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Oz

Cumhuriyetin ilan edilmesi ile birlikte ulagim alaninda politikalar gelistirilmis ve yatirimlar yapilma-
ya baslannustir. Bu donemde bagslatilan sanayilesme hamlesi, iilkenin biitiiniinde bir ulasim ag
gelistirilmesini gerekli kilmigtir. Cumhuriyetin ilk yillarinda ulagim c¢alismalar: genel itibari ile
demiryollar1 etrafinda sekillenmistir. II. Diinya Savagi'min baglamasi ile yavaslayan demiryolu
yatirimlari, savas sonrast Marshall Yardimlari'min etkisi ile karayolu yatirimlarima kaymgtir. Tiirkiye
1950°li yallarin sonu itibariyle planl kalkinma modeline ge¢me kararr almistir. Bu anlamda atilan en
onemli adim 1963-1967 wyillarini kapsayan Birinci Bes Yillik Kalkinma Plani olmustur. Planda
ulagtirma bagh§: tasima, limanlar ve iskeleler, havaalanlar: olarak baghklara ayrilmis ve ulastirma
alaninda hedef ve ilkeler belirlenmigtir. Birinci Bes Yillik Kalkinma Plani’nda farkli ulastirma sistem-
leri igerisinde secim yapilirken ekonomik davranilmasi, artan niifus ile orantili olarak yolcu ve yiik
trafiginin karsilanmas: ana ilke olarak belirlenmistir. Planda ulastirma sistemleri olan demiryolu,
karayolu, denizyolu, havayolu alanlarinda hedef ve politikalar ortaya konulmustur. Birinci Bes Yillik
Kalkinma Plani’nda ulagtirma hedeflerine ulagilip ulasilmadigi ele alinmgtir.

Anahtar Kelimeler: Kalkinma Plani, Ulastirma, Karayolu, Demiryolu
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Transport Policy in the First Five-Year Development
Plan 1n the Context of Objectives and Results

Abstract

With the proclamation of the Republic, policies in the field of transportation were developed and in-
vestments were made. The industrialization move initiated in this period necessitated the development
of a transportation network throughout the country. In the first years of the Republic, transportation
activities were generally shaped around railways. Railway investments that slowed down with the
start of the World War shifted to highway investments with the effect of Marshall aid after the war.
Turkey has taken the decision to proceed with the planned development models by the end of 1950. The
most important step taken in this sense was the First Five-Year Development Plan covering the years
1963-1967. In the plan, the transportation title was divided into titles as transportation, ports and
piers, airports, and targets and principles in the field of transportation were determined. It was deter-
mined as the main principle to act economically while choosing among different transportation sys-
tems and to meet passenger and freight traffic in proportion to the increasing population in the First
Five-Year Development Plan. Targets and policies in the fields of transportation systems such as
railway, road, seaway and airline are set forth in the plan. In the First Five-Year Development Plan it
has been discussed whether the transportation targets have been achieved.

Keywords:  Development Plan, Transport, Road, Railway
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Amaglar ve Sonuglar Baglaminda Birinci Bes Yillik Kalkinma Planinda Ulastirma Politikas1

Giris

1929 yilinda tiim diinyay1 etkileyen ekonomik buhran ile birlikte
ekonomide planlama bir iktisadi disiplin olarak ortaya ¢ikmistir. Diinya
capinda yayginlasan planli ekonomi modeli anlayisi kisa siire igerisinde
Tirkiye’de de temel politika olarak kullanilmistir. 1934 yillinda
ylriirliige konulan Birinci Bes Yillik Sanayi Plan1 sayesinde Tiirkiye igin
planlama baslamistir. Birinci Sanayi Plani’'min basarili olmasi, 1936’da
Ikinci Bes Yillik Sanayi Plam’min hazirlanmasina sebebiyet vermistir.
1938-1943 yillarin1 kapsayacak sekilde uygulamaya hazirlanilan Ikinci
Bes Yillik Sanayi Plani, II. Diinya Savasinin baglamasi ile hayata
gecirilememistir.

II. Diinya Savasi'min ardindan devlet¢i modelden kademe kademe
ekonomide liberal sisteme gecis saglanmistir. Tiirkiye bir taraftan
ekonomide liberal modeli benimserken, diger taraftan da ekonomide
plansizligin giigliikleri ile ytizlestigi i¢in, 1960 yilindan itibaren bes yillik
hedeflere gore planlama sistemine ge¢mistir.

Tiirkiye'nin planli ekonomi modeline gecmesi ile birlikte beger yillik
planlar icerisinde ulastirma konusu iizerinde 6zenle durulmustur. Zira
ulastirma, devleti ve bireyleri dogrudan ilgilendiren bir 6zellige sahip
olup, ekonomik siireclerin dnemli bir parcasidir. Ticaret ¢arklarimin do-
nebilmesi, lojistik glic ile ilgili oldugundan dolay: iilke kalkinmasina
dogrudan etki eden bir yone sahiptir. Mustafa Kemal Atatiirk “Ekonomik
hayatin etkinlik ve canlili§r ancak ulastirma vasitalarimin, yollarm, demiryol-
larimin, limanlarin durumu ve derecesiyle orantilidir.” (Atatiirk’tin S.D., Cilt
L, 2006, s.242) diyerek ulastirmanin ekonomi {izerindeki etkisine vurgu
yapmustir. Atatiirk’in belirttigi “muasir medeniyetler seviyesinin iizerine
¢tkma” hedefinde, yol medeniyettir anlayis1 da ulastirmaya verilen 6nemi
bir kat daha arttirmistir. Atatiirk “Memleketimizi bundan bagska simendifer
ile ve iizerinde otomobiller calisir soselerle sebeke haline getirmek mecburi-
yetindeyiz. Ciinkii garbin ve cihamin vesaiti bunlar oldukca, simendiferler
oldukc¢a bunlara karst merkepler ve kagnu ile ve tabii yollar iizerinde miisabakaya
ctkismanin imkdn yoktur.” (Atatiirk’tin S.D., Cilt II, 2006, s.215) sozleri ile
iilkenin kalkinmighk seviyesinin, ulastirma sistemleri ve ulasim
araclarinin kalkinma ile dogru orantili oldugunu vurgulamstir.
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Enes Oz

Cumhuriyetin ilk yillarindan itibaren her alanda baslayan kalkinma
hamlesi ulastirma alaninda da kendini gostermis ve demiryollar
yatirimlar: ile baglayan ulastirma {izerine politikalar, planli dénem ile
birlikte daha ¢ok karayollarina yonelmistir.

Planli Dénem Oncesi Tiirkiye’de Ulastirma Politikas1

Tarih boyuncu tiim devletlerde oldugu gibi Osmanl Devleti de ulasim
hatlarma her donemde Onem vermistir. Zira Osmanli Devleti igin
ulastirma, seferlerde ordularin kullanacag: giizergah iizerinde bulunan
yollarin insas1 ag¢isindan 6nemli olmustur. Osmanli Devleti'nde ulasim
yalnizca askeri amaglar ile degil, ticari amagclar agisindan da biiyiik 6nem
arz etmektedir. Osmanli Devleti'nin Ipek ve Baharat yollarma hakimiyeti
diinya ticaretinin 6nemli Ol¢iide bu yollar {izerinden saglanmasi devlet
i¢cin bu yollarin 6nemini arttirmistir.

Osmanli Devleti'nde bir diger ulasim sistemi olan limanlar da daha
cok ticari amaglar ile kullanilmis, Akdeniz havzasinda Siiveys Kanali'nin
acilmasi sonras1 yeniden canlanan ticari faaliyetler limanlarin énemini
arttirmugtir. Ithalat ve ihracat faaliyetlerinin biiyiik bir kismi limanlar
tizerinden yiritiilmiistiir.

Ulastirma alaninda yapilan yatirimlar Osmanli Devleti’'nin son do-
nemlerinde demiryollari iizerinde gozlemlenmistir. Osmanli Devleti'nde
demiryollarin1 gelistirmenin amaci ekonominin canlandirilmasi adina
olmustur. Ulkenin i¢ bolgelerinde bulunan verimli ovalardan iiriinlerin,
limanlara ulastirilmasi, ayrica ithal iirtinlerin de Anadolu’nun iglerine
kadar tasinabilmesi icin demiryollarmin gelistirilmesi uygun goriil-
miistiir. Bu donemde 6zellikle demiryollar: iizerine yogunluk kazanan
calismalar, yoneticileri gerekli yatirimlar1 yapabilecek sermaye arama
girisimde bulunmaya itmistir. Sermaye arama girisimleri sonucu Alman,
Fransiz ve Ingiliz sermayeleri iilkenin farkli gdlgelerinde demiryolu
yapim ve isletme faaliyetleri yiiriitmiislerdir. Bu faaliyetler sonucu Os-
manli Devleti'nde isletime agilan ilk hat Alsancak-Aydin hatt1 olmustur.
Bu hattin agilmasi sonrasi iilkenin farkli boélgelerinde bulunan hatlarin
da ingalar1 tamamlanarak faaliyete alinmistir. Ancak {ilke capinda
isletime acilan hatlarin farkl iilkelerin sermayeleri tarafindan agilmasi
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Amaglar ve Sonuglar Baglaminda Birinci Bes Yillik Kalkinma Planinda Ulastirma Politikas1

bu hatlarin birbiri ile olan baglantilarinin olmamasma ve kopukluga
neden olmustur. (Avci, 2005, s.88)

Cumbhuriyetin  ilau ile birlikte wulastm alaninda politikalar
gelistirilmeye baslanmis, yatirimlar da hiz kazanmistir. Zira bu donemde
baslayan sanayilesme hamlesi iilkenin biitiiniinde bir ulasim ag1
gelistirilmesini gerekli kilmistir. Cumhuriyetin ilk yillarinda benimsenen
ulasim calismalar1 genel itibari ile demiryollar: etrafinda sekillenmistir.
Ciinkii Osmanli Devleti doneminden Tiirkiye Cumhuriyeti donemine, en
gelismis ulasim ag1 olarak yaklasik 4.000 km'lik demiryolu hatlar: kal-
mistir. Bu hatlarin %70’i de Ankara-Konya ¢izgisinin bat1 kisimlarinda
kalan hatlar olmustur. Demiryolu hatlarina ek olarak, 80 lokomotif 1.300
civarinda ise yiik ve yolcu vagonu kalmistir. (Evren, 2006, s.64) Osmanl
Devleti'nden kalan demiryollar1 aginin giiglendirilmesi calismalari, en
gercekci yaklasim olarak ele alinmstir.

1923 yilinda hazirlanan “Umur-u Nafia Programi” sayesinde Tiirki-
ye’'nin dogu ile batis1 arasinda ve i¢ kesimler ile limanlar arasinda bir
demiryolu aginin ingast planlanmistir. Atatiirk bu durumu “Dogu
vildyetlerimizin belli bash ihtiyaci, orta ve bati illerimize demiryollar ile
baglanmaktir. Sarka ilerleyen iki ana demiryolunun hizla bitirilmesini ve bun-
lar1 birbirine baglayacak vyollar oriigiine simdiden baslanmasini liizumlu
goriiyoruz.” (Atatiirk’tin S.D., Cilt I, 2006, s.402) sozleri ile agiklamistir.
Boylece iilke capinda {iretim-tiiketim merkezleri birbirine baglanarak,
ekonomi dengesi olusturulmasi ve hattin gectigi giizergah tizerinde
bulunan bdlgelerin de gelistirilmesi amaclanmistir. Cumhuriyetin ilk
yillarinda temel demiryolu politikasi, hatlarin devlet biitgesi ile en kisa
stirede insa edilmesi olmustur. Atatiirk’e gore “Tiirkiye hiikiimetinin tespit
ettigi projeler dahilinde muayyen zamanlar zarfinda vatamn biitiin mintikalar:
celik raylarla birbirine baglanacaktir. Biitiin vatan bir demir kitle haline
gelecektir. Demiryollar1 memleketin tiifekten, toptan daha miihim bir emniyet
sildhidir. Demiryollarimi kullanacak olan Tiirk milleti menseindeki ilk san-
atkarhigimin, demirciliginin eserini tekrar gostermis olmakla miiftehir olacaktir.
Demiryollar: Tiirk milletinin refah ve medeniyet yollaridir..” (Atatiirk’iin S.D.,
Cilt II, 2006, s.301) Bu diisiinceden hareket ile 1924-1938 doneminde tilke
capinda 3.302 km yeni demiryolu insa edilmis, Osmanli Devleti'nden
kalan yaklasik 4.000 km’lik demiryolu hatt1 ile kiyaslanacak olursa bu
durum cumhuriyetin ilk 15 yilinda demiryolu alanindaki basarinin
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gostergesi olmustur. Devlet biitgesi ile insa edilen demiryollara ek
olarak 1938 yilma kadar yabanc  demiryolu isletmeleri
devletlestirilmistir. (Avci, 2014, s.48, 49) Boylece iilke yalnizca demir
aglar ile oriilmekle kalmamis, demiryollar1 gibi stratejik noktalar devlet
kontroliine ge¢mistir.

II. Diinya Savasi'nin baglamas: ile yavaslayan demiryolu yatirimlars,
1950'li yillardan itibaren Marshall Yardimi'nin etkisi ile karayolu
yatirimlarina kaymistir. Bu donemde tarimda makinelesme ve tarimsal
iiretimin artmasi karayollar1 yatirimlarinin artmasini gerektirmistir. (Ay-
ten ve Dede, 2003, Cilt I, 5.97) Cumhuriyetin ilaninda yaklasik 18.000 km
olan karayolu ag1 1 Mart 1950’de karayolu Genel Miidiirliigii'niin ku-
rulmasi ile birlikte artisa ge¢mis, 1960 yilinda toplam 61.542 km
(Karayollar1 Genel Miidiirliigii 2017, 2018) uzunluga erigmistir. Ulke
capinda karayolu aginda yasanan gelisim, demiryollarinda oldugu gibi
ulagim sisteminin gelismesine katki saglamistir. (Evren, 2006, s.65)
Boylece Tiirkiye’de sehir ana arter yollar: ile sehirleraras1 karayollarinda
belirli bir noktaya ulasilmistir.

Planli Kalkinma Modelinin Baglamasi ve Birinci Bes Yillik Kalkinma
Plan1’nin Uygulamaya Konulmasi

Tiirkiye’de 1950-1960 yillarinda liberal bir ekonomik model uygulanmus,
bu durum devlet temelli kalkinma planlarmi smirlandirmistir. 1960l
yillara yaklasildiginda etkisini daha da hissettiren ekonomik dengesizlik,
plansiz liberal ekonomi modelinden verim alinamayacagmin anlagil-
masina sebep olmustur. Bu durum sermayenin plansiz bir sekilde
kullaniminin devam ettirilemeyecegi diisiincesini gliglendirmistir.
Boylece ekonomide atilacak adimlarin belirli bir plan cergevesinde
yapilmasi kararlagtirilmistir. (Takim, 2011, s.155, 156)

Avrupa Ekonomi Isbirligi Teskilati (OEEC) hazirladigi raporda,
yatirimlarda i¢-dis dengelerin korunmasi 6nerisinde bulunmus, bu du-
rum Demokrat Parti iktidarmnin son yillarinda ekonomide planli bir
model i¢in 0n c¢alismalara baslanmasimin oniinii agmistir. Bu donemde
Tirkiye dis borglarini 6demekte zorlanmis, 1958 yilinda Avrupa’da dis
borglar ile ilgili bir goriisme yapilmis ve bu goriismelerde Tiirkiyenin
planli modele gec¢mesi tavsiye edilmistir. Demokrat Parti'nin son
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yillarinda hazirlanmis olan ekonomide planli model 27 Mayis 1960 ta-
rihli askeri darbe ile iilkenin yonetimini ele geciren Milli Birlik Komitesi
tarafindan uygulamaya konulmustur. Planli modele gecis konusunda
yasanan ilk somut gelisme 5 Ekim 1960’da yiiriirliige giren “Devlet Plan-
lama Teskilatimn Kurulmas: Hakkinda Kanun” ile yasanmistir. Hollan-
da’dan gelen ekonomist Jan Tinbergen’in danismanligini yaptigi, Bagba-
kanlik Miistesar1 Alparslan Tiirkes ve o donem Kurmay Albay
riitbesinde bulunan Muammer Sinasi Orel’in katkilar ile Devlet Planla-
ma Tegkilat1 (DPT) kurulmustur. ( Millet Meclisi Kanunlar Dergisi, 1960,
s.221., Resmi Gazete, 5 Ekim 1960.) DPT'nin kurulmasi ile birlikte {ilke
kalkinmas1 adma sosyo-ekonomik alanda planlamalar yapabilecek bir
kurum olusturulmustur.

DPT'nin kurulmasindan sonra ilk faaliyeti “Plan Hedefleri ve Stratejisi”
raporunu hazirlamak olmus, hazirlanan bu rapor 30 Haziran 1961 tari-
hinde bakanlar kurulu karar ile onaylanmistir. (Erdogan, 2020, s.258)
Tiirkiye adma kisa ve uzun vadeli kalkinma planlarinin belirlendigi
hedefte amag olarak “Tiirk toplumunun sectigi yasayis sekli olan demokrasi
diizeni iginde en yiiksek kalkinma hizimi saglayacak, devam ettirecek ve sosyal
adaleti gerceklestirecek bir kalkinma plami yapilacaktir” climlesine yer ver-
ilmistir. Plan stratejisinde yer verilen ifadeler su sekildedir: “15 yillik bir
perspektif icinde 5’er yillik donemleri kavramak iizere kalkinma plinlar: hazir-
lanacak ve bu cerceve icinde planlar her yil gézden gecirilecektir... Tiirk
ekonomisi Devlet ve dzel tesebbiis sektorlerinin yan yana bulundugu karma bir
ekonomidir... Oniimiizdeki plan devresinde niifusun simdiki artis hizi goz
oniinde tutularak % 7 civarinda bir kalkinma hizina ulasmak hedef olarak tespit
edilmigtir.” (Resmi Gazete, 5 Temmuz 1961) Uygulanacak planlarin
ekonomi ile baglantili yan konularda iilke kalkinmasinda stratejilerin
belirlenecegi ortaya konulmustur. Ayrica, Tiirkiye'nin 15 yillik bir stireci
ongoren hedeflerinin saptanmasi ve politikasin1 da buna gore gelistirme-
si gerekmistir. Ek olarak plan stratejisinde Tiirk ekonomisinin karma bir
modele sahip oldugu ve planlamada devlet ve 6zel sirketlerin birlikte
degerlendirilecegi yorumu yapilmis, ilk planlamada da %7 oraninda
kalkinma hedefi belirlenmistir.

Kurucu Meclis'in belirledigi anayasa komitesi tarafindan hazirlanan
yeni anayasa 1961 yilinda kabul edilmistir. Bu anayasada yer alan 41.
Maddede “Iktisadi, sosyal wve kiiltiirel kalkinmay: demokratik vollarla
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gerceklestirmek; bu maksatla, milli tasarrufu artirmak, yatirimlar: toplum
yararimn gerektirdigi onceliklere yoneltmek ve kalkinma plinlarini yapmak
devletin ddevidir” (Resmi Gazete, 20 Temmuz 1961) ifadelerine yer ver-
ilerek {lke kalkinmasinda planli model ile hareket edilecegi
vurgulanmustir.

Iktisadi ve sosyal hayatta planli modelin belirlenmesini takiben Ismet
Inonii bagbakanhigindaki hiikiimet tarafindan, 1963-1967 yillarinda uy-
gulanmak {tizere Birinci Bes Yillik Kalkinma Plan1 hazirlanmistir. Konu
ile alakali mecliste yaptigi konusmasinda Ismet Inénii “Kalkinmanin
planli veya plansiz gerceklestirilmesi iizerinde uzun tartismalar yapilmustir.
Ilim ve politika cevrelerinde hemen biitiin diinyada yapilan bu tartismalar planh
kalkinma goriisiiniin zaferi ile sonuclanmistir. Zamanumzda temel mesele ha-
line gelmis olan kalkinma ve iktisadi biiyiime i¢in pldn, basvurulmas: gerekli bir
vasita olarak goriilmektedir” ( Millet Meclisi Tutanak Dergisi, 1962, s.553,
554) ciimlelerini kullanarak, planli modelin diinya genelinde daha uy-
gun bulundugunu vurgulamistir. Plan, TBMM Plan Karma Komisyonu,
Millet Meclisi ve Cumhuriyet Senatosu'nda goriisiilerek 21 Kasim
1962’de onaylanmis, 1 Ocak 1963’den itibaren 6zel ve kamu iktisadi
tesebbiisleri icin, 1 Mart 1963 tarihinden itibaren ise genel biitceye bagl
devlet daireleri ile belediyeler ve 6zel idareler i¢in yiiriirliige girmistir.
(Resmi Gazete, 3 Aralik 1962., DPT Birinci Bes Yillik Kalkinma Plan,
1963, 5.3)

Kalkinma planindan, Tiirkiye'nin planli modelde yeni olmadig, daha
onceki donemlerde yapilan birtakim planlamalar oldugu ve bunlarda da
basar1 kaydedildigi vurgulanmistir. Planda ayrica Tiirkiye'nin, plani
hazirlarken diinyadaki en son gelismeleri dikkate alarak plani hazirla-
digina dikkat gekilmistir. Planin hedefi ve stratejisi Tiirk toplumunun
yapisi, giindemi, iilke kaynaklar1 goz oniinde bulundurularak olustu-
ruldugu belirtilmis, ekonomide “karma ekonomi” imkanlarma gore ha-
reket edilecegi ifade edilmistir. (DPT Birinci Bes Yillhik Kalkinma Plani,
1963, s.1)

Planda tizerinde durulan bir diger 6nemli konu da Tiirkiye'nin artan
niifusu olmustur. Bu konu da yapilan tespite gore iilke niifusunun yillik
%3 gibi ¢ok hizli bir artis gosterdigi ve niifus artisina paralel olarak
kitlelerin ihtiyaglarmin da hizla ¢ogalacag: belirtilmistir.

838 ¢ OPUS © Uluslararasi Toplum Arastirmalari Dergisi



Amaglar ve Sonuglar Baglaminda Birinci Bes Yillik Kalkinma Planinda Ulastirma Politikas1

Birinci Bes Yillik Kalkinma Plani'nda genel olarak deginilen noktalar-
dan biri de planin kaynaklar1 olmustur. Buna gore plandaki hedeflerin
saglanabilmesi i¢in i¢ kaynaklara ek olarak, uluslararas: isbirliklerine
gidilebilecegi ve dis kaynaklarin da degerlendirilebilecegi goz oniinde
bulundurulmustur. Uluslararas: dayanisma sayesinde bu ulusal planin
gerceklestirilebilecegi aciklanmistir. Planda yillik %7 oraninda biiyiime
hizin1 yakalamak igin gerekli kaynaklar, kullanim yollari, gerekli diizen-
lemeler ve alinmasi gereken tedbirler birbirine bagh bir biitiin olarak
degerlendirilmistir.

Tiirkiye’de Birinci Bes Yillik Kalkinma Plani ile baslayan planli do-
nemin, ekonomik ve sosyal alanda kalkinma amaci yaninda iilke demo-
krasisine de biiyiik bir katki sunacag1 beklenmistir. Zira planda “...Tiirk
Milletinin demokrasi ve hiirriyet icinde kalkinma azmine dayanmaktadir”
ifadesine yer verilmistir. (DPT Birinci Bes Yillik Kalkinma Plani, 1963,
s.4)

Birinci Bes Yillik Kalkinma Planinda Ulastirma Politikas:

Birinci Bes Yillik Kalkinma Plani'nda ulastirma bashiginda, mevcut du-
rum, iiretim, yatirim hedefleri ele alinmis ve ulastirma alaninda yer alan
sektorler incelenerek gelecek hesaplamalar1 yapilmigtir. Planda ulastirma
bashig: tasima, limanlar ve iskeleler, havaalanlar1 olarak basliklara
ayrilmistir. Birinci Bes Yillik Kalkinma Plani'nda haberlesme alani da
ulastirma bashig1 altinda yer almis olsa da bu konu ayri bir ¢alisma
baslig1 olusturacag: ve farkli inceleme alanlar1 oldugu icin deginilmem-
istir. Zira Ikinci Bes Yillik Kalkinma Plani ile birlikte devam eden diger
planlarda da haberlesme konusu artik ulastirma baghg: altinda degil iki
baslik yan yana verilerek her iki konunun da kendi biitiinliigii icerisinde
ele alinmasi esas1 benimsenmistir.

Birinci Bes Yillik Kalkinma Plani'nda farkl ulastirma sistemleri igeris-
inde secim yapilirken ekonomik davranilmasi, artan niifus ile orantili
olarak yolcu ve yiik trafiginin karsilanmasi ana ilke olarak belirlenmistir.
Ayrica mevcut kapasiteden en iyi yararlanarak yeni kapasiteler
olusturmak, ulasim hizmetlerini iyilestirmek, ulastirma sektoriinti milli
ekonomiye uygun bir bi¢cimde yiiriitmek yine ana ulastirma ilkelerinden
olmusgtur. (DPT Birinci Bes Yillik Kalkinma Plani, 1963, s.384) Ulagtirma-
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da genel politika belirlenirken tizerine konulmasi gereken ulastirma ih-
tiyaglar1 oldugu ancak bunun iilke ekonomisinin smirlar1 cergevesinde
yapilabilmesi tizerinde durulmustur.

Planda genel ulastirma durumu ele alinmis, halihazirdaki ulastirma
sistemindeki ana yol sebekesi, ihtiyaci karsilamaya yakin bir seviyede
gelistirilmisken bu sebekeye bagh ve sosyal amagh kullanilan il ve kdy
yollarinin ihtiyact karsilamaktan uzak oldugu belirtilmistir. Ulkede
karayollarmin fiziki olarak standartlarin altinda oldugu, demiryollarinin
eski usullere gore yapildig1 ifade edilmistir. Daha 6nceki donemlerde
iilke ekonomisinin sartlar1 degerlendirilmeden bir ulasim tarifesinin uy-
gulandigr bundan sonra milli ekonomiye en faydali ulasim tarifesinin
ylriitiillecegi yine planda ifade edilenler arasinda olmustur. Ulastirma
politikasinda trafik haritasi, tasima ekonomisi igin gerekli olan envanter
ve maliyet konularinda bilgilerin gelismesi, ulastirma alaninda uygu-
lanacak planin daha etkili bir bicimde yiiriitiilecegine dikkat gekilmistir.
(DPT Birinci Bes Yillik Kalkinma Plani, 1963, s.384)

Ulastirma alaninda genel politikalar belirlenirken ulastirma islerinin
ileriye doniik katma deger olusturabilecegi, yapilan yatirimlarin kisa ve
uzun vadede {iilke ekonomisine katki yapacag: goz oniinde bulundu-
rulmustur.

Tablo 1. Ulastirmanin katma degeri (Miktarlar plan metninde “Milyon TL” olarak
yer almistir) (DPT Birinci Bes Yillik Kalkinma Plani, 1963, 5.385)

1962 1963 1967
Tasima 1650,0 1900,7 2659,4
Limanlar ve iskeleler 47,3 48,4 54,3

Tiirkiye’de yapilacak ulastirma yatirimlariin ekonominin diger alan-
larin1 da etkileyecegi, 6zellikle tasimacilik aginin gelismesi ile birlikte
ticaretin artacagi hesaplanmistir. Ticaretin artmasi tarim tiretiminin daha
karli bir hale getirilmesini saglayacag icin iiretimin de bu sayede art-
tirllmast diistintilmiistiir.

Genel ulastirma politikalarinda {ilkenin her tarafinda yapilacak
yatirimlar ile ilgili Birinci Bes Yillik Kalkinma Plani'nda rakamlar ver-
ilmistir. Bu planlamada yapilacak yatirimlar yillara gore kalem kalem ele
alinarak hesaplanmuistir.

840e OPUS © Uluslararasi Toplum Arastirmalari Dergisi



Amaglar ve Sonuglar Baglaminda Birinci Bes Yillik Kalkinma Planinda Ulastirma Politikas1

Tablo 2. Ulastirma kesiminde yapilacak yatirimlar (Miktarlar plan metninde “Mi-
lyon TL” olarak yer almigtir) (DPT Birinci Bes Yillik Kalkinma Plani, 1963, s.385)

1963 1964 1965 1966 1967 Toplam
Yol Yatirimlari 707,0 7022 793,6 902,5 1092,7 4198,0
Tasitlar 158,2 347,8 420,7 686,7 850,1 2463,5
Tasima Toplam 865,2  1050,0 1214,3 1589,2 1942,8 6661,5
Limanlar ve iskeleler  150,6 60,3 33,3 16,8 28,3 294,3
Havaalanlar 27,7 22,3 22,3 22,2 22,2 116,7

Tablo 2’de yer alan bilgilerden hareket ile ulasim sektoriinii olusturan
yol yatirimlari, tasitlar, limanlar-iskeleler ve havaalanlar1 basliklarinda
yatirimlar yillara gore hesaplanmistir. Buna gore planin basladig 1963
yilindan, planin son bulacagi 1967 yilina kadar yatirnm hedefi ortaya
konulmustur. Bu yatirnmlarda en biiyiik pay1 karayollar1 almigtir.

Ulastirma Politikasinda Ana lkeler, Tedbirler ve Hedefler

Birinci Bes Yillik Kalkinma Plani'nda ulastirma politikasinda yer alan ilk
alt baglk tagima olmustur. Ulke genelinde tagima politikasinin karmagik
ve sahipsiz bir durumda oldugu, bunun tek bir elden yonetilmesi gerek-
tigi belirtilmistir. Ayrica tasima islerinde ekonomik hareket edilmesi,
uzak bolgelere gerceklestirilecek tasimalarin demir ve denizyolu ile
yapilmasi, bunlar: besleyici olarak ise kisa mesafeli tasima yapilanmasi
kurmanin gerekliligi vurgulanmistir. Tagima ile ilgili tahminler de
ylriitiilerek yolcu tagima oraninin yilda %7,7, yiik tasimanin ise yilda
%8,8 civarinda artacagi ifade edilmistir. Tagima isinde yapilan hesapla-
malar beraberinde hedefleri de getirmistir. Oyle ki iilke ekonomisinin
gelisimi igin gerekli olan yiik tasima islerinin herhangi bir tikaniklik
yasamadan yapilmasi, rahat, giivenli ve ekonomik olarak da yolcu
tasima islemlerinin gerceklestirilmesi hedeflerin basinda agiklanmustir.
Tasima sistemleri (karayolu, demiryolu, havayolu, denizyolu) arasinda
var olan rekabetin yikici olmasindan dolay1 buna bir son verilecegine ve
biitiin sistemlerin toplum yararina ve ulusal ekonominin menfaatlerine
uygun olarak kullanilacagina dikkat cekilmistir. Bunu yaparken de
devlet yollarinin kisa siire igerisinde tamamlanmasi sehir, kasaba ve koy
yollarinin gerektigi gibi yapilmasi hedefleri belirlenmistir. Demiryol-
larmin ekonomik olarak kullanilmasi ve iktisadi getirisi yiiksek olan
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hatlarin isletilmesi, planda belirlenen hedeflerden biri olmustur. Deniz
ticareti ile ilgili olarak modern tekneler ile dis ticaret {iriinlerinin tasima
oraninin arttirilarak, Ozellikle uluslararas: sularda, yabanci bandrali
gemiler ile rekabet edebilecek deniz ticaret filosu meydana getirmek
hedefinin tizerinde durulmustur. Hava ulagiminda ise havaalanlarinin
giivenliginin arttirilarak, yakin iilkeler ile hava ulasiminin daha verimli
yapilmas diistintilmiistiir. (DPT Birinci Bes Yillik Kalkinma Plani, 1963,
5.386, 387)

Planda tasima ile ilgili mevcut, net bir bicimde ortaya konulmustur.
Buna gore tasima islerinde devlet ve Ozel tesebbiisiin birlikte hareket
ettigi, karayollarinda 0zel tesebbiislerin, demir ve havayollarinda sadece
devletin, denizyollarinda ise devlet ile 6zel tesebbiisiin birlikte calistig1
belirtilmistir. Tasima islemlerinde en biiyiik payin karayollar1 ulagimin-
da oldugu 1950’de toplam tasimalarda karayolunun orani, yolcu tasima-
da %46 yiik tasimada %17 iken, 1960 yilinda karayolunun yolcu tasima
oran1 %67 yik tasimada ki oram ise %37 olarak vurgulanmustir. (DPT
Birinci Bes Yillik Kalkinma Plani, 1963, 5.389) Bu durum karayollarinin
diger ulastirma araclar1 ile orantisiz bir bigimde biiylidiigli gercegini
ortaya koymustur.

Planda 1962 ile ilgili mevcut yolcu ve yiik tasima rakamlar1 verilmis,
planin basladig1 1963 yili ile planin son yili olan 1967 yilina ait yolcu ve
yiik tasima tahminleri yapilmstir.

Tablo 3. Yolcu tasuna tahminleri (Milyon yolcu)

Yillar Karayolu Demiryolu Denizyolu Havayolu Toplam
1962 12 590,9 4166,5 470,0(bin) 169,9(bin) 17 397,3
1963 13 463,9 4 605,6 477,0(bin) 190,4(bin) 18 736,9
1967 17 489,4 6912,8 510,0(bin) 300,0(bin) 252122

Tablo 3’te belirtildigi tizere iilke niifusunda ve ekonomik sartlardaki
ylikselme ile yolcu sayilarmin arttig1 goriilmiistiir. Buna gore 1967 yilina
gelindiginde genel tasima sektoriinde karayolunun diger sistemler
arasinda en fazla orana sahip olma 6zelliginin yine devam edecegi 6n-
goriilirken, en hizli Dbiiylimeyi havayollarmin gerceklestirecegi
diistiniilmiistiir. Oyle ki havayollarinin 1962'den 1967'ye gelindiginde
%50"ye yakin bir gelisim kaydedebilecegi hesaplanmaistir.
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Tablo 4. Yiik tasima tahminleri (Milyon ton) (DPT Birinci Bes Yillik Kalkinma
Plan, 1963, 5.389)

Yillar Karayolu Demiryolu Denizyolu Toplam
1962 43198 4091,9 1680,0 10 051,17
1963 4751,8 5076,1 1764,0 11 591,9
1967 6957,1 71479 21441 16 249,1

Tablo 4’te yer alan bilgilere gore, 1962 yilinda yiik tasimada en ¢ok
pay karayollarindayken, 1967 yilina gelindiginde bu paym demiryol-
laria kayacag1 tahmin edilmistir. Yiik tasimada demiryollarinin 6n pla-
na cikarilmasmin sebebi, demiryollarinin karayoluna oran ile daha
ekonomik bir alternatif olmasindan kaynaklanmistir. Yiik tasima tah-
minlerinde havayolu ile yiik tasima islemi, toplam tasimada Onemsiz
olarak kabul edilmesinden dolay:1 degerlendirme dis1 birakilmisgtir.

Planda tasima alaninda alinmasi gereken tedbirler ayrintili bir bigim-
de ele alinmistir. Buna gore belirlenen ilk tedbir, biitiin tasima islerinin
tek bir elden yiiriitiilmesi karar1 olmus, bu konuda Ulastirma Ba-
kanligi'nin tasima politikas: yiiriitecek bir konuma getirilecegi belir-
tilmistir. Ayrica yol ag1 kurulabilmesi, isletme ve tarifede tutarli bir poli-
tika tiretebilmek icin bakanliklar arasinda “Yiiksek Ulastirma Kurulu”
olusturulmasi ihtiyaci tespit edilmistir. Tasimada, demiryollarinin uzun
mesafe ve yiiksek trafik yogunlugunun bulundugu bolgelerde verimli
oldugu, doénem boyunca olusturulacak politikalarda demiryolu
tasimaciliginin tesvik edilecegi aciklanmistir. Buna ek olarak tasima poli-
tikasinda uyumlu bir vergi diizeninin olusturulacagina vurgu
yapilmistir. Bu tedbirlere ek olarak tasima politikasi ile ilgili alinacak
tedbirler o6zetle su sekildedir: (DPT Birinci Bes Yillik Kalkinma Plans,
1963, 5.392, 393)

1) Bugline kadar karayolu yapimu ile ortaya ¢ikacak kapasitenin traf-
ik yogunlugunu arttiracagr diisiiniilmistiir. Ancak bu
diisiinceden vazgecilerek, artik yatirimlarin talebe gore uygun
standartta yapilmasi kararlastirilmistir.

2) Mevcut karayollarmin fiziki olarak standartlarin altinda oldugu,
fiziki standartlarin ytikseltilecegi belirtilmistir.

3) Herhangi bir yere yol ile bagli olmayan kasabalarin tamaminin
yollara kavusturulmas: vurgulanmistir.
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4) Demiryollar: isletmelerinin iktisadi olarak arastirilacagina dikkat
cekilmisgtir.

5) Demiryollarinda varyant(bir yol sebekesi tizerinde, belli bir nok-
tadan ayrilarak bagka bir noktada ayni yolla yeniden birlesen
ikinci derecedeki yol) diizeltme standartlarinin yiikseltilmesi
hedeflenmistir.

6) Yapim programi hazirlanirken isletmeci firmalarin ihtiyaglarinin
goz oniinde tutulacag agiklanmaistir.

7) Sehir, kdy ve orman yollarmin yapimina agirlik verilecegi, 11 Ozel
Idare’nin yol yapimina istirak edecegi, yol yapiminin Karayollari
Genel Midiirliigii'nde olacag: belirtilmistir.

8) Tagima sistemlerinin tamaminda trafik incelemelerine hiz ver-
ilecegi vurgulanmistir.

9) Ulke turizminin gelisebilmesi i¢in karayollar1 yapimima ayriyeten
Ozen gosterilecegi ifade edilmistir.

Bu maddelerin yaninda karayolu planlamalarinda gerekli politikalar1
izlemek igin Karayolu Tagima Idaresinin kurulacagi belirtilmistir.
Ayrica karayolu araglarmin siniflandirilmasinin yapilacag ifade edilmis,
kamyon ve otobiis yiiksek giiclii tasitlar, binekler ise kiiciik giicte halk
tipi tagitlar olarak vurgulanmustir.

Birinci Bes Yillik Kalkinma Plani’nda tilkede bulunan biiyiik limanlar
konusu iizerinde durulmustur. Mevcut limanlardan Haydarpasa, Der-
ince, Iskenderun, Samsun, Mersin limanlar1 Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet
Demiryollar1 (TCDD), Istanbul, Izmir, Trabzon limanlari ise Denizcilik
Bankas1 tarafindan isletildigi belirtilmistir. Adi gegen limanlarin
iilkedeki toplam yiikleme-bosaltma hacminin %62,6'lik bir oranim
karsiladigi, Dbiitlin ithalat ve ihracatin bu limanlar {izerinden
ylirtitiildiigi tespiti yapilmistir. Ulkede bulunan mevcut limanlarin ka-
pasitesi planda hesaplanarak, 1967 yilinda limanlara olacak talep
hesaplanmis ve limanlarin kapasitesini arttiracak yatirimlara ihtiyag
olmadigina dikkat ¢ekilmistir. Limanlarin tek bir elde toplanmasi, Hay-
darpasa Limani'nin kullaniminin arttirilmasi, uygun bolgelerde bulunan
sehirlere yeni limanlar tesis edilmesine karar verilmistir. (DPT Birinci
Bes Yillik Kalkinma Plani, 1963, 5.394-396)

Planda havaalani {izerinde de durulmus, 1962 yili itibariyle tilke
capinda calisan havaalani mevcudunun 26 oldugu, bunlardan 2’sinin
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uluslararas: trafige acik oldugu tespit edilmistir. 1967 yilina kadar
gececek olan plan doneminde hava trafiginin %15,4 oraninda artacag,
bu artisa ragmen havaalanlar1 kapasitesinin ihtiyacin iizerinde oldugu
belirtilmistir. Yeni havaalani yatirimlarina ihtiya¢ olmadigi yalmizca
baslamis islerin bitirilecegi ifade edilmistir. Planda havaalanlar1 ko-
nusunda alinacak tedbirler de belirtilmistir. Buna gore; havaalan1 yapim
ve isletiminde birbirlerinden ayr1 iki kurum olan Havaalanlar1 ve Akar-
yakit Tesisleri Ingaat Reisligi ile Devlet Hava Meydanlar1 Isletme Genel
Midirliigiinde personel fazlaligin1 Onlemeye yonelik tedbirlerin
alinacag: bildirilmistir. (DPT Birinci Bes Yillik Kalkinma Plani, 1963,
5.397, 398)

Ulagstirma Alaninda Hedefler Tutturuldu mu?

Birinci Beg Yillik Kalkinma Plani'min devaminda TBMM Plan Karma
Komisyonu ile Cumhuriyet Senatosu Genel Kurulu kararinca Ikinci Bes
Yillik Kalkinma Plani, Millet Meclisi Genel Kurulu'nun 3 Temmuz 1967
tarihli birlesiminde kabul edilmistir. (Resmi Gazete, 21 Agustos 1967)
Birinci Bes Yillik Kalkinma Plani’'nda ulastirma alaninda izlenen poli-
tikalarda, alman tedbirlerde ve yatirim planlarinda hedeflenene ulasilip
ulagilmadign 1968-1972 yillarini kapsayacak olan Ikinci Bes Yillik
Kalkinma Plani’'nda bulunan rakamlar incelenerek anlasilabilmektedir.
1967 yilina gelindiginde Birinci Bes Yillik Kalkinma Plani'nda tasima
alaninda belirtilen c¢alismalarin ¢ok azmin gerceklestirildigi ortaya
cikmustir. Zira Tkinci Bes Yillik Kalkinma Plani'nda tagima ile ilgili “Ikinci
Bes Yillik Plan donemine girerken, tasima sektoriiniin genel durumu, az farkla,
Birinci Bes Yillik Plan donemi basindaki yapryr muhafaza etmektedir” cim-
lesine yer verilmistir. Birinci planda tasima sektorii ile ilgili diizenlen-
mesi gerektigi vurgulanan ekonomik yapiya kavusturulmasi ve sistemin
tek elden koordine edilmesi gibi adimlar atilamamistir. Bir onceki
planda yer alan 6nemli planlamalardan biri de demiryolu tagimacilig
olmus ancak ikinci planda demiryollarinda etkin ve ekonomik bir islet-
menin ortaya konulamadig1 bundan dolay: da tasimanin hizla karayolu-
na kaydig1 vurgulanmistir. Ayrica demiryollarinda onarim ve yeni hat
yapimu isleri yapilsa da planlanan alt yap1 yenileme isleri TCDD islet-
mesinin siirekli agik vermesinden dolay1 yerine getirilememistir. Deniz
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tasimaciligy ile ilgili de birinci plan doneminde, dis ticaret tiriinlerinin en
az %50’lik bir kisminin {ilkeye ait olan ticaret filosu ile tasindigi, mevcut
filonun genisletilmesi hedefinin tutturulamamasindan dolay1 bu oranin
diismeye basladig: bildirilmistir. Buna ek olarak limanlarin isletiminin
tek elde toplanmasi hedefi de basarisizliga ugrayan planlardan biri
olmustur. Havaalanlarindaki durum birinci planda yer alan hava trafik
emniyeti i¢in gerekli techizatin temin edildigi 6nemli eksiklerin olmadig:
belirtilmistir. Birinci Bes Yillik Kalkinma Plani’'nda yer bulan program-
lardan biri de karayollarinda kdy yollarinin yapimu ile ilgili olmustur.
Buna gore kdy yollarinin yapimina birinci planin sonunda baslandigs,
yol yapimu ile alakali kuruluslar arasinda yeterli diizeyde isbirligi olma-
digindan, techizat ve is giicii eksikliginden dolay1 yapimlarin giiglestigi
bildirilmistir. Tkinci Bes Yillik Kalkinma Plani’'nda karayollariin uzun-
lugunun yeterli diizeyde oldugu ancak fiziksel kapasitesinin
standartlarin altinda oldugu vurgulanmistir.! (DPT Ikinci Bes Yillik
Kalkinma Plani, 1968, 561, 562) Tasima alaninda birinci planda belirtilen
hedeflerin biiyiik bir kismina planin son yili olan 1967 yili verileri ele
alindiginda ulagilamadigi net bir bicimde ikinci planda ortaya
konulmustur. Birinci plan doneminde gézlemlenen en biiyiik gelisme ise
ulasimin daha ¢ok karayoluna kaymas: olmustur.

Demir ve denizyolu sistemlerinin yiik ve yolcu tasimadaki paylar1 bi-
rinci plan doneminde tahmin edilen seviyenin altinda kalmistir. Bunun
en biiyiik sebebi ise bu alanlardaki alt yap: eksikligi ve karayolu alanin-
daki gelismeler olarak gozlemlenmistir. Birinci Bes Yillik Kalkinma
Plani’nda yolcu tasima tahminleri yapilirken, planin son yil1 olan 1967’de
tim tagima sistemlerinden toplam 25 milyon civari yolcu tasinacag:
tahmini yapilmistir. Ancak 1967 yilina gelindiginde bu tahminlerin tut-
turulamadigr goriilmiistiir. Zira o yil sadece i¢ hatlardan cesitli tasima
sistemleri ile 43 milyon yolcu tasima islemi gerceklestirilmistir. Yiik
tastma tahminlerinde de yine tahminlerin tutturulamadig1 ortaya
cikmustir. Birinci planda 1967 yili igin tahmin edilen yiik tasima miktar1

1 Birinci Bes Yillik Kalkinma Plani’nin son yili olan 1967 de Tiirkiye'deki karayolu uzunlugu toplam
59.257 km olmugtur. Ulagtirma ve Altyap: Bakanlhgi, Karayollar: Genel Miidiirliigii, Istatistikler Devlet
ve 1 Yollart Envanteri, Yillara Gore Devlet ve Il YollaritUzunlugu,
https:/[www.kgm.gov.tr/SiteCollectionDocuments/ KGMdocuments/Istatistikler/DevletIlYol Envanter/Yil
laraGoreDevletVellYollari.pdf, s. 1.

846 e OPUS © Uluslararasi Toplum Arastirmalari Dergisi



Amaglar ve Sonuglar Baglaminda Birinci Bes Yillik Kalkinma Planinda Ulastirma Politikas1

16 milyon ton iken, o yil yalnizca i¢ hatlarda 22 milyon ton yiik tasima
islemi gerceklestirilmistir. Ayrica birinci planda yiik tasima tah-
minlerinde havayolu ile yiik tasima, toplam tasimada 6nemsiz olarak
kabul edilmesinden dolay: degerlendirme dis1 birakilmasma ragmen
plan doneminde havayolu ile yiik tasima islemi de gergeklestirilmistir.
(DPT Ikinci Bes Yillik Kalkinma Plani, 1968, 564) Birinci plan hazir-
lanirken yiik ve yolcu tasima iizerine yapilan tahminlerin yaklasik da
olsa tutturulamamasi, ulastirma alaninda yapilan yatirimlarin yetersiz
kalmasina ve ihtiyaca cevap verememesine sebep olmustur.

Tablo 5. Birinci Bes Yillik Kalkinma Plam toplam yatirim tahminleri ve plan sonu
yapilan yatirnm rakamlart (Miktarlar plan metninde “Milyon TL” olarak yer
almigtir) (DPT Birinci Bes Yillik Kalkinma Plani, 1963, 390, 391, 397., DPT Ikinci
Bes Yillik Kalkinma Plani, 1968, 580)

Sektorler Tahmini Yatirnm Rakamlar1 Yapilan Yatirim Rakamlar:
Karayolu 4291,5 6380,0

Demiryolu 2 066,5 1562,0

Denizyolu 597,7 779,7

Havayolu 116,8 220,7

Tablo 5’ten hareketle Birinci Bes Yillik Kalkinma Plani’'nda ulastirma
icin plan donemi boyunca yapilmas: tahmin edilen toplam yatirim
miktarlari, plan sonunda yalnizca demiryolu ic¢in beklenen rakamin
altinda gerceklesmistir. Demiryolu yatirimlar: da yeni yollar insa etme
tizerine degil, mevcut olanlarin revize edilmesine yonelik olmustur.
Tablo 5’te dikkat ¢eken nokta karayolu yatirimlarinda olmus, 1967 yilina
gelindiginde yapilan yatirirm miktary, tahmini yatirim rakaminin g¢ok
tizerine ¢tkmistir. Bundaki sebep ise birinci plan doneminde tagima sis-
temlerinde daha ¢ok karayolunun tercih edilmesi olmustur. Ayrica hava
ve denizyolu yatirimlarinda da tahmini yatirrm rakamlarinin plan so-
nunda tizerine ¢iktig: tespiti yapilmustir.

Ikinci Bes Yillik Kalkinma Plani’'nda ulastirma alaninda bir sonraki
donem igin alinmasi gereken tedbirler incelendiginde Birinci Bes Yillik
Kalkinma Plani'nda yer alan tedbirler ile benzerlik gosterdigi tespit
edilmistir. Bu durum ulagtirma alaninda sorunlarin tam anlami ile
¢oziilemediginin, kronik problemlerin ikinci plan déneminde de devam
ettiginin net bir gostergesi olmustur. Devam eden sorunlara deginilecek
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olursa, ulastirma politikasinin diizenlenmesi icin gerekli kararlarin
alinmasini saglayacak bir orgiitlenme halen meydana getirilmemis ve
ulastirma islemleri tek bir elde toplanamamistir. Bunun yaninda birinci
planda belirlenen, limanlarin tek elde toplanmas: sistemine gegilememis,
ikinci planda bunun gerceklesebilmesi i¢in Limanlar Genel
Miidiirliigii'niin kurulacagindan s6z edilmistir.

Birinci Bes Yillik Kalkinma Plani'nda demiryolu tasimaciliginin tegvik
edilecegi {izerinde 1srarla durulsa da bu plan doéneminde basarilama-
mustir. Bunda hig siiphesiz dis etkenlerinde biiyiik etkisi olmustur. Zira
1948 yilindan itibaren Tiirkiye’ye gelmeye baslayan Marshall Yardimu ile
Tirkiye karayollarina yatirim yapmak durumunda kalmistir. Marshall
Yardimi sonucu karayollarina verilen agirlik, demiryolu ve denizyolu ile
ilgili yapilacak yatirimlari azaltmistir. 1950'li yillardan itibaren ana
ulasim sistemi olan demiryolu ulasimi, yerini karayolu ulasimina
birakmaya basglamustir. II. Diinya Savas: sonrast Amerikan otomotiv sir-
ketlerinin ve petrol tekellerinin karayolu yapimini tesvik etmeleri
karayolu yapiminin Marshall Yardimi ile desteklenmesine sebebiyet
vermistir. Demiryollar1 daha ekonomik olsa da Marshall Yardimi
“petrolle ¢alisan lastikli araclarin egemen oldugu bir ulasim politikas1” tegvik
ettigi icin karayollar1 ag1 bu yardimi alan Tiirkiye’de de genislemistir.
(Cetin vd., 2011, ss.133-134) Marshall Yardimi igin teknik goriismeler
yapmak adma Tiirkiye’ye gelen ABD’li heyetin basinda bulunan kisi
Amerika Yollar Idaresi Miidiir Yardimcist H.E Hilts, yaptig1 konusmada
“Tiirkiye kisa zamanda biiyiik bir yol sebekesine kavusacaktir” demistir. Hilts
ayrica, Tiirkiye’deki yollarin yapimi igin Amerika’dan 1000 adet
makinanin gonderilecegini bildirmistir. (Cumhuriyet Gazetesi, 8 Nisan
1948., Cumhuriyet Gazetesi, 14 Subat 1948) Bu desteklerin etkisi ile Tii-
rkiye demiryolu ulagim politikasina verdigi agirlig1 azaltmaya, karayolu
yatirimlarimni arttirmaya yonelmistir.

1950’li yillardan itibaren baslayan ve karayolu yatirimlarinin agirlik
kazandig1 ulasim politikasi, Birinci Beg Yillik Kalkinma Plan1 déneminde
de etkili olmustur. Karayollarinin ulasimda 6n plana ¢ikmasi, beraber-
inde yeni ihtiyaglar1 getirmistir. Zira karayollarindaki gelisme motorlu
tasit sayisini arttirmis, bu durum iilkedeki otomotiv sanayinin disa
bagimli olmasini, araglarin ihtiyaci olan petroliin Tiirkiye’de bulunma-
mast da enerjide disa bagimliligi beraberinde getirmistir. Oyle ki
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karayolu agirlikhh uygulanan ulasim politikasi, Birinci Bes Yillik
Kalkinma Plani’'ndan itibaren baglayan planli donemde de en c¢ok
yatirimin karayolu iizerine yapilmasinm saglamis, 1950-1980 déneminde
30 km yeni demiryolu hatt1 yapilmistir. (Cetin vd., 2011, ss.133,-134) Bu
istatistik Tiirkiye'nin ulastirma politikasinda ve tasima sistemleri arasin-
da karayollarina yoneldigini net bir sekilde ortaya koymustur.

Sonug¢

Ulkelerin kalkinma girisimleri daima o iilkenin ekonomisinin el verdigi
Olciilerde ancak gerceklesebilmekte olup, Tiirkiye’de de durum bu
sekildedir. Bu kalkinma baz1 donemlerde hiikiimet politikalar1 dogrul-
tusunda gergeklesmis, bazi donemlerde de 6zellikle 1963 yilindan iti-
baren de belirli bir plan dahilinde olmustur. Birinci Bes Yillik Kalkinma
Plani, planli donemin ilk adimi olmus ve daha miireffeh bir Tiirkiye ar-
zusu ile kalkinma istenen alanlarda gelecek yillar igin politikalar
iretilmistir. Bu plan ve politikalar icerisinde yer verilen alanlardan biri
de ulagtirma konusu olmustur.

Ik bes yillik planda ulastirma alaninda 6ncelikle ekonomik olmak
sart1 ile politikalarin belirlenmesi konusu {izerinde durulmustur. Biitiin
tasima sistemlerinin toplum yararina ve ulusal ekonominin menfaatler-
ine uygun olarak kullamlacagina dikkat cekilmistir. Ozellikle dénem
boyunca olusturulacak politikalarda demiryolu tasimaciligmin tesvik
edilecegi aciklanmistir. Ancak plan doéneminin son yili olan 1967’ye
gelindiginde tasima sistemi olarak Tiirkiye'nin bir karayolu iilkesi olma
gercegi net bir bicimde ortaya ¢ikmistir. Zira bu durum yalnizca Birinci
Bes Yillik Kalkinma Plan1 déneminde uygulanan karayolu yatirimli poli-
tikalar ile degil, 1948 yillindan itibaren Tiirkiye'ye gelmeye baslayan
Marshall Plani ile gerceklesmistir. Zira Marshall Plani'nda belirtildigi
tizere Tiirkiye’de demir ve denizyolu degil, karayolu yatirimlar art-
tirllmigtir.  Marshall Plani’'nda Tiirkiye'nin 6zellikle karayollarinin
gelismesine yonelik hedefler, ABD menseli otomotiv sirketleri ve petrol
ireticilerinin de istegi olmustur. Cilinkii Tiirkiye’de karayollarmin art-
mast ayni zamanda otomotiv ve petrole olan ihtiyacin da artmasi an-
lamia gelmekteydi. Boylece otomotiv ve petrol sirketleri i¢in Tiirkiye
piyasasina girmelerinin de onii agilmis oluyordu. Birinci Bes Yillik
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Kalkinma Plan1 dénemine gelindiginde ibre karayolu tasimaciligima do-
nmiis, buna ragmen planda demiryolunun 6n plana ¢ikarilma vurgusu
yapilmis ancak plan sonunda bu konuda basar1 kaydedilememistir.

Birinci Bes Yillik Kalkinma Plani’'nda belirtilen hedeflerin biiyiik bir
kismmna planin son yili olan 1967 yili verileri ele alindiginda
ulagilamadig1 net bir bigimde ikinci planda ortaya konulmustur. Oyle ki
birinci planda iizerinde sik¢a durulan ulastirma politikasinin diizenlen-
mesi icin gerekli kararlarin alinmasini saglayacak bir orgiitlenme plan
sonunda meydana getirilmemis ve ulastirma islemleri tek bir elde topla-
namamustir. Bunun yaninda birinci planda belirlenen, limanlarin tek elde
toplanmasi sistemine gegilememis, ikinci planda bunun gerceklesebilme-
si igin Limanlar Genel Midiirliigii'niin kurulacagindan so6z edilmistir.
Yine tagima alaninda faaliyet yiiriiten sistemlerin rekabetinin 6nlenmesi
hedefi konulmugsa da plan déneminde basarilamamistir. Birinci Bes
Yillik Kalkinma Plani’'nda ulagtirma alaninda konulan hedeflerin ve is-
tenilen politikalarin 6nemli bir kisminin tutturulamamasinin sebebi
olarak siyasal istikrarsizlik gosterilebilmektedir. Ciinkii plan donemi
olan 1963-1967 yillarini kapsayan bes yil igerisinde dort farkli hiitkiimetin
is basina gelmesi, genel politikalarda sik sik degisikleri beraberinde
getirmistir.
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EXTENDED ABSTRACT

Transport Policy in the First Five-Year Development
Plan 1n the Context of Objectives and Results

Enes Oz
Nevsehir Hacibektag Veli University

After World War II, the transition from the statist model to the liberal
model in the economy was achieved gradually. Turkey adopted a liberal
model of the economy on the one hand, on the other hand, in the econo-
my for the challenges faced by plansizligin, according to the five-year
target is passed to the planning system since 1960. Carefully focused on
the subject of transportation in Turkey’s five-year plan to go along with a
planned economy model. Because transportation has a feature that di-
rectly concerns the state and individuals and is an important part of eco-
nomic processes. The ability of the wheels of trade to turn has a direction
that directly affects the development of the country since it is related to
logistical power. Based on this statement, it is aimed to address the
transportation policies followed in the first planned development move
in our study.

Methodology

The First Five-Year Development Plan and the Second Five-Year Devel-
opment Plan prepared by the State Plan Organization have been put at
the center of our work. Have the objectives aimed in the transport policy
adopted in the First Five-Year Development Plan been achieved? Not
reached? This is understood in the Second Five-Year Development Plan.
When the Transportation title in the Second Five-Year Development Plan
was examined, the necessary information was obtained for us to work. In
addition to the First Five-Year Development Plan and the Second Five-
Year Development Plan, which are at the center of our study, various
books and articles have been used.
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Findings

Country development initiatives always hand the extent of the economy
of that country but is able to take place, the situation is this way in Tur-
key. This development took place in line with government policies in
some periods, and in some periods, especially since 1963, it has been
within a certain plan. First Five-Year Development Plan, the first step in
the planned economy period, and policies become more prosperous
Turkey in development for years to come with the desire is produced
desired area. One of the areas included in these plans and policies has
been the subject of transportation.

The first five-year plan focused on determining policies in the field of
transportation, on the condition that it is primarily economic. It has been
pointed out that all transport systems will be used for the benefit of soci-
ety and for the interests of the national economy. It has been announced
that rail transport will be encouraged especially in the policies to be es-
tablished throughout the period. But the plan as last year when the
transport system is the fact that the period of 1967 point to a country
road in Turkey has emerged clearly. Because in this case not only the
First Five-Year Development Plan policies implemented by the highway
invested period, was realized with the Marshall Plan began to arrive in
Turkey since the year 1948. As it indicated in Turkey since the Marshall
Plan iron and not the sea, road investments increased. Turkey, especially
in the Marshall Plan's targets for the development of highways, originat-
ing in the United States has been the request of the automotive compa-
nies and oil producers. Because the increase of highways in Turkey is
also meant to increase the need for automotive and oil. Thus, automotive
and opened the front was going to Turkey for oil companies to enter the
market. When it comes to the First Five-Year Development Plan period,
the pointer turned to road transport, although the emphasis was placed
on bringing the railway to the fore in the plan, but no success was
achieved in this regard at the end of the plan.
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Conclusion and Discussion

When the measures to be taken for the next period in the field of trans-
portation in the Second Five-Year Development Plan are examined, it has
been determined that they are similar to the measures in the First Five-
Year Development Plan. This situation has been a clear indication that
the problems in the field of transportation could not be solved fully and
that the chronic problems continued in the second plan period. It was
clearly shown in the second plan that most of the goals specified in the
First Five-Year Development Plan were not achieved when the data of
1967, the last year of the plan, were taken into consideration. So much so
that, in the first plan, an organization that will enable the necessary deci-
sions to be made for the regulation of the transportation policy, which is
frequently emphasized, was not formed at the end of the plan and the
transportation operations could not be collected in one hand. In addition,
the system of collecting ports in one hand, determined in the first plan,
could not be switched to, and it was mentioned that the General Direc-
torate of Ports would be established in order to realize this in the second
plan. Again, although the goal of preventing the competition of systems
operating in the field of transportation was set, it was not achieved in the
plan period. Political instability can be shown as the reason for not
achieving a significant part of the targets set in the field of transportation
in the First Five-Year Development Plan and the desired policies. Be-
cause, the fact that four different governments came to power within five
years, which was the plan period, 1963-1967, brought about frequent
changes in general policies.
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