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MUTAREKE DONEMIi TURKIYE’NiN ULASIM DURUMU

TRANSPORTATION STATUS OF TURKEY IN ARMASTICE PERIOD

Feyzullah EZER*
0z

Osmanli Devleti'nin kurulus déneminden itibaren sahip oldugu kara yolu agi XIX. yizyila kadar
ulasim ihtiyaglarini karsilamaya yetmistir. Ancak Avrupa’daki Sanayi Devrimi sonrasi gelismelerin de
etkisiyle mevcut yollar ihtiyaci karsilamaz olmustur. XIX. ylizyildan itibaren tim dlnyada 6nemli ve
glcll bir ulagim araci olmaya baslayan demiryolu, Osmanli topraklarinda da yapilmaya baslanmistir.
Yollarin ve motorlu tasitlarin sayisinin son derece sinirli oldugu Osmanli Devleti'nin son doneminde
demiryollari ulasim araglarinin tek yolu haline gelmistir. Milli Miicadele baslangicinda yabanci
sirketlerin iglettigi demiryollari da Ulke ihtiyaglarini karsilamakta yetersiz kalmistir. Bu sebeple
Mustafa Kemal Atatlrk tarafindan Cumhuriyet’in ilk yillarinda ulagstirma alt yapisinin gelistirilmesi
bir zorunluluk olarak gorilmustur.

Anahtar Kelimeler: Atattirk, Miitareke Dénemi, Milli Miicadele, Ulasim, Karayolu, Demiryolu.
Abstract

The road network which the Ottoman Empire had since its foundation period, had been sufficient
to meet its transportation needs until nineteenth century. However, with also impact of the
developments in Europe after the industrial revolution, existing roads have not been able to meet
the needs. Railway started to be an important and powerful means of transportation all over
the world since the nineteenth century, also started to be built in the Ottoman lands. In the last
period of the Ottoman Empire, where the number of roads and motor vehicles were extremely
limited, railways have become the only means of transportation. The railways operated by foreign
companies have also been inadequate to meet the needs of the country at the beginning of the
National Struggle. For this reason, the development of transport infrastructure in the first years of
the Republic was regarded as a necessity by Mustafa Kemal Ataturk.

Keywords: Ataturk, Armistice Period, National Struggle, Road, Railway.

A. Giris

Bir Ulkede degisik ekonomik faaliyet sektorleri arasinda ulastirma sisteminin ve
bu sistemin Urettigi hizmetlerin 6zel bir yeri vardir. Ulastirma sistemi insanlarin belirli
ihtiyaclarinin karsilanmasini sagladigi gibi, iretimden tiketime kadar diger ekonomik
faaliyetlerin isleyisini, bazi hallerde viicut bulmasini buyuk oranda etkilemektedir.?

Osmanl Devleti kurulusundan itibaren Anadolu Selguklu Devleti'nden teslim almis
oldugu ulastirma agini uzunca bir siire kullanmistir. Osmanli Devleti’nin askerf ihtiyaclarini
karsilamak icin gelistirmis oldugu karayolu agi yikselis doneminde, hem askeri hem de
ticari ihtiyaglari karsilayabilmistir. Bu yollara ilave olarak pek ¢ok han ve kervansaray da
insa edilerek, glizergahlarda ticaretin gelismesi ve ahenk iginde islemesi igin her tirli
kolaylik saglanmaya calisiimistir. Yiikselis doneminde insa edilen karayolu aglari Osmanli
Devleti’nin son donemlerine kadar ulasim ihtiyaglarini karsilamaya yetmistir. 2

1 Filiz Golak, “Atatlirk Déneminde Tiirkiye Cumhuriyeti’nin Ulagim Politikasina Genel Bir Bakis”, Turkish Studies,
8/2, (Winter 2013), s. 346.

2 Biilent Durgun, “Cumhuriyet’in ilk Yillarinda Tiirkiye’de Karayolu Ulagimi ve izmir Uygulamalari”, Dokuz Eyliil
Universitesi Atatiirk flkeleri ve inkildp Tarihi Enstitiisii Caddas Tiirkiye Arastirmalari Dergisi, V/13, (2006), s. 26.

*Firat Universitesi, Egitim Fakdltesi, Tiirkge ve Sosyal Bilimler Egitimi B6limdi, Elazig; fezer@firat.edu.tr.
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Sanayi Devrimi’yle birlikte Avrupa (lkelerinin c¢ehresini degistiren gelismeler
yasanmistir.® XIX. ylzyll Sanayi Devrimi’'nin yol acgtigi Uretim patlamasi, teknolojik
gelismeler, hizli ulagim araglari gibi faktorler nedeniyle, uluslarin birbirleriyle ekonomik
iliskilerini Ust diizeylere tirmandirdiklari bir stre¢ olmustur.* 1838 yilina kadar Osmanli
Devleti ekonomide disa kapali olmamakla birlikte kendi kendine yeten, Urettigini
tiketen bir toplum dizeni olusturmustur.> Ancak Avrupa’daki ekonomik ve teknolojik
gelismelerinde etkisiyle ortaya ¢ikan yeni yol yapim ve bakim ihtiyaci finans kaynaklari
yetersizligi nedeniyle Osmanli Devleti tarafindan yeterince karsilanamamistir.®

Ulastirma faaliyetleri arasinda mistesna bir yere sahip olan demiryollari ise,
uygarlik tarihinin en 6nemli 6gelerinden biri olmustur. Modernlesme denen olguyla
insanlik, demiryolu sayesinde tamismistir. ilk kurulus maliyetinin cok yiiksek olmasi
ve faaliyete gegmesi uzun zaman gerektirmesine karsin, XIX. ylzyilin ikinci yarisindan
itibaren demiryolu insasi i¢in tim dinyada blyik yatirimlar yapilmis ve bes kitada yiz
binlerce kilometre demiryolu dosenmistir. Emperyalist Ulkelerin, diinyanin geri kalmis
bolgelerine demiryolu hatlari déosemeleri, kendi iclerine kapali, miitevazi ekonomilerin,
blylik pazarlara baglanarak diinya ekonomisiyle bitlinlesme siirecine girmelerine neden
olmustur.” Batili devletlerin teknolojide ve sanayilerinde yaptiklari bu atilimlar sonucu
yayillma politikalarina hiz kazandirdiklari bu ylzyilda, hi¢c kuskusuz Osmanlh Devleti de
hedef olmaktan kendini kurtaramamistir.®

Tim dinyada 6nemli ve gli¢li bir ulasim araci olmaya baslayan demiryolu, Osmanli
Devleti'nin topraklarinda da yapilmaya baslanmistir. Bu devletin son ddnemlerinde
ozellikle karayollarinin az ve motorlu kara tasitlarinin sayica son derece sinirli oldugu
donemde demiryolu tek ulasim araci olmustur. Osmanli Devleti demiryolu yapimi ve
isletilmesi konusunda kendi ihtiyaclarindan ziyade yabancilarin ekonomik ve siyasi
¢ikarlarina uygun bir politika izlemek zorunda kalmistir.®

Osmanli topraklari {izerinde yapilmasi planlanan demiryolu agl, ingiltere ve Fransa’ya
nazaran kapitalist gelismesini daha ge¢ tamamlayan Almanya gibi ABD’nin de ilgisini
ceken bir alan olmustur. Akdeniz’i Basra Korfezi'ne baglama gergevesinde 1856 yilinda
izmir-Aydin demiryolu imtiyazini elde eden ingiltere’nin ve 1890’1 yillardan itibaren izmir-
Kasaba demiryolunu kontrol etmeye baslayan Fransa’nin yani sira ingiltere’nin sémiirge
yollarina sekte vurmak isteyen Almanya, 1888’den itibaren Berlin-Bagdat demiryolu
projesiyle emperyalist yarisa katilmistir.1°

1. Miitareke D6nemi Karayolu Ulagimi

Osmanli Devleti’nin yol yapim politikalari, genellikle askeri ihtiyaglara yonelik olarak
yerel yoneticiler tarafindan yurutilmeye calisiimistir. Bu sebeple kara ulastirma agi, uzun
siire bakimsiz ve bozuk yollardan ibaret kalmis, ulastirma; kagni gibi araclar, at, deve,

3 ismail Yildinm, “Ondokuzuncu Yiizyil Osmanli Ekonomisi Uzerine Bir Degerlendirme (1839-1918)”, Firat
Universitesi Sosyal Bilimler Dergisi, 11/2, (2001), s. 317.

4 Cihan Ozgiin, “Osmanli Ekonomi Politigine Kisa Bir Bakis (XVIII-XIX. Yiizyillar)”, Tarih Okulu Dergisi, |, (2008) s. 3.
5 Feyzullah Ezer, “Mutareke Donemi Tirkiye’nin Dis Ticaret Politikalari”, Tiirk Diinyasi Arastirmalari Dergisi, 224,
(Eyliil-Ekim 2016), 5. 138.

6 Bulent Durgun, a.g.m., s. 26.

7 Miserref Avci, “Atatiirk Dénemi Demir Yolu Politikasi”, Ankara Universitesi Tiirk inkilép Tarihi Enstitiisii Atatiirk
Yolu Dergisi, 54, (Bahar 2014), s. 40.

8 Unsal Yavuz, Atatiirk imparatorluktan Millf Devlete, Atatiirk Arastirma Merkezi Yayinlari, Ankara, 1990, s. 3.

9 Alptekin Muderrisoglu, Kurtulus Savasi’nin Mali Kaynaklari, Maliye Bakanhgi Ellinci Yil Yayinlari, Ankara, 1974,
s. 84-85.

10 Bige Siikan Yavuz, “Fransiz Arsiv Belgelerinin Isiginda Chester Demiryolu Projesi”, Ankara Universitesi Tiirk
inkilép Tarihi Enstitiisi, Atatiirk Yolu Dergisi, 24, (Kasim 1999), s. 529; Genis bilgi icin bkz. Fahir Armaoglu, 20.
Yiizyil Siyasi Tarihi (1914-1980), Tirrkiye is Bankasi Kiltiir Yayinlari, Ankara, 1987, s. 46; Feyzullah Ezer, “Miitareke
Donemi Tlrkiye'de Tarim ve Sanayi”, Tiirk Diinyasi Arastirmalari Dergisi, 218, (Eylul-Ekim 2015), s. 136.
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katir, merkep gibi hayvanlarla yapilmistir.}*

Islahat Fermani’yla birlikte Osmanli Devleti tarafindan bayindirlik islerinde yeni
dizenlemeler yapilarak, imkanlar cercevesinde yol yapim calismalari baslatilmistir. Ayrica
yerlesim birimleri arasindaki karayolu mesafesi saat cinsinden hesaplanmistir. Buna gore;
karayolu ile istanbul-izmir arasi 87 saat, istanbul-Alanya arasi 58 saat, istanbul-Sam arasi
319 saat, istanbul-Kayseri arasi 186 saat, istanbul-Diyarbakir arasi 270 saat, Diyarbakir-
Bagdat arasi 169 saat ve Trabzon-Erzurum arasi 54 saat olarak tespit edilmistir.*?

Osmanlh Devleti modern anlamda karayolu yapimiyla ilgili ilk adimi, 1866 yilinda
cikarmis oldugu “Turuk-i Muabir Hakkinda Nizamname” ile atmistir. Bu nizamnameyle
kara yollari yapimi, bakim ve onarimi teknik kurallara baglanmis, genis capl bir yol
yapim ve bakim programi hazirlanmistir. “Avrupa-i Osmani” ve “Asya-yi1 Osmani” olarak
iki bélimden olusan bu program, Avrupa ve Asya’daki devlet yollari yapim ve bakimini
ongodrmekteydi. Yollar buglinki gibi numaralandirilmisti. Bu suretle Osmanli Devleti’nin
Asya topraklarinda 26, Avrupa topraklarinda 21 yol yapimi s6z konusuydu. Programa
alinan yollar, bliyik ¢ogunlugu Tirk kaynaklari ile finanse edilerek ve ¢cogu kaba yapim
haline doénustirilerek gerceklestirilmistir. Orta Avrupa ile Karadeniz'i Basra Korfezi'ne
baglayan Samsun-Bagdat karayolu yapim projesini Fransizlar Gstlenmis, yolun Samsun-
Amasya-Tokat-Sivas arasi 1883 yilinda bitirilmis, Sivas-Malatya-Diyarbakir-Musul- Bagdat
kismi ise yapilamamistir.*®

7\//

Karayollarinin yapim onarim ve gelistirilmesi icin 1879, 1910 ve 1913 yillarinda yeni
dizenlemelere ihtiyag duyulmustur. 1913 yilinda yapilan dizenleme ile kara yollari dort
sinifa ayrilmis, birinci sinif kara yolu “Turuk-i Umumiye” (devlet yolu) olarak, digerleri ise
“Turuk-i Hususiye” (il yollari) olarak isimlendirilmistir. “Turuk-i Umumiye”‘den olan yollar,
genel biitceden ayrilan 6denek ile “Turuk-i Hususiye”den olan yollar ise il 6zel dairelerinin
bltcesinden yapildigi icin, “Turuk-i Hususiye”‘den olan bir yolun, “Turuk-i Umumiye”
sinifina gegisi, ancak kanun ile miimkiin olmaktaydi.**

Osmanl Devleti’nin 48.900 kilometreyi bulan karayolu aginin, Misak-1 Milli sinirlari
icinde kalan kism19.711 kilometreydi. Bu yollarin 3.477 kilometresi onarima muhtag, 3.208
kilometresi stirekli bakimive 3.026 kilometresi yeniden yapimi gerektirir nitelikteydi. Resmi
kayitlara gore yol sayilan, aslinda yiizyillar boyunca goglerle, kervanlarla, i¢ ve dis ticaretle
uzun yillar kullanilmasi sonucu yola donilsen araba, kagni ve kervan izleri idi.»® Osmanli
Devleti’nin istanbul’u izmit’e baglayan bir karayolu yoktu. Anadolu’da biiyiik yerlesim
birimleri arasinda diizenli ve dért mevsim acik karayolu bulunmamaktaydi.’® Yasanan
uzun sireli savaslarin Osmanh ekonomisine olumsuz etkilerinin yani sira Anadolu’nun I.
Diinya Savagsi sirasinda savas alani haline gelmesi mevcut yollarin da bozulmasina neden
olmustur.'” Bu bakimdan harita tGzerinde goriilen ve aslinda bir takim izlerden olusan kara
yollarinin Milli Mucadele’ye katkida bulunabilme imkani son derece sinirh kalmistir.'®

Osmanli Devleti’nde mevcut karayollari li¢ ana grupta toplanmaktaydi. Bunlar:

11 Mugerref Avcl, a.g.m., s. 41.

12 Erdal ince, “Cumhuriyet’in ilk Yillarinda Tirkiye’de Kara Yolu Ulagimina Genel Bir Bakis ve Kéyde Ulagim”,
Dokuz Eyliil Universitesi Atatiirk ilkeleri ve inkildp Tarihi Enstitiisii Cagdas Tiirkiye Arastirmalari Dergisi, 12/24,
(Bahar-2012), s. 174.

13 Alptekin Muderrisoglu, a.g.e., s. 81-82.

14 Ozcan Karacan, Atatiirk Déneminde Yapilan Kara Yollari Barajlar ve Limanlar (1923-1938), Ankara Universitesi
Tirk inkilap Tarihi Enstitist Atatiirk ilkeleri ve inkildp Tarihi Anabilim Dali, (Basiimamis Yiiksek Lisans Tezi),
Ankara, 2005, s.18.

15 Erol Mitercimler, Kurtulus Savasi’nda Denizden Gelen Destek, Alfa Yayinlari, istanbul, 1997, s. 64.

16 Erding Tokgéz, Tiirkiye’nin iktisadi Gelisme Tarihi (1914-2007), imaj Yayinevi, Ankara, 2007, s.15.

17 Bulent Durgun, a.g.m., s. 26.

18 Erol Mutercimler, a.g.e., 5.64.
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1) il merkezini en yakin demiryolu istasyonuna baglayan 5 metre genisligindeki yollar.

2) il merkezleri arasindaki baslica kasaba ve limanlari baglayan 4 metre genisligindeki
yollar.

3) il icerisindeki kasaba ve kdyler arasindaki 3 metre genisligindeki ilkel yollar.

Milli Micadele baslangicinda, 1919-1920 doneminde ise; Anadolu’da bes ana karayolu
bulunmaktaydi. Bu yollari su sekilde siralamak miimkiinddir:

1. Bagdat Karayolu: Samsun-Amasya-Tokat-Sivas-Harput-Musul yolu.
2. Eregli (Konya)-Kayseri-Malatya-Harput-Diyarbakir yolu.

3. Kayseri-Sivas yolu.

4. Halep-Urfa-Diyarbakir yolu.

5. Trabzon-Bayburt-Erzurum-iran (transit) yolu. Bunlarin disinda izmit-Adapazari-Bolu-
Ankara-Sivas yolu da énemli yollar arasinda bulunmaktaydi.®*® Anadolu’da iyi durumda
olmayan ve yilin bazi mevsimlerinde kapanan fakat 6nemli sayilan birtakim yollar da
mevcuttu. Bunlarin baslicalari ise;

Gebze-Kocaeli-Sapanca-Sakarya-Diizce-Bolu-Ankara ve Sapanca’dan itibaren Geyve-
Nallihan-Ankara Sosesi;

Bursa-inegdl-Bozilyiik-Kiitahya-Usak ve Kiitahya-Altintas-Afyonkarahisar sosesi;
Gemlik-Yenisehir-Bilecik-Sogut-Cukurhisar-Eskisehir sosesi;
Eskisehir-Kutahya-Afyonkarahisar-Konya sosesi;
Bolvadin-Kiitahya-Afyonkarahisar-Konya sosesi;

Bolvadin-Emirdag (Aziziye)-Sivrihisar ve Afyonkarahisar-Seyitgazi arasindaki yollardan
olusmaktaydi.?

Osmanl Devleti tarafindan yol yapim ve onarimi ile ilgili olarak 1913 yilinda gikartilan
“Yol Vergisi Kanunu”, TBMM tarafindan ulkenin iginde bulundugu ekonomik durum, yeni
yol yapimi ve mevcut yollarin tamir edilmesi ihtiyaci gz éniline alinarak 21 Subat 1921
tarihinde yeniden dizenlenmistir.?2 Bu donemde Anadolu’da ordularin ulasim islerinde
kullanabilecekleri motorlu ulastirma birligi yoktu. I. Diinya Savasi’ndan artakalan birkag
kamyon kullaniimaz haldeydi. Ulkedeki 1.000 civarindaki otomobilin 800 adedi istanbul’da

19 Alptekin Muderrisoglu, a.g.e., s. 83.

20 Tevfik Gavdar, Milli Miicadele Baslarken Sayilarla Vaziyet ve Manzara-i Umumiye, Milliyet Yayinlar, istanbul,
1971, s. 82-83.

21 Sose yol (Fr: chaussée), Dizeltilmis toprak tzerine kirik tas veya ¢akil dokuldiikten sonra tzerinden silindir
gegirilerek hazirlanan basit bir tiir karayoludur. Tiirk stikldl Harbi, C. Il, (Bat Cephesi, 3’nci Kisim), Genelkurmay
Askeri Tarih ve Stratejik Etut Baskanligi Yayinlari, Ankara, 1999, s. 24.

22 Osmanli Devleti tarafindan 1913 yilinda gikartilan Yol Vergisi Kanunu, Milli Micadele déneminde ulkenin
icinde bulundugu ekonomik durumda goz 6niine alinarak yeniden diizenlenmistir. 21 Subat 1921 tarihinde
kabul edilen kanunla, yiikimltltk bedel olarak dustintilmus, boylece bayindirlik yatirimlarina kaynak yaratiimasi
hedeflenmistir. Kanunun getirdiklerini 6zetlersek; Onsekiz-altmis yas arasindaki her erkek, yol vergisi ile
yuktmld tutulmustur. Sakathklarini doktor raporuyla kanitlayanlar, fakirler, askerliklerini yapmakta olanlar, isgi
toplama islemiyle ugrasan imamlar ve muhtarlar bu vergiden muaf tutulmustur. Belirlenen yol vergisini nakit
olarak 6demeye glicti olmayanlar, bu yikimluliklerini bulunduklari yerin idare amirleri tarafindan belirlenen ve
bulunduklari yerlere mesafesi l¢ saati gegmeyen, il yollari ve mahalli yol ingaatlarinda bedenen galisarak yerine
getirebilme imkani taninmistir. Ozcan Karacan, a.g.e, s.18.
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bulunmaktaydi. izmir haricinde, Anadolu illerinde bulunan otomobil sayisi 100 kadardi.
1919 yilinda Amerikalilar tarafindan isletilen, Ermeni kadin ve gocuklari Kayseri-Sivas arasi
tasiyan otobusler haricinde, Anadolu’da herhangi bir otobiis seferi bulunmamaktaydi.”
Ulasimi diizenlemek, yollara islerlik kazandirmak ve arag¢ sayisini artirmak amaciyla
TBMM Hukumeti tarafindan 29 Temmuz 1921 tarihinde “Tiirkiye ddhilinde otomobil ve
kamyon isletmesi ve nakliyati umumiyeye mahsus otomobil ve kamyonlar levaziminin
gimriik resminden muafiyeti hakkinda bir nizamname” dizenlenmistir.** Otomobil
ve kamyon isletmeciligini tesvik etmek amaciyla Kitahya-Eskisehir Muharebelerinden
sonra diizenlenen bu nizamname ile dogru dirist yol ve alt yapi olmadigindan tam
anlamiyla istenilen sonug elde edilememistir.?> Ayrica TBMM’de Subat 1922’de yapilan
gizli toplantida, doviz girdisi saglamak ve biitce aciklarini azaltmak amaciyla, ihracatin
kolay gerceklesmesi ve ihracat isleriyle ugrasan tiiccarlarin 6zendirilmesinin gerekliligi
vurgulanmistir.?® TBMM’nin 13 Subat 1922 tarihli toplantisinda s6z alan Trabzon
Milletvekili Ali Sukri Bey’de ayni dogrultuda bir konusma yapmistir.?’ Buna ilaveten
kaynak sikintisini gidermek ve gelir artirici dnlemler almak amaciyla, daha 6nce Osmanli
tarafindan g¢ikarilan Nisan 1918 tarihli gimrik kanunu, TBMM Hukiimeti tarafindan
yeniden dizenlenmistir.?®

Diger taraftan askerl malzemenin sevkiyati icin o glnkl karayolu glizergahindan
faydalanma yoluna gidilerek bu konuda bir diizenleme yapilmistir. Glineydogu Anadolu
Bolgesi'nden (El-Cezire Cephesi) Bati Cephesi’ne tertip edilen silah ve cephane, Diyarbakir
ve dolaylarindan getirilerek Malatya’da toplanmistir. Bunlari nakledecek ulastirmaaraclari,
Malatya-Sivas, Sivas-Kayseri-Yahsihan, Sivas-Yozgat-Yahsihan karayollarini izlemislerdir.
Dogu Cephesi’nden Bati Cephesi’ne tertip edilen silah ve cephanenin ise gesitli yonlerden
Ankara’ya nakli saglanmis, oradan da cepheye ulastiriimistir.?® Milli Miicadele dolayisiyla
yatirimda oncelik askerf ihtiyaclara verilmistir. Yeni yol yapimi yerine sadece ordularin
kullanacagi yollarin bakimiyla yetinilmistir.3°

2. Miitareke Donemi Demiryolu Ulasimi

Osmanli Devleti tarafindan ilk demiryolu imtiyazi 610 km uzunlugundaki izmir-Aydin

23 Alptekin Muderrisoglu, a.g.e., s. 84.

24 Milli Miicadele Dénemi Biitgeleri ve Mali Mevzuati (1920-1923), Maliye Bakanhgi Biitge ve Mali Kontrol Genel
Miidiirligi, 1994/27 Ankara, 1994, s. 345.

25 Mehmet Evsile, Kurtulus Savasi’nda Genel Levazim Hizmetleri ve Tekdlif-i Milliye Uygulamalari, Cem Ofset
Yayinlari, Amasya, 1998, s. 64.

26 TBMM’nin 4 Subat 1922 tarihli toplantisinda séz alan Antalya Milletvekili Rasih Efendi; “Ulke igindeki mal
sevkiyatinda gtimrik uygulanmasi, aghk tehlikesine yol agtigi gibi, i¢ pazarin yabancilara kaptiriimasina neden
olmaktadir. Bugiin ayni tedbir neticesinde hububati topragin altinda glritecegiz” demistir. TBMM Gizli Celse
Zabitlari, C. 2, s. 687.

27 TBMM'nin 13 Subat 1922 tarihli toplantisinda sz alan Trabzon Milletvekili Ali Stukrii Bey; “Uygulanan
gumrigun cok yiksek olmasi, i¢ pazari koruyalim derken kagakgiliga neden olmakta, bu da gumrik vergisi
kayiplarina yol agmaktadir” demistir. TBMM Gizli Celse Zabitlari, C. 2, s. 757.

28 Osmanli Hukimeti, sonuncusunu 1918 Nisan’inda g¢ikarttigr glimrik kanunlariyla, 1916 tarifesindeki maktu
degerleri belirli katsayilarla artirmigti. Ne var ki, ayni yilin sonlarina dogru ittihatgilar yenilgiyi kabul etmislerdi.
Mondros Ategkes Antlagmasi’ndan sonra istanbul’a giren isgal kuvvetlerinin direktifiyle, yeni istanbul Hikiimeti,
Nisan 1918 tarihli gimriik kanununu yurirlikten kaldirmisti. Boylece 1916 spesifik oranlarina yeniden dénulmis
oldu. 1916 tarifesi o yilki fiyatlara gore ortalama % 18’lik bir ad valorem vergiye (mallari fiziksel 6lgulerine -kilo,
litre, metre kare gibi 6lglilere- gore degil, degeri tizerinden ve belirli bir ylizdeye gore hesaplanan vergi turl) es
degerde glimrik vergisi tahsilat saglamisti. Halbuki 1918 vergi tahsilat, fiyat artislari ve kagit paranin deger kaybi
nedeniyle, ancak % 5, % 6’lik bir ad valorem vergiye tekabdil eden bir diizeyde kalmisti. Bu nedenle, 1921'de isgal
kuvvetlerinin izniyle, savagtan 6nceki gimrik rejimine, yani % 11’lik ad valorem vergi uygulamasina donilmustar.
Ankara’da toplanan TBMM, g¢ikardigi ilk kanunlardan biriyle, spesifik vergi degerlerini bes kat artirarak, 1916
tarifesini kendi egemenligi altindaki limanlarda yeniden yururlige koymustur. Yahya Sezai Tezel, Cumhuriyet
Déneminin Iktisadi Tarihi (1923-1950), Tirkiye Ekonomik ve Toplumsal Tarih Vakfi Yayinlari, istanbul, 1994, s. 159.
29 Mehmet Evsile, Kurtulus Savasi’nda Askeri Nakliye Hizmetleri, Cem Ofset Yayinlari, Amasya, 1997, s. 3.

30 Ozcan Karacan, a.g.e., 5.19.
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demiryolu hattini ddsemek lizere 1856 yilinda ingiltere’ye verilmistir. Daha sonra ingiltere
tarafindan izmir’den baslayarak Hindistan’a kadar uzatilmasi planlanan bu hat, 56 yilda
ancak 600 kilometre ilerleyebilmistir. Demiryolu hatti Aydin-Denizli lGzerinden 1912
yilinda Egirdir’e ulastirilmistir. ingiltere, izmir-Aydin demiryolunun karhligi sebebiyle izmir-
Afyon ve izmir-Bandirma demiryolu hatti yapimlarini da tstlenmistir. ingiltere stratejik
planlari dogrultusunda Basra Kérfezi kiyilari ile Karadeniz ve istanbul Bogazi’ni demiryolu
hatti ile birlestirmeyi planlamis, ancak Stiveys Kanali’'nin agilmasi sebebiyle bu planindan
vazgecmistir. ingilizler Anadolu ticaretinin merkezi olan izmir-Aydin demiryolu hattini 1906
yilinda tamamlayarak imtiyaz suresinin 1950 yilina kadar uzatilmasini saglamislardir.
Bati Anadolu’da faaliyet gdsteren Alasehir ve Afyon demiryolu ile izmir, Manisa, Soma
ve Bandirma demiryolu, Ege Bdlgesi’'nin Griinlerini izmir limanina tasimaktaydi. Bursa-
Mudanya arasinda yapilan demiryolu ile Bursa ve ¢evresi, Marmara’ya baglanmistir. Bu
sirada Almanya; Berlin-Bagdat slogani ile ortaya c¢ikarak, Orta Avrupa’yi Basra Korfezi'ne
baglamayi dngdren demiryolu imtiyazini Osmanli hiikimetinden almig ve bu hat, Deutsche
Bank’in projeleri arasina girmistir.>? istanbul’dan baslayan demiryolu hatti izmir, Bilecik
ve Eskisehir Gzerinden 1892 yilinda Ankara’ya ulagmistir. Demiryolunun Dogu Anadolu
ve Karadeniz yonilindeki en ug¢ noktasi Ankara olmustur. Clinkii Ankara-Yozgat-Sivas-
Erzincan-Erzurum hatti Rusya’nin tepkisi nedeniyle yapilamamistir.3

Eskisehir'den itibaren glineye yonelen demiryolu hatti, Afyon lizerinden 1896 yilinda
Konya’ya varmis, fakat ingiltere’nin, Almanya’nin Basra Kérfezi'ne inmesinden duydugu
kusku Gzerine yapim durmustur. Uzun pazarlik ve gériismelerden sonra yapima tekrar
baslanarak, 1908’de Eregli’'ye varilmistir. I. Diinya Savasi basladiginda demiryolu hatti
Toroslarin eteginde bulunan Pozantr’'ya kadar uzatilmisti. Demiryolu hatti Tarsus’tan
itibaren yeniden baslayip, Adana’yl gegerek Toprakkale’ye kadar ulagmistir. Suriye’deki
demiryollariFransizlartarafindanvegelecektekisaldiriplanlarinauygunolarak, Akdeniz’den
icerlere dogru yapilmistir. istanbul’dan gelen demiryolu ile baglantisi diisiiniilmedigi gibi,
hatlarin genisligi de birbirine uymamistir. Ayrica italyanlara, Antalya’dan baslayip igerlere
dogru, Ruslara da Karadeniz kiyilarinda demiryolu yapim imtiyazi verilmis, fakat yapima
cesitli nedenlerle baslanamamistir. Eskisehir-Ankara demiryolu hattinin Ankara’da sona
ererek, Dogu Anadolu’ya uzanmamasinin zararlari, I. Dlinya Savasi sirasinda gorilmus ve
dekovil hattinin Ankara’dan Sivas’a dogru uzatilmasina baslanmistir.3*

Dekovil hatti yapimi Ankara’dan Elmadag, Irmak, Kirikkale ve Yerkdy Uzerinden
izzettin istasyonu’na kadar uzatilmistir. Bu hat 1 Agustos 1919 giinii isletmeye agilimis
ve Milli Micadele sirresince Yerkoy bolgesi trlinlerinin Eskisehir’e ulasmasi saglanmistir.
Fransa’nin Orta Avrupa ve Karadeniz’i Basra Korfezi'ne baglamak amaciyla yapim
imtiyazini aldigi Samsun-Bagdat demir yolu hattinin ilk asamasi olan Samsun-Sivas hatti
hazirhk galismalari 1911 de baslamis, fakat I. Diinya Savasi’nin baslamasiyla ¢alismalar
durdurulmustur. ®

Millt Miicadele 6ncesi buglinkti Turkiye sinirlariigcinde kalan demiryolu agi su sekildeydi;
izmir-Aydin demiryolu .........cceeveeeeveecieise e 610 km

izmir-Kasaba demiryolU........coeeioveeneeeecceseseeeisesnnns 704 km

31 A. D. Novigev, Osmanli imparatorlu§u’nun Yari Sémiirgelesmesi, (Geviren: Nabi Dinger), Onur Yayinlari,
Ankara, 1979, s. 15.

32 Alptekin Miderrisoglu, a.g.e., s. 86.

33 ismail Yildirnm, Cumhuriyet Déneminde Demiryollari (1923-1950), Atatiirk Arastrma Merkezi Yayinlari,
Ankara, 2001, s. 15-16.

34 Erol Mutercimler, a.g.e., s. 66.

35 Dekovil hat: Dar hath (60 cm ve asagisi) demektir. M. Serhan Yicel-M. Murat Tasar, “Demiryolunun Stratejik
Onemi ve Erken Cumhuriyet Déneminde Demiryolu Siyaseti”, Vakaniivis-Uluslararasi Tarih Arastirmalari
Dergisi, 1/1, (Mart 2016), s. 224, 330-331; Alptekin Mderrisoglu, a.g.e., s. 87.
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Mudanya-Bursa demiryolU.......cccccceeiveevecieseeveeeesiiee s 41 km
Mersin-Adana demiryolU.......ccoceeeeerineecececeececeieree e 69 km
Anadolu-Bagdat demiryolu.......ccccccevveneecevencreieicnne. 2.038 km
Kollariyla birlikte istanbul-Edirne demiryolu................. 337 km
Arpacay-Sarikamis-Erzurum demiryolu..........cccevveenneee. 356 km
TOPIAM et et e e b e e 4.155 km .3

Yukarida belirtilen demir yolu hatlarinin tamami yabanci sirketler tarafindan
isletilmekteydi.’” Demiryolu aginin tamamlayici unsurlarinin 19 Mayis 1919 tarihindeki
Misak-1 Milli sinirlari icinde durumu ise soéyle 6zetlenebilir: Bitin hatlardaki lokomotif
sayisi 280, yolcu vagonu sayisi 720, yuk vagonu sayisi ise 4.500 civarindaydi. Bunlarin da
en iyimser tahminlerle % 25’i tamire muhtag olup, eldeki imkanlarla ancak 100 lokomotifi
surekli olarak ¢alistirmak mimkin olmaktaydi.® Mevcut demiryolu agi ve bu yollardan
Milli Miicadele’de yararlanma imkanlari son derece sinirliydi. Edirne-istanbul hatt;
istanbul, ingiliz, Fransiz ve italyanlarin isgali altindaydi. istanbul-izmir-Eskisehir-Ankara
hattinin, izmit’e kadar olan kesimi ise ingilizlerin kontrolii altindaydi. 1921 Haziraninda
baslayan Yunan taarruzu ile Eskisehir’den itibaren Polatli yakinlarina kadar olan demiryolu
hatti da Yunanhlarin eline gegmisti. *°

Diger taraftan Mersin-Tarsus-Adana hatti Fransizlarin isgali altina girmistir. izmir-
Aydin, izmir-Salihli-Alasehir-Usak-Afyon ve izmir-Manisa-Soma-Bandirma hatlarinin
diigiim noktasi olan izmir, Yunan isgaline ugramistir. Hatta 19 Mayis 1919’dan itibaren
Yunan isgali genisleyerek, Aydin, Manisa ve Ayvalik Yunanllarin eline geg¢mistir. Bu
dénemde sadece Ankara-izzettin dekovil hatti, Milli Miicadele boyunca isgallerden uzak
tek hat olarak hizmet vermistir.%°

Milll Miicadele 6ncesi Misak-1 Milli sinirlari iginde bulunan ve toplam uzunlugu 4.000
kilometreyi bulan demiryolunun Milli Micadele’ye katkisi son derece sinirli olmustur.*
Milll Micadele boyunca, 4.000 kilometrelik demiryolunun yalnizca, Konya-Afyon,
Eskisehir-Ankara hatti bazi donemlerde kullanilabilmistir.*? Sakarya Muharebesi sirasinda
ise hattin Polatli-Ankara arasindaki 80 kilometrelik kismindan yararlanilabilmistir. Zaten
Ankara-izzettin arasindaki dekovil hatti haricindeki, diger biitiin hatlar yabancilarin elinde
oldugundan, Milli Miicadele’ye karsi kullanilmistir.®® Tiirk Ordusu igin Afyonkarahisar-
Kltahya-Eskisehir, kara ve demiryollari, 6zellikle kuzeyden giineye ve gilineyden kuzeye
kuvvet kaydirmakta cok blytk bir etki yapmistir. Bu durum, Tirk kuvvetlerinin manevra
Ustlinliigii kazanmasini saglamis, indéni Savaslarinin kazanilmasinda biiyiik rol oynamistir.*

36 A. D. Novigev, a.g.e., s. 14.

37 Tevfik Cavdar, a.g.e., s. 81.

38 Tevfik Cavdar, a.g.e., s. 81.

39 Haydarpasa-izmit Hatti dogrudan Osmanli Devleti tarafindan bir ingiliz firmasina yaptiriimis (1871-1873) ve
bu hatti, 1873-1880 yillari arasinda devlet isletmisti. Osmanli Devleti, yapim islerinde iyi miihendislere sahip
oldugu halde, isletmecilikte yetismis elemani bulunmadigindan bu hattin isletme hakkini ingilizlere birakilmisti.
Milli Micadele’nin baslarinda Anadolu ve Bagdat hatlarinda karsimiza g¢ikan sorun, daha ¢ok, o zamana kadar
uzak kalinan “isletmecilik” olmustur. Ziya Gurel, Kurtulus Savasi’nda Demiryolculuk, Turk Tarih Kurumu Yayinlari,
Ankara, 1989, s. 4.

40 Alptekin Miiderrisoglu, a.g.e., s. 88-89; Erol Mitercimler, a.g.e., s. 64-65.

41 Fahrettin Tizlak, “Milli Miicadele’nin Sosyal, Ekonomik ve Askert Kaynaklari Uzerine Bir Degerlendirme”, Tiirk
Diinyasi Tarih Kiiltiir Dergisi, 96, (1994), s. 52-53.

42 Serpil Stirmeli, Milli Miicadele’de Tekdlif-i Milliye Emirleri, Atattrk Arastirma Merkezi Yayinlari, Ankara, 1998,
s. 82.

43 Tevfik Cavdar, a.g.e., s. 80-81.

44 Tiirk Istiklal Harbi, C. I, (Bati Cephesi, 3’nci Kisim), s. 24.
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Ozellikle Fransizlarla 20 Ekim 1921’de imzalanan Ankara Antlasmasi ile Mersin yolu agiimis,
Anadolu’nun istanbul ve Avrupa ile ulasimi biiyiik élgiide kolaylasmistir. Giiney Cephesi’ni
bosaltan Fransizlar cephe gerisindeki bazi malzemelerini Tiirkiye’ye devretmislerdir.** Bu
Antlasma ile demiryollari idaresi, malzeme ve komir getirme isinde blylk yararlar elde
etmistir.*®

I. Dlnya Savasi’nda ulasimda ¢ok fazla hissedilen demiryollari eksikligi Milli
Mucadele’de de gorlUlmustir. Bu sebeple Milli Micadele doneminde demiryollari,
Uzerinde ¢ok durulan ve tartismalari da beraberinde getiren 6nemli bir konu olmustur.?’

3. Miitareke Donemi Denizyolu Ulagimi

Anadolu l¢ yani denizlerle gevrili bir yarimadadir. Bu cografi durum nedeniyle denizcilik
faaliyetleri Gilke ekonomisi agisindan biyiik 6nem arz etmektedir. Ancak sahillerimizde
suni ve tabii liman bulunmamasi Ulkemizde denizciligin gelismesine engel olmustur.
Osmanl Devleti zamaninda Akdeniz’in i¢ deniz haline gelmesine ragmen deniz ticareti
alaninda esasli bir gelisme gerceklestirilememistir. XVI. ylzyilda Fransa ile imzalanan bir
anlasma geregince kara sularimizda gemi isletme imtiyazi bu devlete verilmis ve daha
sonraki donemlerde bu imtiyazdan diger devletler de (Hollanda, Avusturya, Rusya,
isvec, Ispanya, Prusya) faydalanmistir.*® Yabancilar Osmanl sahillerinde diledikleri gibi
ulastirma ve liman hizmetleri yapma hakkini elde etmislerdir. Tlirk denizciligi, yabanci
gemilerin karasularimizdaki haksiz rekabetine uzun yillar karsi koymaya calismis, fakat
Bati Avrupa’da buharli gemilerin ortaya cikisi ve hizla gelismesi, yelkenli gemilerini
yenileyemeyen Osmanli deniz ticaretine blyuk bir darbe vurmustur. 4

Osmanl Devleti’'ne ait vapurlarin nakliye islerinde kullanilmasi XIX. ylizyildan itibaren
baslamistir. 1827’de bir buharl gemi satin alinarak deniz filosuna katilmis ve personel
yetistirilmesine baslanilmistir.®® Osmanli Hitkiimeti 1844 yilinda Gemlik, izmit, Bandirma,
Tekirdag gibi istanbul’un zahire iskeleleri olan yerlere tersaneye bagl “Mesir-i Bahri”
isimli bir vapuru, esya ve yolcu nakli igin tahsis etmistir. Ayni tarihte Bogazigi’nin meskdn
yerlerini istanbul’a baglamak icin de “Eser-i Hayir” isimli bir vapuru, esya ve yolcu nakli
icin tahsis etmistir. Bu vapur ihtiyaci karsilamadigindan vapur adedi ikiye cikariimistir.
Fakat bu da yetmediginden Bogazici sahillerine vapurlar isletmek lizere “Sirket-i Hayriye”
kurulmustur.>®

1847’de Bahriye Nezareti tarafindan Avrupa’dan getirtilen bir vapurla istanbul-Gemlik-
izmit-Tekirdag hatti tesis edilmis ve bunun isletilmesi icin adi gecen nezarete bagli ayri bir
idare kurulmustur. U¢ gemi ile yolcu tasimaciligina baslayan bu idare yabanci devletlerin
rekabetine dayanamamigs ve imtiyazini bir Fransiz sirketine devretmeye mecbur kalmistir.
Dolayisiyla XIX. ylzyll boyunca Osmanli Devleti, dizenli bir denizyollari politikasina
gecemenmistir.’? Ticarl esya ve yolcu ulasimi genellikle, Anadolu’nun izmir, iskenderun
ve Trabzon limanlarina yapilmis ve karayolu ile Anadolu iclerine, iran, Afganistan ve
Hindistan’a ulastiriimistir.®

45 Fransizlarla imzalanmis olan 20 Ekim 1921 tarihli Ankara Antlasmasi’ndan sonra, Tlrkiye Biyik Millet Meclisi
Hukimeti 3 Mayis 1922 tarihli kararname ile Fransizlardan ugak, hangar, silah, arag ve gereg ile 219 bas hayvan
satin almistir. Basbakanlik Cumhuriyet Arsivi, Yer No: 05.14.9 (3 Mayis 1922 tarih ve 1553 No’lu Kararname).
46 Ziya Glrel, a.g.e., s. 89.

47 ismail Yildirm, a.g.e., s. 25.

48 Filiz Colak, a.g.m., s. 356-357.

49 Tevfik Cavdar, a.g.e., s. 85.

50 Filiz Golak, a.g.m., s. 357.

51 Enver Ziya Karal, Osmanli Tarihi Islahat Fermani Devri 1856- 1861, C. VI, Turk Tarih Kurumu Basimevi, Ankara,
1983, s. 265-266.

52 Filiz Golak, a.g.m., s. 357.

53 Erol Mutercimler, a.g.e., s. 63.
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Tirk denizlerinde, yerli ve yabanci gemilerin isletilmekte olmasi deniz fenerleri isinin
ele alinmasini gerektirmistir. Ozellikle Ruslarla yapilan Kirrm Muharebesi esnasinda
Fransiz ve ingilizlerin uyarilari Gizerine, Osmanli hiikiimeti tarafindan Canakkale Bogazi,
Marmara ve Karadeniz kiyillarinda gerekli yerlere 18 fener konulmus, daha sonra bu
sayl 110 cikarilmistir. 20 Agustos 1860 tarihinde fenerleri isletmek ve yenilerini kurmak
imtiyazi bir Fransiz sirketine verilmistir.>*

XX. ylzyil baslarinda, Osmanl Devleti'nin sahip oldugu 18 ve yukari grostonluk
gemi sayisi 45’i gegmiyordu. 1915 yilinda bu sayi 73’e c¢ikarilmistir. I. Diinya Savasi’'nda
kapitllasyonlarin Osmanli Devleti tarafindan tek tarafli olarak kaldirmasiile Tlirk denizciligi
daha serbest bir saha bulmustur. Fakat harp senelerinde mevcut vapurlardan birgogu
disman tarafindan tahrip edildiginden Osmanli ticaret filosu daha da kigilmustir. Bu
nedenle Osmanli Devleti’nin son gunlerinde Tirk deniz ticareti birkag kdhne geminin
faaliyetiile sinirli kalmistir. Osmanli Devleti’nden Cumhuriyet Turkiye’sine isleyebilir vasfa
sahip ancak 35.000 tonluk bir filo miras kalabilmistir.>*

Donanmanin deniz ulasimini koruyacak glicte olmayisi; Yemen, Suriye ve Kafkasya
gibi yerlere bile karayoluyla asker ve malzeme tasinmasini zorunlu kilmistir. istanbul’dan
Tekirdag’a, Canakkale Cephesi’'ne denizyoluyla yapilan asker ve malzeme ulasimi,
Marmara’ya sizan ingiliz ve Fransiz denizaltilarinin batirdiklari gemi sayisinin iyice artmasi
Gizerine, yerini karayolu ulasimina birakmistir. I. Dinya Savasi sonunda, Tirk denizciligi
tamamen ¢okiintii icerisine girmistir. ithalat ve ihracatta giris-cikis kapisi niteligindeki
istanbul, izmir, iskenderun, izmit, Trabzon, Mersin, Samsun, Canakkale, Sinop, Antalya
gibi Anadolu limanlari ingiliz, Fransiz, italyan ve Yunan isgali altina girmistir. Ayrica isgalci
devletlerin donanmalari Karadeniz, Marmara, Ege ve Akdeniz’'de hakimiyet kurmuslardir.>®
Mondros Miitarekesi’yle birlikte Osmanli donanmasinin timi Hali¢’te, itilaf Devletleri
tarafindan enterne edilmis durumdaydi.®” Turk Donanmasi envanterinde bulunan,
Turgutreis, Hamidiye ve Mecidiye kruvazorleri, Muavenet-i Milliye Muhribi, Peyk-i Sevket
ve Berk-i Satvet torpido kruvazorleri ile diger kiigclik tonajdaki gemiler, muharebe etkinligi
ortadan kaldirilmis, durus ve vurus gigleri en aza indirilmis olarak halicte demirlemistir.
Donanma Il. Komutani Arif Pasa’nin forsu da 3 Kasim 1918 tarihinde Turgutreis zirhlisindan
indirilmistir. istanbul Bogazi’ndaki mayinlarin temizlenmesi c¢alismalari 11 Kasim 1918
tarihinde tamamlanmis, 13 Kasim 1918 tarihinde, dordii Yunan gemisi olmak dzere elli
bes parcalik itilaf Donanmasi, istanbul’da Dolmabahgce Sarayi 6nlerinde demirlemistir.>

istanbul Bogaz/’ndaki askeri mevkiler 14-15 Kasim 1918 tarihlerinde ingiliz ve Fransizlar
tarafindan isgal edilmeye baslanmistir. Deniz Usleri, tersaneler ve onarim tesisleri isgal
glglerinin kontroliine gegmis, Bogazlar bélgesindeki tahkimat tahrip edilmis ve deniz
trafiginin kontroll biitiiniiyle ingilizlere devredilmistir. ingiliz Amirali Calthrope tarafindan,
14 Mayis 1919 sabahi izmir Valisi izzet Bey ve 17. Kolordu Komutani Nadir Pasa’ya izmir
istihkdmlariyla stratejik noktalarin, Miitareke’nin 7. Maddesi uyarinca ingiliz, Fransiz ve
Yunan kuvvetleri tarafindan isgal edilecegi ve bu durumun istanbul’a bildirildigine dair
bir nota verilmistir.> Bogazlar ve Marmara Denizi ingiliz ve Fransizlarin kontrolleri altinda
bulundugundan istanbul’dan silah, cephane ve diger ikmal maddelerinin ulagimi, kagak
olarak, denizden gizli yollardan yapilabilmistir.6° Deniz ulasimi; Trabzon, Samsun, Sinop,
inebolu, Eregli, Akcakoca ve istanbul limanlarindan saglanmaktaydi. Fakat Karadeniz’de

54 Enver Ziya Karal, a.g.e., 5.266.

55 Filiz Golak, a.g.m., s. 357.

56 Alptekin Muderrisoglu, a.g.e., s. 91; Erol Mutercimler, a.g.e., s. 67.

57 Tiirk istiklal Harbi, C. 1I, (Bati Cephesi, 3’nci Kisim), s. 34.

58 Genelkurmay Askeri Tarih ve Stratejik Etiit Baskanhgi Arsivi (ATASE), istiklal Harbi Katalogu (ISH), Kutu: 3,
Gomlek: 47, Belge No: 1.

59 ATASE, iSH, Kutu: 19, Gémlek: 111, Belge No: 11 (1-3).

60 Figen Atabey, Karadeniz’de Tiirk Donanmasi (Birinci Diinya Harbi ve Milli Miicadele), Atatiirk Aragtirma

Merkezi, Ankara, 2006, s.58-59.
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disman faaliyeti gittikce yogunlastigindan, Sevkiyat ve Nakliyat Umum Miudarluga,
Anadolu’daki Kolordulara 10 Haziran 1921 tarihinde géndermis oldugu sifre telgraf ile
nakliyatin karadan yapilmasi konusunda uyarida bulunmustur.®

Millt Micadele’nin baslangi¢ evresinde, denizcilerin bliyik bir cogunlugu gizli gruplara
katilarak, istanbul’daki depolarda bulunan cephane ve savas malzemesinin cogunu, yogun
Miattefik kontroliine ragmen Anadolu’ya kagirmayi basarmislardir.®? Milll Miicadele
sirasinda kullanilan gemiler tonaj tutarina gore bir filo sayllmasa da basarilari bakimindan
adeta buyik bir donanmaya bedel olmuslardir. Ankara’da Bahriye Dairesi kurulup, deniz
teskilati genislemeye baslayinca donanma 7.000-8.000 tona ulagmistir.®

Tlrkiye Blylk Millet Meclisi’nin emrinde silahli denilebilecek hicbir savas gemisi
bulunmadig! icin, isgal Kuvvetlerine ait deniz giiciinii olusturan gemilerin silah ve
niteliklerinin detayli olarak belirtilmesi ve karsilastirilmasi gerekli gérilmemistir. Bu Ustilin
donanma karsisinda Turklerde faal olarak, sadece Aydinreis ve Preveze gambotlari ile 15
Eyliil 1922 tarihinde ele gegirilen intibah isimli mayin gemisi bulunmaktaydi. Bu gemilere
ilave olarak Gazal, Alemdar, Sahin, Trabzon, Samsun, Batum, Mebrike, Ayyildiz ve inénii
gibi romorkdr ve motorlar da nakliye islerinde kullanilmistir. Ayrica ihtiya¢ duyuldugunda
Karadeniz’de seyreden ticaret gemileri ve yolcu vapurlarindan da faydalaniimistir.®*

Sonug

Osmanl Devleti, XVIII. ylzyilin baslarindan itibaren her alanda oldugu gibi sanayi ve
ulastirma alaninda da Batili devletlerin gerisinde kalmaya baslamistir. Batili devletlerin
siirekli degisebilen ticari, ekonomik ve teknolojik hamleleri karsisinda Osmanli ticaret ve
ekonomik anlayisi duragan kalmis, o zamana kadar iyi isleyen ve yeterli olan Osmanli ticari
ve ekonomik diizeni bozulmaya baslamistir. Batili devletlerin ele gecirmis olduklari siyasi,
askeri ve ekonomik Ustinliik, XVIII. ylzyilin sonlarinda ortaya ¢ikan sanayi devrimiyle
daha belirgin hale gelmistir. 1838 yilinda ingiltere ile Osmanl Devleti arasinda imzalanan
ve daha sonra bircok batili devlete taninan ticaret antlasmalari ve kapitilasyonlarin
genisletilmesi, Osmanh topraklarinin hammadde ve pazar agisindan Avrupa mallari igin
cazip somirge alanlari olma sirecini hizlandirmistir.

XIX yizyihin ikinci yarisindan itibaren demiryolu ulasimi diinyanin bircok bolgesinde
sehirleri ve kitalari birbirlerine yaklastiran 6nemli ve glicli bir ulasim araci olmaya
baslamistir. Osmanli Devleti, sanayi devrimi ve kapitiilasyonlarin da etkisiyle Avrupa’nin
bir pargasi olmus ve bu gelismelerin disinda kalamamistir. Osmanli Devleti’nin sahip
oldugu karayolu agi 6nceleri kendi ihtiyacini karsilarken bu gelismeler neticesinde mevcut
yollar yetersiz kalmistir.

Osmanli Devleti'nin son donemlerinde karayolu ulasim araglarinin ilkel ve yetersiz
oldugu bir dénemde demiryolu yapimi glindeme gelmistir. Osmanli hiikimeti ekonomik
zorluklar, dis borglar ve kapitilasyonlarin da etkisiyle demiryolu yapimi ve isletilmesi
konusunda batili devletlerin istedigi sekilde onlarin siyasi ve ekonomik c¢ikarlarina uygun
bir politika izlemek zorunda kalmistir. Osmanh Devleti’nin uzun siiren savaslar, i¢ ve dis
sorunlar nedeniyle yapim ve onarimiyla yeterince ilgilenemedigi yollar, I. Diinya Savasi ve
61 ATASE, ISH, Kutu: 1118, Gémlek: 34, Belge No: 34-1.

62 Istanbul’da faaliyette bulunan gizli gruplar (Karakol Cemiyeti, Felah Grubu, M. M. Grubu, Muavenet-i
Bahriye Heyeti vd.) Milli Micadele’nin sonuna kadar mucadelesini sirdurerek, Anadolu’nun muhtag oldugu
silah, cephane ve mihimmat temininde basarili olmuslardir. Genis bilgi igin bkz. Mesut Aydin, Milli Miicadele
Dénemi’nde TBMM Hiikiimeti Tarafindan Kurulan Gizli Gruplar ve Fadliyetleri, Bogazigi ilmi Aragtirmalar Serisi:
6, Istanbul, 1992, s. 41.

63 Milli Miicadele igin gerekli olan deniz nakliyatini muhafaza etmek tizere 10 Temmuz 1920 tarihinde Umar-i
Bahriye Miidirligi (Deniz isleri Midirltigi) adiyla kurulmustur. Figen Atabey, a.g.e, s. 72.

64 Figen Atabey, a.g.e, s. 72-73.
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ardindan Milli Micadele déneminde tamamen bozulmustur. Yabanci sirketler tarafindan
isletilen demiryollari da kendi emperyalist ¢ikarlari dogrultusunda insa edildigi icin tlke
ihtiyacini karsilamaktan uzak kalmistir. Ayrica, Devletin blylk fedakarhklara katlanarak
insa ettirdigi demiryollari ve karayollarinin biiyik bir kismi, 6nce Balkan Savaslari sonra da
I. Dinya Savasl yenilgilerinde kaybedilen topraklarda kalmistir. Milli Micadele sirasinda
ulasim imkanlarinin sinirli ve bazi bolgelerin de isgal altinda olmasi, en 6nde gelen
problemlerden biri olmustur. istanbul ile Anadolu arasinda ve kiyi bolgeleri ile ic bolgeler
arasinda ulasim oldukga zor sartlar altinda saglanmistir.

I. Dinya Savasi ve Milli Miicadele donemlerinde lretken niifusun silahaltina alinmasi
sanayi ve tarimsal Uretimde blyik dislslere neden olmus ve bu durum vergi gelirlerini
de olumsuz yonde etkilemistir. Mondros Mitarekesi sonrasi, Mustafa Kemal Atatirk’in
baslatmis oldugu Milli Miicadele boyunca basta ulasim yetersizligi olmak tizere yasanan
bltin olumsuzluklara ragmen, TBMM Hiikiimetleri ve Tirk Milleti Glke kalkinmasinda
blylk bir dayanisma ornegi gostermis, maddi-manevi bitlin varligini ortaya koyarak
zorluklarin Gstesinden gelmeyi basarmistir.
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