yilindaki binlerce tonluk
hububat mahsuliinii ¢iirlimeye biraktigin1 6rnek gostererek somutlastirmaya ¢alismistir. Thornburg,
raporunda “Geg¢miste demiryollarina diger yollardan daha fazla itina gosterilmistir. Halbuki yollara
olan ihtiya¢ daha fazla ve zaruri (...)” diyerek karayolu yapiminin 6ncelikli ve elzem oldugunu
ifade etmistir (Thornburg 1949:76-80). Raporun 9. Boliimiinde yer alan, Amerikan yardimina
iliskin “Tavsiyeler” baslhigr altinda, Tirkiye’deki idare ve bu idarenin halihazirda uyguladigi
politikalar baglaminda Amerikan yardiminin etkinligi agisindan nelerin yapilip nelerin yapilmamasi
gerektigi  hususlar1 degerlendirilmistir. Bu noktada uzmanin demiryollarina iligkin tespiti,
“Tiirkiye’nin demiryolu sistemi acinacak bir haldedir ve dolarlarin bile diizeltemeyecegi kusur ve
eksiklikler vardir.” ciimlesiyle baslayan oldukca karamsar bir tabloyu yansitir. Bakim faaliyetlerinin
yeni demiryolu insaatlarindan daha 6nemli oldugu vurgulanirken, uzmanin, teskilatin idaresini
(Thornburg 1949:197-198),

“...Biitiin bu islerin basinda demiryollarimin nasil idare edilecegi hususu kadar
demiryollarimin ne igin mevcut olduklarini da bilen Amerikan kafali hakiki bir “demiryolu
adami’’na ihtiya¢ vardir. Bu adamin demiryolu sistemini yeniden organize etmezden once
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Devlet Demiryollar Idaresini yeniden teskilatlandirmas: lazim gelecektir. Alinan haberlere
gore, boyle bir kimse temin edilmistir. Bunun fazla olarak isteyecegi sey, ilk emirleri vermek
salahiyetidir. Bu da tecriibeli kimseleri se¢ip istihdam etmekle ve onlarin tavsiyelerini
dinlemekle temin edilebilir.”

Ciimlelerinde gizli, “ithal edilmis bir anlayisa” dayandirmayi 6nermesi dikkat ¢ekicidir.

Thornburg Raporu’nun hazirlandig siirecte yabanci uzmanlardan olusan bir baska ekip farkl
bir rapor lizerinde c¢aligmakta idi. Milletleraras1 Kalkinma Bankasi’nda gorevli Mr. J. Barker
baskanligindaki bu ekip Tiirkiye ekonomisi, lilkenin finansal durumu ve idare mekanizmasi {izerine
calisma yapmakla gorevlendirilmisti. Barker Raporu olarak anilan bu calismada agirlikli olarak
yetki devri, yerel yonetimlere daha fazla sorumluluk verme ve kamu gorevlilerinin 6zliik islerine
takaddiim eden personel meseleleri gibi konularda tavsiyelerde bulunulmustur (Arik ve Mihgioglu,
1965:15). Rapor, Hilts ve Thornburg Raporlariyla paralel sekilde Tiirkiye’nin gergeklestirmis
oldugu demiryolu atilimimi siirdiirmemesi gerektigini, “Heyet inanmaktadir ki, yerlesik projeler
Tiirkiye’ye yeterli bir demiryolu sistemi sagladigindan su asamada yeni insaat programlarina ihtiyag
yoktur. Yeni demiryolu yapim programlar1 yavaslatilmalidir.” sozleriyle belirtmistir. Raporda
devletin iktisadi faaliyetleri, alt yapr yatirimlartyla sinirlandirilirken, s6z konusu altyapi
yatirimlariin basinda karayolu insasinin gelmesi gerektigi ve karayolu kalitesi ile ticari araglarin

arttirllmasi ic¢in hiikiimetin 6zel olarak doviz bulundurmasi gerektiginin alti ¢izilmistir (Giiven,
1998:116-118).

5. YENI KURULAN PARTILER ACISINDAN DEMIRYOLLARI

Tiirkiye Cumbhuriyeti, lilkenin kurucu partisi hiiviyetindeki CHP’li kadrolarin yonetiminde
uzun yillar tek parti konumunda yonetilirken 1924°de kurulan Terakkiperver Cumhuriyet Firkasi ve
1930 senesinde kurulan Serbest Cumhuriyet Firkasi gibi basarisiz demokrasi deneyimlerinden sonra
1940’1 yillarin ortalarinda kurulan farkli muhalif partilerle ¢ok partili siyaset ortamini yeniden
tecriibe etmistir.

5.1.Milli Kalkinma Partisi (MKP)

Tiirkiye’nin 1945 yilindan sonra ¢ok partili hayata gecis denemeleri icerisinde ilk muhalif
parti olma &zelligiyle MKP, 24.07.1945 tarihinde Nuri Demirag tarafindan Istanbul’da kurulmustur.
Parti, 1946 ve 1950 secimlerinde parlamentoya girememis fakat savundugu fikirler ile donemi ve
doneme damga vuracak siyasileri etkilemistir (Deliorman, 1957:78). Nuri Demirag, Cumhuriyetin
ilk yillarinda gergeklestirilen demiryolu atiliminin igerisinde adi sikga anilmis bir miiteahhittir. Tiirk
menseli sirketlerce gerceklestirilen demiryolu ingasmnin yaklagik 1.000 km’ si kendi firmasi
tarafindan yapilmistir (Sakir,1947:51-52).

Nuri Demirag, ekonomide devletcilige karsi ferdiyetciligi savunmustur. Partisinin
Nizamnamesi’'nde, 6zel girisimi ve bireyi 6n plana alan anlayis1 gormek miimkiindiir. Devletin
iktisadi sahada izleyecegi politikaya, “Devlet biitiin istihsal sahasinda hiisnii misal teskil edecek,
yalniz numuneler viicuda getirip daha iyisini millete yaptirmaya delalet etmek suretiyle
faydalanacaktir.” ibaresiyle isaret ederken, devletin yogun miidahalesi altinda bulunan orman,
maden, ulastirma gibi alanlarda 6zel kesim paymin artirllmasina parti tliziiglinde yer vermistir

(MKP Tiiziigii, 1945:9). Tiiziik, demiryollarina iliskin 6zel bir madde igermemistir.
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5.2.Demokrat Parti (DP)

Cumhurbaskan1 Ismet Inonii, 1 Kasim 1945’ de Meclis acilisi vesilesiyle yaptigi
konusmasinda, II. Diinya Savasi’nin demokrasiyle yonetilen iilkeler lehine sonuglanmasina atifta
bulunarak, Tiirkiye’deki siyasal sistemi de diinyadaki gelismelere paralel hale getirmeye niyetli
olduklarini, bu noktada yasanan sikintiyi, iilkemizde bir muhalefet partisi olmamasina baglayarak
¢ok partili hayatin isaretlerini vermistir (TBMMZC, 22.05.1944:149-150).

CHP igerisinde ise parti politikalarindan hosnut olmayan muhalif kesimin elestirileri, basta
ekonomik dengeler ve hayat pahalilig1 meselesi olmak {izere, 1940’11 yillarin ortalarina dogru daha
bariz dillendirilmeye baslanmistir (TBMMZC, 01.11.1945:3-9). 1945 Mayisi’'nda goriisiilen
“Toprak Kanunu” ise bu siirecte dnemli bir doniim noktasini teskil eder. Ozellikle Adnan Menderes
ve Refik Koraltan’in sert muhalefetine ragmen kabul edilen kanunun meclisten ¢iktigi giinlerde
CHP Milletvekilleri Celal Bayar, Adnan Menderes, Refik Koraltan ve Fuat Kopriilii parti grubuna
demokratik ve liberal bazi talepleri iceren ve “Dortlii Takrir” olarak adlandirilan Onergeyi
sunmuslar; fakat parti bu 6nergeyi reddettikten sonra, 6nce iki milletvekilini (Adnan Menderes ve
Fuat Kopriilii) sonrada Refik Koraltan’1 partiden ihrag etmistir. Ayn1 yilin Aralik ayinda da Celal
Bayar’in partiden istifa etmesiyle bu dortlii, 7 Ocak 1946’da Demokrat Parti’yi kurmuslardir
(Erogul, 2013:11-16).

Demokrasi vurgusunun 6n planda oldugu parti programi igerisinde iktisadi sahada devlet
faaliyetlerinin 6zel girisimi engellemek yoniinde degil desteklemek yoniinde isletilmesinin alti
cizilmis; devletin iktisadi faaliyetlerinin smirlarint belirleyecek tedbirler ortaya konulmustur
(Erogul, 2013:60-61).

Parti programi igerisinde demiryollari, “6zel tesebbiis ve sermayenin yetip erisemiyecegi,
yahut yeter ve yakin kar gérmedigi i¢in girisemeyecegi, fakat biitiin ekonomik faaliyetlere miiessir
olacak ve memleket miidafaasin1 saglayacak, mahiyetteki tesebbiisler” icerisinde degerlendirilerek,
devletin dogrudan dogruya girisecegi iktisadi tesebbiisler arasinda zikredilmis (DP Parti Programi,
1949:13); demiryollar1, siyasi arenada Ozellikle DP’nin muhalefet yillarinda agir ve verimsiz
biirokratik mekanizmanin ve basarisiz devlet girisimciligin bir sembolii olarak goriilmiis ve bu
husus, DP’nin, tek parti yonetimini elestirdigi argiimanlardan biri olarak kullanilmistir. Ornegin, DP
ilk hiikiimetinin programinda Basvekil Menderes, demiryollart nakliyatinin 6nemli akaryakit
avantajlarina ragmen motorlu kara nakil araglar1 ile rekabet edememesi Ornegi iizerinden eski
yonetimi elestirmistir (TBMMZC, 29.05.1950:28).

5.3.Millet Partisi (MP)

Millet Partisi, Demokrat Parti icerisinde olusan fikir ayriliklar1 sonucunda 8 Temmuz 1948
tarihinde Ankara’da kurulmustur (Bozdag, 1975:35-44). Parti programinda ozel miilkiyetin
korundugu agikg¢a vurgulanmistir. Programda girisimciligin kamu-6zel is boliimii tanimlanmus;
sahsi yahut yabanci sermayenin ilgi gostermedigi veya altindan kalkamadigi-igerisinde
demiryollarinin da oldugu bir grup tesebbiisiin devlet eliyle yapilmasi gerektigine yer verilmistir
(MP Parti Programi, s.7-9). Programda ulastirma politikas1 izah edilirken tiim ulastirma aginin
belirli bir program dahilinde uyum icerisinde gelistirilmesinin alt1 ¢izilmis, halka en uygun ulasim
imkanin1 saglayacak tarifeler olusturulurken i¢ ve dis ticaretin teminini saglayacak ekonomiklilik ve
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verimlilik, ulastirmada temel prensip kabul edilmistir. Devlet Demiryollar1 Isletmesi’nin gesitli
donemlerde iilke menfaatine {istlendigi sorumluluklarin karsisinda mali yapisina dikkat c¢ekilerek
kurumun isletmeciliginin rasyonel esaslara baglanmasi ve iktisadi yapisim1 zorlayan
sorumluluklarinin mali kiilfetini devletin lstlenmesi gerektigi fikri savunulmustur. Programda,
ayrica, demiryollar1 adina 6nemli bir noktaya isaret edilirken, karayollarinda giinden giine artan
gelisme seyrinin demiryolu isletmeciligine zarar vermeyecek sekilde iki ulasim alternatifi arasinda
tarife dengesine vurgu yapilmistir (MP Parti Programu, s.27-28).

6. IKINCI DUNYA SAVASI SONRASI ULASTIRMA POLITIKALARI iCERISINDE
DEMIRYOLLARININ DURUMU

Birinci Diinya Savasi’nda otomobilin esnek mobilite 6zelliginin farkedilmesiyle savastan
sonra Bati’da 6nem kazanmaya baslayan karayolu tasimaciligina karsin Tiirkiye’nin bagimsizlik
miicadelesinde sikintisin1 ¢ektigi yetersiz demiryolu agi, Tiirk hiikiimetlerinin uzunca bir siire
demiryolunu ulusal biitlinliigiin simgesi olarak gérmesine sebep olmustur. Bu dénemde demiryollar1
one cikarken, karayollari, onun tamamlayicis1 konumundadir (Tekeli ve ilkin, 2004:318-320).
Tiirkiye’nin Ikinci Diinya Savasi’ndan sonra girmis oldugu siyasi-iktisadi atmosfer, kamu
politikalarinda bir degisimi de beraberinde getirmistir. Devletgiligin tipik bir 6rnegi durumundaki
demiryolu isletmeciligi baglaminda, savastan sonra kurulan Recep Peker hiikiimetinin programinda,
demiryollar1 basta olmak iizere tiim ulastirma ve haberlesme hizmetlerinde verimlilik ilkesinin
gozetileceginden bahisle, isletmeciligin hizmetten yararlananlara kolaylik zihniyeti ile iktisadi
sartlara uygun hale getirileceginin amaglandigina; demiryolu 6zelinde eskiyen araglarin yerlerinin
doldurularak sayilarinin artirilacagina, demiryolu araglarinin bakim ve onarim yerlerinin 1slah
edilerek ¢ogaltilacagina yer verilirken (TBMMZC, 14.08.1946:32), Marshall Yardimlarinin iyiden
iyiye dillendirilmeye baslandigi donemde kurulan Hasan Saka hiikiimeti, programinda, “Yol
sebekemizin en yeni usullerle ve makineli vasitalarla yapilmasim ve sistemli bir bakim altina
almmasint esas tutuyoruz.” diyerek karayollarinin yapim ve bakimimna modern usullerle
baslanacaginin isaretini vermistir (TBMMZC, 13.10.1947:674). Cumbhuriyet tarithi boyunca
Bayindirlik yatirimlarinda ilk sirada yer alan demiryolu yatirimlarina ayrilan biitge, ilk defa, 1949
yilinda, yollar ve kopriiler i¢in ayrilan biitgenin gerisinde kalmistir (Demiryollar1 i¢in 25 milyon lira
civarinda 6denek ayrilirken yollar ve kopriiler i¢in yaklasik 40 milyon lira 6denek ayrilmistir)
(TBMMZC, 26.02.1949:737-738).

D1s ekonomik yardimlarin kullaniminda, yabanci uzman raporlarinda yer alan tavsiye ve
yorumlarin belirleyici oldugu goriilmektedir. Ulagtirma politikalarinda da bu durum gegerlidir.
Nitekim Hilts ve ekibinin dnerdigi Dokuz Yillik Yol Programi (1948-1957), Bakanlar Kurulu’nun
08.08.1948 tarihli ve 3/7840 sayil1 karariyla onaylanmistir (Giliven, 1998:16). Raporun Bayindirlik
Bakanligi’na ulastirilmasindan kisa bir siire sonra, 11 Subat 1950 tarihinde 5539 sayili Kanun ile
Baymdirlik Bakanligi’na bagli, tiizel kisilige sahip, katma biitgeli bir kurulus olan Karayollar1 Genel
Miidiirliigiic kurulmustur (Resmi Gazete, 16 Subat 1950). 1953 yilinda Disisleri Bakanligi’nca
cevaplandirilmas: talebiyle verilen yazili soru Onergesine Bakanlik¢a verilen cevapta yer alan
bilgilere gore, 1948-1949 ve 1949-1950 devrelerinde dogrudan ve dolayli yapilan Marshall
Yardimlar’nin kamu politikalar1 baglaminda dagilimlarinin incelenmesinde, bu iki devrede yapilan
yaklagik 105 milyon dolar dogrudan yardimin (hibe-kredi) yarisindan fazlasinin tahsis edildigi tarim
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sektoriinden sonra en ¢ok payin aktarildigi sektorlerin basinda 14 milyon dolar ile karayollarinin
geldigi goriilmektedir (TBMMZC, 06.07.1953:285).

Ikinci Cihan Harbi’nin uzun savas yillari, hem hassas ve eksikligi kabul etmeyen milli
savunma hizmetlerini hem de onceki yillara gore artis gosteren yiik ve yolcu trafigini, herhangi bir
kisitlamaya tabi tutmadan karsilamak gibi zor bir gorevi demiryolu teskilatina yiiklerken tim bu
ihtiyaclar1 kargilamak i¢in kurumun ihtiya¢ duydugu ara¢ gerecin i¢ ve dis piyasalardan tedariki de
ayr1 bir sorunu teskil etmistir (Yamaner, 1949:288-290). Savas yillarinda ithmal edilen demiryollari,
savas sonrasi baslayan dis yardimlarla 6zellikle demiryollarinin bakim ve tamiri, lokomotif ve
vagon gibi cer unsurlarimin 1slahi, isletmeciligin rasyonalizasyonu baglaminda teknik yardimlardan
istifade seklinde kismen diizeltilmeye c¢alisilmistir. Ayrica Nafia Vekaletince, 15 yilda
tamamlanacak 2.300 km’lik hat yapimi planlanmis; fakat, Barker heyeti, halihazirdaki hatlarin
ihtiyaci karsilayacagindan bahisle yeni hat yapimini 6nermemistir (Yasa, 1980:289-290).

Bu donem meclis toplantilarinda 6zellikle DP’li muhalif milletvekilleri, iktisadi devlet
tesekkdillerinin hizmet iiretme noktasindaki verimsizlikleri, kamu kaynaklarini hoyrat¢a harcamalari
nedeniyle biitceye yiik olusturmalart gibi iddialar ile ekonomi iizerinden hiikiimetin demiryolu
politikasina sert elestiriler yoneltmistir (TBMMZC, 18.12.1946:21-23). Demokratlar, ulastirma
politikas1 baglaminda demiryolu ingaatindan vazgegilerek karayolu yapimina agirlik verilmesi
yoniinde goriis beyan ederken, uzmanlarin, otomobilin trenden daha ekonomik oldugu yoniindeki
sOylemlerini, goriis ve diisiincelerine dayanak yapmislar (TBMMZC, 29.12.1947:.628-629);
demiryolu ingaatinda yeni hatlar yapmak yerine bu hatlar1 karayolu ile baglantili hale getirmenin ve
alternatif ulagim metotlariyla bir biitiin olarak planlamanin zorunlulugunu belirterek gelismis
tilkelerde demiryolu yapiminin artik terk edilmeye baslandigini, ABD’yi misal gostererek sayilarla
ifade etmislerdir (TBMMZC, 26.02.1949:716).

SONUC

Tiirkiye’nin demokrasi tarihi icerisinde Ikinci Diinya Savasi sonrasi yillar, yeni siyasi
olusumlarin giin yiiziine ¢ikarak partilestigi ve boylece ¢ok partili siyasi hayatin tezahiir ettigi yillar
olmustur. Nitekim 1950 genel secimleri, 27 yillik tek parti iktidarinin sonunu getirerek hiikiimetin
el degistirmesi sonucunu dogurmus; 1946 yilinda kurulan Demokrat Parti, iilke yonetiminde sz
sahibi olmustur. Ekonomi basta olmak iizere hiikiimet politikalarinda tek parti donemine gore farkl
bir yonetim anlayisinin goriildiigii Tirkiye’nin 1950’1i yillarinda, Demokrat Parti’nin serbestlik,
0zel girisim, demokrasi gibi sOylemleri cercevesinde sekillenen ve oOzellikle ekonomide
“Devletcilik” in ve devlet¢iligin sembolii konumundaki kurum ve politikalarin sorgulandig: bir
donemde, demiryollar1 politikasinda da 6nemli degisiklikler olmustur. Cumhuriyetin ilk yillarindan
itibaren lizerinde hassasiyetle durulan demiryolu yapim faaliyetleri, Demokrat Parti iktidarlari
doneminde biiylik 6l¢iide yavaslatilarak politik alaka agisindan uzun yillar siiren ihmal siirecinin
baslangicini yasarken 6zellikle karayolu ulastirmasi bu donemden itibaren biiytlik bir atilim igerisine
girerek Tiirkiye’nin giinlimiize degin en 6nemli ulagim alternatifi konumuna gelmistir.

Ulagtirma politikasinda yasanan bu denli keskin doniisiimiin fikirsel temellerinin olugumu,
1950 secimleri sonucunda gerceklesen hiikiimet degisikliginden once, Tiirkiye’nin ¢ok partili siyasi
hayata gecis asamasinda oldugu yillara tekabiil eder. Tiirkiye, Ikinci Diinya Savasina aktif katilan
bir iilke olmamasina ragmen sicak savas ortamindan yogun sekilde etkilenmistir. Savas sonrasi
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olusan iki kutuplu diinya diizeni icerisinde ise tercihini, savastan galip ¢ikan batili iilkelerin
benimsedigi siyasi, iktisadi degerler yoniinde gerceklestirmistir. Boyle bir tercihin tezahiiriinde,
iilkenin toprak biitlinliigiinii ilgilendiren diplomatik iligkiler biiyiik 6l¢lide etkili olmustur. ABD
basta olmak iizere batili iilkelerin benimsedigi siyasal sistem liberalizm, demokrasi gibi degerleri 6n
plana cikartirken bunun ekonomik hayata yansimasi serbest girisim, piyasa ekonomisi gibi
politikalar yoniinde olmustur.

Tiirkiye Cumhuriyeti, farkli donemlerde basarisiz siyasal olusum deneyimlerini tecriibe etmis
olsa da, 27 yil tek parti iktidar ile yonetilmistir. Bu siireg, lilkenin zor ekonomik sartlara sahip
olmas1 ve lilke i¢inde yeterli sermaye birikiminin bulunmamasi gibi etmenler ¢ercevesinde devlet
onciiliigiinde kalkinma ve ekonomide farkli yogunlukta devletgilik uygulamalar1 seklinde cereyan
eden sonuglart barindirmistir. Demiryolu politikast bu kapsamda uygulanan devletciligin
somutlastigi alanlardan biridir. Ulkenin 1945 yilindan itibaren girmis oldugu siyasi atmosfer,
ekonomide uygulanan devletgiligin sorgulandigi bir siirece evirilmistir. Zira yeni kurulan siyasi
partiler, hem uzun yillar uygulanan cesitli derecelerdeki devlet miidahalesinin, hiir tesebbiis ve
toplum {izerinde yaratmis oldugu yipraticit etkisinin hem de pek c¢ok iilkede yiikselen batili
degerlerin yaratmis oldugu Ozgiirlik¢li ortamin etkisiyle siyasal muhalefetlerini devletgilik
elestirileri lizerinden gerceklestirme egilimleri icerisinde olmuslardir. Bu noktada, iktidar partisi
konumunda olan CHP, hem benimsenen batili ekonomik sistemin zorlamalar1 hem de muhalif
partilere karsi iktidarin1 devam ettirme amaci dogrultusunda daha iliml bir devletcilik anlayisini
parti politikas1 olarak kullanmuistir.

Ikinci Diinya Savasi’nin baslangicina kadar demiryolu ekseninde sekillenen Tiirkiye nin
ulagtirma politikasi, savagin sona ermesi ile beraber Tiirkiye’nin ABD ile diplomatik yonden gelisen
iliskilerinin siyasi iktisadi iliskilere yansimasi sonucunda ABD’ nin Truman doktrini ve Marshall
yardimlar1 ile mali yonden desteklenen ve yabanci uzmanlardan olusan heyetlerin raporlari ile
dayatilan karayolu oncelikli bir ulasim anlayigsina doniigmiistiir. Siirecin sonuglari, 1950 se¢imleri
ile iktidara gelen Demokrat Parti ile 6zdeslestiriliyor olmasina ragmen hiikiimet degisikligi olmasa
dahi ulastirma politikasinda s6z konusu doniisiimiin yine de gerceklesecegini sdylemek, CHP’nin
1946 y1l1 sonrasi attig1 adimlart goz ontine aldigimizda, yanlis bir tespit olmayacaktir.
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