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Ankaranin bagkent ilan edilmesiyle birlikte hizli bir niifus artis1 yaganmis ve bu artis beraberinde mimariden ulagima toplumsal alanda
hizli bir yapilanmay getirmistir. Bu donemde tiim tilkelerin ekonomilerini ve iligkilerini de derinden etkileyen II. Diinya Savag1 patlak
vermis, Tiirkiye savasa girmesede pek¢ok alanda ekonomik ve sosyal sikintilar yagamigtir. Bu ¢aligmanin amaci, savasin Ankaranin
sehir i¢i ve sehirler arasi ulagtirma sektoriine etkilerini aragtirmaktir. Ulagtirma sektoriiniin ne kadar kullanildigini gosteren veriler,
halkin gelir diizeyi ile beraber yagam seklini de ortaya koymaktadir. II. Diinya savasi yillarinda Ankara’daki ulagim verilerini kapsayan
bu ¢alisma, savagin diger sehirlerdeki etkilerine de 11k tutacaktir.

Anahtar sozciikler: II. Diinya Savasi, Ankara, Ulasim, Sehir i¢i ulagim, Sehirler arast ulagim

Abstract

Upon the proclamation of Ankara as the capital of newly founded Republic of Turkey, the town underwent through a rapid population
growth which in turn was accompanied by a rapid structuring, from housing to transportation in the communal area. In this period, World
War 1I that deeply affected the economies and relationships of all the countries, had broken out. Although Turkey kept out of the war, she
experienced economic and social hardships in many areas. The purpose of this study is to investigate the effects of war on Ankara’s urban
and rural transport sector. Data showing the extent of utilization in this sector also point out to the people’s level of income and their way
of living. In addition to exposing the transportation data in Ankara during the years of World War I1, this study shall also shed light on the
effects of the war in other cities.
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Giris

I1. Diinya Savasi, 1 Eyliil 1939 yilinda Almanyanin Polonya’y:
isgal etmesiyle baslayan ve 1945 yili sonlarina kadar devam
eden bir savastir. Tiirkiye, savasin basladig1 giinden itibaren
kendini bu savagin diginda tutmay:r basarmustir. Savasa
girilmemis olmasi, cephede kayiplarin yasanmamasini sag-
lamuis ancak cephe gerisinde savasin etkisi ilke ekonomisini
oldukga etkilemistir.

Ankara, bagkent secilmesiyle, mimariden giindelik haya-
ta, diinyayr algilama tarzindan toplumsallagmaya kadar,
ulus bilincine sahip insanlarin ortak yagam alani olmus-
tur. Bakanliklarin, devlet dairelerinin tasinmasi bagkentin
demografik yapisini da degistirmis, burayr memur sehri
haline getirmistir.

Biiylik gogunlugunu belirli bir maasla yasamak zorunda
olan memurlarin olusturdugu Ankara’da, halk giinliik ha-
yatinda savasin etkilerini yemeginden, giyimine ve eglen-
cesine kadar yogun olarak hissetmistir. Ozellikle bagkent
ilan edildikten sonra Tiirkiye'nin en pahali sehri konumuna
gelen kentte, savasin da etkisiyle halkin yagami degismeye
baslamis ve bu durum sehirler arasi ve sehir i¢i ulasima da
yansimustir. Ulastirma, gereksinmelerin karsilanabilme-
si igin, kisilerin ve mallarin, uygun ve ekonomik bigimde
yer degistirmesini olast kilan bir hizmettir. Bu hizmetten
1939-1945 yillar: arasinda Ankara halkinin ne 6lgiide ya-
rarlanabildiginin ortaya konulmasi, dénemin perspektifini
yansitan onemli bir dl¢tttiir.

Sehir I¢i Ulagim

Ankaranin bagkent olusu ve sehre bakanliklarin taginma-
siyla baglayan niifus artisi, hastanelerin ve tiniversitelerin
kurulmasiyla daha da hizlanmistir. 1920’lerin baslarinda
25.000 kisilik niifusu kale ¢evresinde yogunlasan yayalar
kenti Ankara’da tren istasyonu gevresine ve kent yakinla-
rinda ki baglara ulagim at arabalariyla saglanmigtir. Kur-
tulus Savagrndan sonra bu ulagim sistemine sinirli sayida
otomobil katilmistir (Ankara Biiyiiksehir Belediyesi EGO
Genel Mudurlagi, 1987, s. 12).

1930’larda niifusun Yenisehir ve Cebeci yoniinde yogun-
lasmaya baglamasi, motorlu tasit ulagimina talebi artir-
mustir. Bu talep 1930’lar boyunca, bilet ticretleri belediye
tarafindan belirlenen kaptikactilar ile kargilanmigtir. Bu
tagima sisteminden, Ulus ve yakin ¢evresindeki bolgeler
yararlanirken, eski yerlesim bolgeleri yararlanamamaiglar-
dir (EGO, 1987, s. 12).
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Kent i¢i ulagimda kamunun en biiyiik katkis1 1929'da mer-
kez ile Mamak-Kayas yoniinde 9 knr'lik bir banliy6 tren
hattinin agilmasi olmustur. Bu demir yolu baglantisi Ce-
beci, Mamak ve Kayaga ulasimi kolaylastirarak buralarda
yerlesimin gelismesini hizlandirmistir (“Ankara’da toplu,”
1979).

Ozel ve Ticari Araglar

Ozel otomobil kullanimi, geligmis iilkelerle karsilagtiril-
diginda Tiirkiyede yaygin bir ulagim tiirii olmamugtir. Ul-
kede 6zel otomobil sahipligini etkileyen iki 6nemli faktor
ortalama gelir diizeyinin diisiik, otomobil ve yakat fiyatla-
rinin yitksek olusudur (EGO, 1987, s. 24). Ozel otomobil
Ankara’da; hakimlerin, doktorlarin, milletvekillerinin ve
zengin esnafin kullandigy, halk icin liiks bir ulagim aracrydi.
Savagin baglamasiyla beraber ¢ogu arag sahipleri otomobil-
lerini ellerinden ¢ikarmay1 daha karli gérmiisler, paralarini
gayri menkul ve hizla deger kazanan altina yatirmiglardur.
1939 yilinda 14,32 lira olan Resat altin1 1940 yilinda % 47’lik
artis ile 21,06 lira olmustur. Ankara’da 1945 Mart ayinda
goriilen 344,6 oranindaki gecinme endeksi savas siiresince
olgiilen en yiiksek seviyedir. 1938 yilinda baz olarak 100 esas
alindiginda 1939-1946 yillarina ait Ankaranin gecinme en-
deksi degerleri, 1939da 102,5; 1940da 112,1; 1941de 130,7;
1942de 220,5, 1943de 302,6, 1944de 327,2, 1945de 344,6,
1946da 359,5dir (Bilkur, 1945, s. 14; Eyiiboglu, 1946, s. 16;
T.C. Bagbakanlik Istatistik Genel Miidiirliigii, 1961, s. 5).

Savag doneminde, otomobil fiyatlar1 ¢ok biiyiik oranda
ytkselmis, yasanan benzin sikintisindan dolay: yiikselen
benzin fiyatlar1 6zel otomobil sahiplerine ekstra kiilfet
getirmistir. Can Kirag Amilarimla Vehbi Kog kitabinda bu
durumu sdyle 6zetlemistir: “Ikinci Diinya Savasrnin getir-
digi ekonomik sikintilar isleri zora sokuyordu. Nitekim o
glinkii degerlerle ti¢ bin liraya Ankara’da otomobil satmak
kolay bir is degildi” (1996, s. 136).

1944 yilinda 1937 model Chevrolet marka arabanin fiya-
t1 3.000 lira; 1939 modelinin ise 5.000 liradir ve bu rakam
orta diizeyde bir memur maaginin yaklasik 100 katidir. Ay-
rica hiikiimet savas yillarinda motorlu tasitlar ile ilgili iki
onemli karar alarak doktorlar hari¢ tiim 6zel araglarin tra-
fige ¢tkmalarini yasaklamis ve taksi gibi ticari araglar i¢in
de tek-¢ift uygulamasi baglatmistir (Oymen, 2002, ss. 241-
242). Ozel otomobil kullananlarin sayisinda goriilen dii-
stglerde bu kararlar da etkili olmustur. Tim bu nedenler-
den dolay1 Ankara’da 1938 yilinda otomobil say1s1 668 iken
1943 yilinda bu say1 551, 1944 yilinda ise 323% inmistir.
1945 yilina gelindiginde otomobil sayis1 1938 yilina oranla
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yaridan fazla diisiis gostermistir. Savas yillarinda Ankara
halk: i¢cin mali kiilfet getiren otomobilin 6nemi ancak savas
bittikten sonra yeniden artmaya baglamstir.

Bisiklet sayilarinda ise otomobil sayisindaki diisiisiin aksi-
ne bir artig yaganmustir. Bagbakanlik Istatistik Umum Mii-
diirltigii Istatistik Yilhigrndaki rakamlardan, Ankara hal-
kinin 1938-1945 yillar arasinda, 6zellikle de 1943% kadar,
vasita olarak bisikleti tercih ederek aile biitcelerine katkida
bulunduklar1 anlagilmaktadir (1946, s. 489). Bisiklet satis-
larindaki artig 1945 yili sonuna kadar devam etmis, savasin
bitmesiyle beraber 1946 yilinda halk tekrar otomobile y6-
nelmistir (Tablo I).

II. Diinya Savas: yillarinda sayis1 artan tek motorlu tasit
kamyondur. Savas yillarinda bisiklet, mali kiilfet getirme-
mesi nedeniyle sehir i¢i ulasimda tercih sebebi olurken,
benzin fiyatlarinin ¢ok yiikseldigi ve benzin kithiginin ya-
sandig1 bu yillarda kamyon sayisinda gériilen artislar, tica-
ri bir ara¢ oldugundan ¢ogu ailenin ge¢im kaynagi olarak
yiik ve esya nakliyatinda kamyonun kullanildigini goster-
mektedir.

Belediye Otobiisleri

Ankara halkinin sehir i¢i ulasimda kullandig: diger bir ula-
sim aract belediye otobiisleridir. Belediye otobiis isletmesi,
1 Ekim 1935 tarihinde Belediye Otobiis Idaresi ad1 altin-
da faaliyete gecmistir. Ankara Belediyesine bagli Otobiis
Idaresi’nin kurulmasi ve ithal edilen 100 otobiisiin hizmete
girmesiyle yolculari, sadece sabah, &gle, aksam tasiyan ida-
re, kisa zamanda Ankara’da tiim giin hizmet vermeye bas-
lamistir (EGO, 1987, ss. 44-45).1937 yilinda, Ulus, Bakan-
liklar, Kavaklidere, Cankaya ve Yenisehir arasinda isleyen
otobtislerin temiz ve bakimli olmasina 6zen gosterilmistir
(Gunver, 1990, ss. 71-72). Bu donemde belediye otobiisleri-
nin ismi EGO degil, Ankara Belediye Otobiisleri anlamina
gelen ABOdur.

1935 yilinda 100 olan belediye otobiisii sayisi, savasin iilke
ekonomisine getirdigi olumsuz etkiler nedeniyle 1942’ye
kadar artig gosterememistir. Artan Ankara niifusuna kar-
sin belediye otobiislerinin azlig1, duraklarda izdihamlarin
yaganmasina yol agmistir. Ankara Belediyesi bu sikintiy1
duraklardaki demir kafes sayisini artirarak ¢ozmeye calis-
mustir (“Otobiis duraklarinda,” 1944, s. 1). Tablo ITde go-
riilecegi gibi, 1942 yilinda belediye otobiisleri saat 06.45de
baslayan seferlerini 23.20'de tamamlamaktadirlar.

1941 yilindan itibaren Balkanlarda ii¢ bityitk gilictin ¢1-
kar kavgalar1 goriilmeye baglanir. Almanlarin Balkanlara
yayilma politikas1 kapsaminda Bulgaristan'a yerlesme-
leri, Ortadogu petrolleri ve Akdeniz ticareti agisindan
Ingiltere’yi telaglandirmis, Sovyet-Alman iliskilerinin de
gerginlesmesine neden olmustur. Biitiin bunlar karsisinda
Tiirkiyenin tutumu, Ingilterenin savaga katilma baskisina
ve Almanyanin kendi saflarina ¢ekme istegine kars: dur-
mak olmustur. Almanya, Tiirkiyenin bu tutumu karsisinda,
¢oziimil, Sovyetlere saldirdiginda bu bolgeden emin olmak
amaciyla, Tiirkiye ile 18 Haziran 1941 yilinda Tiirk-Alman
Dostluk ve Saldirmazlik Paktrni imzalamakta bulmus-
tur. 22 Haziran 1941de Almanyanin Sovyetler Birligine
saldirmast Sovyetler Birligimin Tiirkiyeden uzaklagsmasi-
na neden olmus, daha dnce siparis edilmis olan ve ancak
1942 yilinda gelen 7 yeni otobiis disindaki diger belediye
otobiisleri Isvigre ve Amerikaya siparig edilmistir. Savas
sadece Ankara’da otobiis sayilarini azaltmakla kalmamus,
Sovyetler Birliginden temin edildigi i¢in halk arasinda
kullanilan Uray ismini de silmistir.

Amerika ve Isvigreden 1944 yilinda 10 otobiis, 1946 yilin-
da ise 19 yeni otobiis gelmistir (EGO, 1987, s. 45). 1944-
1946 yillarinda gelen Isvigre otobisleri 78 kisi, Amerikan
otobtisleri 45-50 kisi kapasitelidir (“Sehrimize 11 otobis,”
1945,s. 1).

Tablo 1. 1938-1946 Yillar1 Arasinda Ankarada Motorlu Tagitlarin Sayist

Yillar Bisiklet Motosiklet Otomobil Kamyon Otobiis
1938 1309 124 668 307 104
1943 1821 416 551 471 69
1944 2198 57 323 609 59
1945 2443 101 312 891 72
1946 1886 101 445 1021 80

Kaynak: Bagbakanlik Istatistik Umum Miidiirligii, 1946, s. 489.
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Tablo I1. Ankarada Belediye Otobiislerinin 1942 Yilinda Ilk
ve Son Kalkis Saatleri

Tablo III. 1935-1947 Yillar: Arasinda Belediye Otobiisleriyle
Tasinan Yolcu Sayilar

Kaynak: “Sehir otobiisleri,” 1942, s. 4.

II. Dlinya Savasi baslayana dek belediye otobiisleri Ankara
halki i¢in 6nemli bir ulagim araci olmustur. Savagin basla-
mastyla halk, belediye otobiislerine binmek yerine, giinlitk
ihtiyaglarini karsilamak, is yerine ya da hafta sonu gezin-
ti yerlerine gitmek i¢in yiirimeyi tercih etmistir. Ankara
Belediyesinin ozellikle 1940-1943 yillar1 arasinda ¢ocuk-
lara ve yiiksekogretim 6grencilerine uyguladig: indirim-
ler ile otobiis yolcu sayisinda 6nemli artislar saglanmustir
(Cumhuriyet Halk Partisi, 1940, s. 30). Ornegin Dikmen
hatti ile Baraj-Ciftlik hattinin ticretleri tatil giinleri de da-
hil olmak tizere, 20 kurustan 15 kurusa indirilmistir. Ancak
1943 yilinda Belediye giderlerinin artmasi, benzine yapilan
zamlar, savasin ¢ok siddetlenmesi ve seyrinin ne olacagi ko-
nusundaki endiseler otobiis bilet fiyatlarina da yansimistur.
6 kurusluk bilet 8 kurusa, 8,5 kurusluk bilet 11 kurusa, 11
kurusluk bilet 13 kurusa, 13,5 kurusluk bilet 16 kurusa ¢ika-
rilmustir (“Otobiis bilet,” 1943, s. 6). Bilet fiyatlarina yapilan
bu zamlar, Ankara’da belediye otobiislerini kullanan kisi
sayisinda 6nemli azalmalara neden olmustur (Tablo III).
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[k Kalkis | Son Kalkis Istikamet il Yolcu Sayist
1935 4.318.740
06.45 23.00 Ulus-Kavaklidere
1936 7.713.510
07.15 23.20 Kavaklidere-Ulus
1937 8.666.155
07.25 23.00 Ulus-Cankaya
1938 9.628.449
07.10 23.20 Cankaya-Ulus 1939 10.150.000
06.30 20.00 Ulus-Dikmen 1940 10.900.000
06.30 21.00 Ulus-Etlik 1942 14.150.000
07.00 23.00 Etlik-Ulus 1943 13.850.000
07.10 23.00 Ulus-Yenisehir 1944 11.271.000
07.00 23.00 Yenigehir-Ulus 1945 15.612.000
07.00 23.00 Ulus-Cebeci 1946 18.490.000
07.00 23.00 | Cebeci-Ulus 1947 20.671.702
07.00 23.00 Cebeci-Askeri Fabrikalar Kaynak: Ankara Belediyesi EGO Genel Mudiirligi, 1973.
07.00 17.00 Askeri Fabrikalar-Cebeci
07.00 2315 Bahcelievler-Ulus 1944 yilinda ise Ankzira Belediyesi otobﬁslerinde“ta.l.slnan
yolcu sayisinda 1943 oranla ¢ok daha fazla disiis ol-
07.00 23.00 Ulus-Bahgelievler mugstur. Ciinkii Ankara Belediyesi, servislerinin yiikiinii
07.00 23.00 Ulus-Istasyon azaltmak, halka ulasim kolaylig1 saglamak amaciyla; dort

kisiden fazla yolcu alinmamasi, taksi i¢in belirlenen durak-
lardan hareket edilmesi ve tarifelerinden fazla ticret talep
edilmemesi kaydiyla, yeni otobiisler gelinceye kadar tak-
silerin dolmug hizmeti vermelerine izin vermistir (“Anka-
ralilar yakinda,” 1944, s. 1). Ankaralilarin kaptikact: diye
adlandirdiklar: taksilerden biiyiik olgiide faydalanmasini
saglayan bu karar, 1944 yilindaki belediye otobiisii yolcu
sayisinin 1943 oranla ¢ok daha diisiik olmasinin baglica
sebebidir (EGO, 1987, s. 50).

1945 yilina gelindiginde savagin hala devam etmesine rag-
men, Almanya ve Japonyada yasanan olaylar-Almanyanin
savagtan cekilmis olmasi ve Japonyanin yalniz kalmasi-
Ankara halkinin savagin seyrini anlamasinda etkili olmus
ve halk normal yasamina dénmeye baslamis, belediye oto-
biisleri halkin hayatina ulagim arac1 olarak tekrar girmistir.
Bunun yaninda 1945 yilinda yolcu sayisinda yasanan artigin
diger bir nedeni ise Amerika ve Isvigreden getirtilen yeni
otobiislerin, halkin kaptikactiya olan tercihini azaltmasidir.

Ankaralilarca 6zellikle mesire yerlerine gitmek i¢in fayda-
lanilan Ankara banliy6sii 1929 yilinda faaliyete baglamus-
tir. Ankara-Kayas arasinda servise ¢ikan ilk tren giinlik
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yolcu talebini karsilamaktan ¢ok bos zamanlar1 degerlen-
dirmeye yonelik yolcu talebini karsilamistir (EGO, 1987,
s. 53). Banliy6niin 12 knrlik yolculugu Gazi istasyonun-
dan baglayip Kayagta bitmektedir. [k durak yeri Gardir.
Yenisehirden sonra Kurtulug, Demirlibahge, Mamak gelir.
En son durak ise Kayag'tir (Gorkey, 1939, ss. 1105-1107).
Ankara banliyosii 1942 yilinda 3.200.000, 1943 yilinda
3.500.000, 1944 yilinda 3.700.000, 1945 yilinda 3.337.000,
1946 yilinda 4.200.000 yolcu tasimistir (EGO, 1982).

Sehirler Arasi Ulasim
Demir Yolu Ulagimi

Cumbhuriyet ilan edildiginde tilkedeki demir yolu sebeke-
lerinin ¢ogu islemez haldedir. 2352 km’si 6zel sirketlere,
1378 km’si devlete ait olan bu sebekeler Haydarpasa-An-
kara, Arifiye-Adapazari, Alayurt-Kiitahya, Eskisehir-Kon-
ya ve Konya-Yenicedir (H.K., 1940, s. 223). Ulkede ayrica
80 lokomotif ile 1300 yolcu ve yiik vagonu bulunmaktadir
(Tasan, 1979, s. 232; T.C. Ulagtirma Bakanligi, 1974, s. 42) .

Osmanli Devletinde demir yolu insa projesi ilk olarak 1836
yilinda Ingilizlerin Hindistan yoluna ulagabilmesi ama-
ciyla gerceklestirilmistir. Ingilizler ve Fransizlar Osmanl
Devletinden aldiklar1 imtiyazlarla ilk olarak izmir-Aydin,
Mersin-Adana demir yollarinin yapimina baglamiglardir.
Osmanli Devleti zamaninda yapilan ¢ogu demir yolu hat-
lar1 yabanci sermaye ile finanse edilip, isletmeleri imtiyaz
seklinde yabanci sirketlere verilmistir. Ayrica Osmanl
Devletine Erzurum-Sarikamis, Sarikamig-Kars-Arpagay
hatlar1 demir yolu ge¢mistir. Osmanli Devletinin tek yap-
t1g1 demir yolu hatt1 ise Hicaz olmugtur. Osmanli Devleti
Istanbul-Bagdat demir yolunun 91 km’lik Haydarpasa-iz-
mit kismini kendi hesabina yaptirtmis, daha sonra bu hatt:
Ankara’ya kadar uzatmak istemisse de mali olanaksizliklar-
dan dolay1 gerceklestirememigstir (Barda, 1982, ss. 119-120).

Cumbhuriyetin ilk yillarinda ekonomik sorunlar nedeniyle
ancak 1930 yilindan itibaren demir yolu ingsaatina biiyiik
hiz verilmeye baglanmigtir (Oke, 1979, s. 338). Cumhuri-
yetten once kurulan, Ankara’y:r diger illere baglayan, 576
km’lik Ankara - Haydarpasa, 380 km’lik Ankara-Kayse-
ri, 530 km'lik Izmir-Ankara hatlarindan sonra, 602 km’lik
Ankara-Sivas hatt1 1930 yilinda isletmeye acilmistir. Bag-
dat hattinin Ankara-Fevzipasa kismi 1931 yilinda satin
alinmus, bu hatlara Ankara-Ulukisla-Zonguldak hatt1 ek-
lenmistir.

II. Diinya Savasi yillarinda demir yollar1 6nemli gorevler
tistlenmis, bu nedenle artan talebi karsilamak i¢in yeni va-
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gon ve lokomotif alinmak istenmisse de fazla sayida ali-
namamis, bu durum ozellikle Ankara’dan doguya giden
trenlerde yolcularin biiyitkk sikintilar yagamasina neden
olmustur (“Tren seferlerinde,” 1942, s. 1).

Savas donemi olmasina ragmen 1939-1945 yillar1 arasinda
demir yollarinda hem yolcu hem de yiik tagimaciliginda
artislar olmugtur. Taginan yiikteki artisin sebebi artan aske-
ri tagimalardir. Yolcu ve yiik tasgimaciliginda goriilen artis-
lar 1939'da %70 olan isletme masraflarini, 1944’te %94,28
yiikseltmistir (Bagbakanlik Istatistik Umum Miidiirlagi,
1946, s. 502). Isletme masraflarinin artmasinin diger bir
nedeni ise savas nedeniyle yasanan komiir sikintis1 olmus-
tur. Cografi konumun verdigi stratejik 6nemden dolayz s1-
nirlarda kuvvetli ve modern bir orduyu bekletmek amacry-
la, tilkede maden iscilerinin de aralarinda oldugu binlerce
gencin silah altina alinmas1 komiir iiretiminin diismesinin
baslica nedenini tegkil etmistir.

Ankara kémiir ihtiyacin1 Zonguldak ve Istanbuldan kar-
stlamakta; Istanbul’a ise komiir Bulgaristandan gelmek-
tedir. 1941 yilnin baslangicindan itibaren Almanlarin
hizli bir sekilde Balkan cografyasina yayilmalar: tizerine
Tiirkiye sinir boylarinda bazi giivenlik tedbirleri almus,
bu tedbirlerin Bulgaristan’a karst alinmadigini gostermek
i¢in 14 Subat 1941de Bulgaristan ile bir beyanname im-
zalayarak birbirlerine saldirmamay: taahhiit etmislerdir.
Ancak Almanlarin Bulgaristana yerlesmeleri, Tiirkiye'nin
Bulgaristandan sagladigi koémiiriin gelisini engellemistir.
Bu gelismeler Ankara’da kémiir sikintisinin yaganmasina,
dolayisiyla komiir fiyatlarinin artmasina, ardindan da bu
fiyat artiglarinin demir yollar: tarifelerine ve isletme mas-
raflarina yansimasina neden olmustur. II. Diinya Savasinin
baslamasiyla birlikte kara ve deniz nakil vasitalarinin or-
duya tahsis edilmesi ve bozulan vasitalarin da yedek parca
yoklugu nedeniyle tamir edilememesinden dolay: tilkede
nakliyat diizeni de bozulmugtur (Halim ve Yircali, 1944, s.
222).

1940 yilina kadar demir yollarinda 6nemli gelismeler kay-
dedilmis, yolcularin rahat ettirilmeleri 6n planda tutul-
maya ¢alistlmistir. 1938 yilinda, Ankara-Samsun, Anka-
ra-Diyarbakir, Ankara-Zonguldak, Ankara-izmir arasinda
isleyen trenlerde, yolcularin beslenme ihtiyaclarini karsi-
layabilmek amaciyla mutfakli vagonlar isletilmeye baslan-
mustir. Bu uygulama ile yolculara (ii¢lincti sinif yolcular
dahil) sabah, 6gle ve aksam yemegi imkan1 saglanmustir.
1939 yilindan itibaren Ankara Garrnda Kayseri, Samsun
ve Erzincan istikametinden gelen yolcu treninin kalkis
saati ileriye alinarak yolcularin sehri gezmelerine ve ihti-
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yaglarini kargilamalarina olanak verilmigtir. Devlet Demir
Yollar: artan talep ve ihtiyaci karsilamak amaciyla Ankara-
Adana arasina ilave bir yolcu treni koymus, Ankara-Can-
kir1 arasi tenezziih trenleri yine seferlere baslamistir. Bu
trenlerde mevcut yolcu sayis1 kadar yer tahsis edilebilmesi
i¢in bilet satiglarina bir giin 6nceden baglanmasi kararlagti-
rilmistir (“Tren tarifelerinde,” 1939, s. 2). Ancak II. Diinya
Savasrnin baslamasiyla bu gelismeler devam ettirileme-
mistir. Eski demir yolu hatlar1 degistirilemedigi gibi yeni
hatlarin bakimi da diizenli olarak yapilamamustir. Raylar
yipranmis, sayilar1 yetersiz ve bakimsiz olan lokomotif ve
vagonlar ihtiyaci karsilayamamustir (Tiirkiye Biiyiik Millet
Meclisi (TBMM), 1946, ss. 658-660).

1929 buhranindan sonra 15 Haziran 1933 yilinda iilkenin
iktisadi ihtiyaglar1 ve 6deme giiciine gore yeni tarifede
uzakliklar esas alinmis, kamyon ve otobiis rekabetini 6n-
lemek i¢in mesafe uzadik¢a alinan ticret azaltilmistir. Boy-
lece daha 6nce 40,50 kurus olan 1.000 km birinci mevki
ticreti, 15 Haziran 1933 tarihli tarifeyle 29,10 kurusa in-
dirilmistir (Bir zarurete, 1933, s. 284). Bu tarifede ayrica
aile, tiyatrocu, sporcu, izci ve arastirma gruplarina degisik
oranlarda indirimler uygulandig1 gibi, 15 giinliik, bir aylik
ve iki aylik % 50 indirimli halk biletleri de ¢ikartilmigtir
(T.C. Devlet Demir Yollar1 ve Limanlar1 Umum Mudrli-
g, 1936, ss. 139-141).

II. Diinya Savast ile beraber demir yollarinin isletme mas-
raflar1 artinca, Anadolu Demir Yollar: tarifelerini 1941 y1-
lina kadar 6 misli, 15 Agustos 1941 tarihinden 1 Agustos
1943 tarihine kadar 6,3 misli arttirmigtir. Ancak bu zam
yeterli goriilmemis Bakanlar Kurulu 22 Haziran 1943’te
tekrar zam yapmuistir. Anadolu Demir Yollar: tarifesini 10
katia ¢ikaran bu yeni tarife 1 Agustos 1943’te yiirtirlige
girmistir (T.C. Ulastirma Bakanligi, 1974, s. 44). Sehirler
arasi ulasimda demir yollarina yapilan zamlarin yani sira
vagonlarin azlig1 ve bakimsizligindan dolayr Ankara hal-
ki mecbur olmadikea sehirler arasi yolculuk yapmamustir.
1942 yilinda Haydarpaga-Ankara arasi birinci mevki 2084,
ikinci mevki 1481, tglincti mevki bilet ise 906 kurustur.
1943 yilinda yiiriirlige giren % 59 oraninda ki zam dog-
rudan ficretlere yansitilmamis yolcu ve yiik tarifelerinde
indirimler yapilarak iicretler diisiirtilmiistiir (Baykal, 1948,
ss. 275-278). Devlet Demir Yollarrnda indirim belgesi ile
ogrencilere de ucuz bilet verilmistir.

Kara Yolu Ulasimi
Cumhuriyetin ilk yillarinda, yoneticiler “demir yolu

siyasas’’n1 biitiin gii¢leriyle uygulamaya caligmislar ve es-
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kiyi onarirken, ag uzunlugunu 400 milyon lira harcayarak
iki katina ¢ikartmislardir. Yoreler arasi baglantilar: kurma-
daki ve yiginsal tasimadaki stiinliiklerin yani sira, disa
bagimlilig1 en aza indirici nitelikleri nedeniyle demir yolu
tasimaciligina 6nem vermislerdir. Bu baglam i¢inde bir
ulagtirma alt sistemi olarak kara yolu, demir yolunu biitiin-
leyecek bir yaklagimla ele alinmistir (Giiven, 1982, s. 73).

Osmanli Devletinden Tiirkiye Cumhuriyetine intikal eden
yol 18.335 kmdir. Bunun 13.885 km'lik kismi harap, 4.450
kmysi toprak yoldur (Tiirkiyede yol faaliyeti, 1935, s. 21).
Kara yolu tagimacilign Cumhuriyet donemine kadar at
arabasi ve hayvanlarla yapilmaktadir. Tiim iilkede oldu-
gu gibi Ankara’ya da motorlu kara tagit araglari, I. Diinya
Savasrndan sonra girmeye baslamistir. Ancak hayvanlarla
¢ekilen arabalarla yapilan tagimacilik II. Diinya Savasrnin
sonuna kadar devam etmistir (Ergiin, 1985, s. 121).

1923-1933 yilinda Ankara’da yapilan yollarin baslicalars,
Ankara-Cubuk yolunda bir varyant (14 km), Ankara civari
asfalt yollar1 (30 km) ve Istanbul-Ankara tayyare meydani
kismidir. 1923-1933 yillar1 arasinda Ankara ¢evresinde ¢ok
fazla yol yapilmamasina ragmen, 1933-1938 arasinda 1089
km'yi bulmustur. 1933-1938 yillar1 arasinda Ankara’da ya-
pilan yollarm baglicalari, 573 knrlik Ankara-Istanbul, 122
km’lik Ankara-Kirsehir ve yine 122 knr’lik Ankara-Kizil-
cahamam-Gerede hududu yollaridir (Yol isleri, 1938, ss.
248-249).

II. Diinya Savas: basladiktan sonra, 6zellikle askeri bakim-
dan, ulagimin 6nemi goz 6niine alinarak, 1941 yilinda Nafia
Birlikleri kurulmustur. Birlikler, islerin énem ve onceligine
gore gesitli bolgelerde ¢alismuslar, daha sonra Bayindirlik
Birlikleri adiyla 1945 yilina kadar gorevlerini siirdiirmiis-
lerdir (Babiir, Atalay, Ilter, Ergiin ve Balci, 1973, s. 40). Nafia
Vekaleti karayolu ¢aligmalarina hiz vermek istemigse de II.
Diinya Savasi, ¢alismalari engelleyici unsur olmustur.

II. Diinya Savasi ve sonrasinda motorlu tasit sayisinin art-
masi, yol aglarmin gelistirilmesi zorunlulugunu getirmis,
ayni zorunluluk Tiirkiye'nin ulusal ekonomisi ve giivenligi
agisindan da 6nem kazanmigtir. Savas sonunda Amerika
Birlesik Devletlerinin (ABD) Tiirkiye'ye yaptig1 ekonomik
ve askeri yardim programina yol konusunu da dahil etme-
si, ulasimin modernlestirilmesi i¢in olanaklar saglamistir
(Babiir ve digerleri, 1973, s. 40).

Hava Yolu Ulagimi
Ankara’ya hava yolu ile ilk sefer, Istanbuldan, 15 Subat
1924 yilinda Macar pilot Mésy® Ivari tarafindan gergekles-
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tirilmis, yolculuk 3 saat 20 dakika stirmistiir. Tlirkiye'nin
ilk hava tagima kurulusu, 20 Mayis 1933 tarihli 2186 say1-
l1 kanunla kurulan Hava Yollart Devlet Isletme Idaresi'dir.
Baslangigta Milli Savunma Bakanligrna bagl olan bu ku-
rulus 1935’te Bayindirlik Bakanhigrna baglanmis ve adi
Devlet Hava Yollar: Idaresi olmustur. Bu kurulusa hava ta-
sima hizmetlerinden bagka hava meydanlari isletme gorevi
de verilmistir (Barda, 1982, s. 193). Daha sonra 9 Hazi-
ran 1938 tarih ve 3424 sayili kanunla Devlet Hava Yollar:
Umum Miidiirliigii seklinde orgiitlendirilmis ve bir hangar
ile iki ucaktan ibaret olan filoya De Havilland, Dragon ve
Rapid tipi ugaklar eklenmistir. Béylece Ankara-istanbul
arasi tarifeli yolcu ve posta nakliyatina baglanmistir (T.C.
Ulastirma Bakanligi, 1974, s. 203).

Kisa zamanda Ankara-Eskisehir-Istanbul ve Istanbul-iz-
mir-Ankara-Silitke-Adana seferleri diizenlenmistir. Artan
ihtiyaci karsilamakta zorlanan Devlet Hava Yollart Umum
Mudirlagi dorder kisilik Curtiss ve onikiser kisilik Jun-
kers F-13 ugaklar1 getirtmistir (T.C. Ulastirma Bakanlig,
1974, s. 203; Tuncaslan, 1939, s. 4).

Tablo IV. 1944 Yili Yolcu Tarifeleri

1941 yilinda Istanbul-Ankara arasi tren ile 15 saat siirer-
ken, ucakla 1 saat 50 dakika; Ankara-Izmir arasi ise trenle
23 saat, ucakla 2 saat 45 dakika stirmektedir. Saatler siiren
kara ve demir yolu yolculuklarinin hava yolu ile 2-3 saate
digiiriilmiis olmas: Ankara halkinin sehirler arasi yolcu-
luklarinda ugag1 se¢mesini saglayamamistir. Her ne kadar
ucakla yolculugu tesvik amaciyla Ankara-Istanbul aras1 21
liraya, gidis gelis ise 30 liraya diistiriilmiis, ucakla yolculuk
edenlere hava meydanina varista kolaylik saglamak ama-
ctyla Ankara’dan her giin 09.30da Ulus Meydanr'ndan kal-
kan parasiz otobiisler tahsis edilmisse de demir yolu ulasi-
mi, Ankaranin memur halk: i¢in vazgecilmez bir ulagim
araci olmaya devam etmistir.

II. Diinya Savasrnin getirdigi maddi sikintilar ugak bile-
ti fiyatlarina da yansimakta gecikmemis ve 1944 yilinda
bilet fiyatlar1 1941 oranla ¢ok fazla artig gostermistir.
Ankara-istanbul arasi 40 lira, Ankara-izmir arasi 57 lira,
Ankara-Adana aras1 42 lira, Ankara-Afyon arasi 27 lira,
Ankara-Antalya aras1 46 lira, Ankara-Diyarbakir aras1 75
lira, Ankara-Elazi§ aras1 61 lira, Ankara-Erzurum arasi

5 = & % > =

SIRA S| 2| B 228 B | Z & -
> 8| 8| 5 | &8|3| 8] § | E = | £
< < < < A | @B | o N Z W 17

1. ANKARA

2. ADANA 42

3. AFYON 27 |69

4, ANTALYA 46 |42 |73

5. DIYARBAKIR |75 |47 | 102 ‘89

6. ELAZIG 61 |61 88 ‘103 14

7. ERZURUM 81 |'103 | 108 "127 |56 |70

8. [ZMIR 57 199 |30 103 132 | 118 | 138

9. ISTANBUL 40 |82 |67 86 115 | 101 | 121 |97

10. KONYA 25 |63 |52 21 100 | 86 | 106 |82 65

11. SIVAS 39 |81 |66 85 114 | 100 |42 |96 79 64

12. VAN 104 |76 |7131 | 118 |29 |43 |27 |16l 144 | 7T129 69

Not: Sira 5. "Adana tizerinden, sira 6. "Adana-Diyarbakir tizerinden, sira 7. "Ankara-Sivas iizerinden, “Diyarbakir-Van
tizerinden, sira 10. "Antalya tizerinden, sira 12. "Diyarbakir tizerinden, “Elazig-Diyarbakir iizerinden, **Adana-Diyarbakir
tizerinden, " Ankara-Elazig-Diyarbakir tizerinden (Tabloya anlagilabilmesi i¢in sira numaralari eklenmistir).

Kaynak: T.C. Devlet Havayollari, 1944.
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81 lira, Ankara-Konya arasi 25 lira, Ankara-Sivas aras1 39
lira, Ankara-Van aras1 104 lira olmustur. Cocuklara uygu-
lanan tarifelerin indirim ytizdelerinde degisiklik yapilma-
mugtir (Tablo IV). II. Diinya Savasi zamaninda hava yolu
ulasgimini daha ¢ok devlet yetkilileri ve yabanci siyasetgiler
kullanmustir.

Ankara’da 1944 yii Haziran ayindan itibaren kargi-
likli olarak Yesilkdy ve Adana’ya baslayan ucak seferleri
Ankara’dan Erzurum’a, Pazartesi-Carsamba-Cuma giin-
leri; Erzurumdan Ankaraya, Sali-Persembe-Cumartesi
giinleri; Ankara’dan Izmire ve Diyarbakirdan Ankaraya,
Pazartesi-Cargamba-Cuma giinleri; {zmirden Ankara’ya,
Ankara’dan Diyarbakira, Sali-Persembe-Cumartesi giin-
leri yapilmistir (“Bugiinden itibaren,” 1944, s. 1). Bu sefer-
lerin baslamasinda en biiyiik etken ABD’nin 1944 yilinda
Tiirkiye'ye gondermis oldugu 10 kisi kapasiteli De Havil-
land tipi ugaklarin gelmesi olmustur. Dis hat seferlerine
ilk olarak 1947 senesinde Ankara-istanbul-Atina seferiyle
baslanmustir (T.C. Ulastirma Bakanligi, 1974, s. 203).

Sonug

II. Dinya Savagi, 1 Eylil 1939 yilinda basladigi zaman
bir Avrupa savagi goriiniimiindeyken, kisa zamanda tim
diinyay1 sarmustir. Alt1 yillik siiresi boyunca savasa giren
ya da girmeyen hemen hemen tiim diinya devletleri sava-
sin maddi, manevi etkilerini yasamak zorunda kalmistir.
Tiirkiye, II. Dlinya Savagrnin basindan itibaren tarafsizlik
politikasini uygulamis olmasina ragmen kendini savasin
bazi etkilerinden uzak tutamamustir.

Ankara Milli Miicadelede savasin yonetildigi yer olarak
hafizalara kazinmigtir. Ankara halki Milli Miicadele si-
recinde biiyiik bir inan¢ ve kararlilikla cephede ve cephe
gerisinde, hem vatan savunmasinda hem {ilkenin gelecegi-
nin ingasinda 6n saflarda yer almistir. Kent, 13 Ekim 1923
yilinda yeni kurulacak Cumbhuriyetin bagkenti ilan edil-
mistir. Milli Miicadelede 6nemli bir gorev iistlenen Ankara
halki 6ngoriilemez sekilde artan niifusunun yani sira II.
Diinya Savasrnda ayri bir imtihan vermistir. Atatirk’iin
emaneti olan bu gehirde yagayan halk, savasin getirdigi si-
kintilar1 yagamis ve bu sikintilarini azaltmak icin de cesitli
tasarruf tedbirlerine bagvurmustur. Bu tedbirlerden birisi
ulagim alaninda olmustur. Bu donemde Ankara halki, ¢cok
gerekli olmadikga sehir i¢i ve sehirler arasi ulagimi kullan-
mamuigtir. [I. Dlinya Savasi yillarinda yasanan bu sektorde-
ki sikintilarin ana kaynaklarindan birini bilindigi izere gii-
venlik nedeniyle ulasim imkanlarinin éncelikli olarak ordu
ihtiyaglarina ayrilmasi olusturmustur. Tiirkiye, 1939-1945
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yilinda denilebilir ki yeni bir sinav yagamis, bu sinavdan en
az zararla ¢ikmay halkla birlikte basarmigtir.
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