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Doğu Anadolu’ya Bay›nd›rl›k Hizmetleri Kapsam›nda
Yap›lan Kamu Harcamalar› ve Yat›r›mlar (1920-1938)

Yrd. Doç. Dr. İsmet TÜRKMEN∗

“Memleketi şimdilik üç kültür bölgesi halinde mütalaa ederek:
garp bölgesi için İstanbul Üniversitesi’nde başlanm›ş olan ›slahat
program›n› daha radikal bir tarzda tatbik ederek Cumhuriyet’e
cidden modern bir üniversite kazand›rmak; merkez bölgesi için,
Ankara Üniversitesi’ni az zamanda kurmak laz›md›r. Ve doğu
bölgesi için, Van Gölü sahillerinin en güzel bir yerinde, her
şubeden okullar›yla ve nihayet üniversiteleriyle modern bir kültür
şehri yaratmak yolunda şimdiden faaliyete geçilmiştir. Bu hay›rl›
teşebbüsün Doğu vilayetlerimiz gençliğine bahşedeceği feyiz,
Cumhuriyet Hükûmeti için ne mutlu bir eser olacakt›r.”

Mustafa Kemal ATATÜRK

Özet

Bu çal›şmada Doğu Anadolu Bölgesi’nde Mustafa Kemal Atatürk döneminde
(1920-1938) y›llar› aras›nda bay›nd›rl›k hizmetleri kapsam›ndaki yat›r›m ve
harcama politikalar› analiz edilmeye çal›ş›lm›şt›r. Araşt›rmam›z›n ilk bölümünde,
Türkiye’nin ve Doğu Anadolu Bölgesi’nin sosyo-ekonomik yap›s›, hakk›nda bilgi
verilmeye çal›ş›lm›şt›r. İkinci bölümde; siyasî iradenin ekonomik yap› üzerindeki
tesirleri ortaya konularak, bu iki yap›n›n yak›n ilişkiye sahip olduğu sonucuna
ulaş›lm›şt›r. Bu bölümde ayr›ca, CHP hükümetlerinin asayiş ve güvenlik sorunlar›n›
esas alan yat›r›m ve harcamalar›n yan›nda bölgenin kalk›nmas›na yönelik sosyal,
ekonomik ve bay›nd›rl›k gibi hizmet sahalar›nda harcama ve yat›r›m politikalar›n›
kesintisiz uygulamaya çal›şt›klar› sonucuna ulaş›lm›şt›r. Sonuç itibariyle Mustafa
Kemal Atatürk döneminde bölgeye yönelik kamu yat›r›m ve harcamalar›n›n, Doğu
illerinin d›ş›ndaki diğer baz› bölgelere oranla daha fazla olduğunu destekler
niteliktedir. Bununla birlikte, bölgenin kendine has tarihi ve coğrafi şartlar›n›n bu
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yat›r›mlardan beklenen sonuçlar›n al›nmas›n› güçleştirebileceği gerçeği göz ard›
edilmemelidir.

Anahtar Kelimeler:  Doğu Anadolu Bölgesi, Yat›r›m ve Harcama Politikalar›,
Hükümet Politikalar›, Siyasî İrade, Kalk›nma.

Scope of Services in Eastern Anatolia Public Works Public

Expenditures and Investments (1920-1938)

Abstract

In this study, investment expenditures has been researched in Mustafa Kemal
Atatürk between (1920-1938) in The Eastern Anatolian Region. In the first part,
social-economic set up of Turkey and Southeast Anatolian Region, between upswing
of public investments and Priority Regions for Development has been studied in The
Eastern Anatolian Region. In second part of this study, relations among the
economic structure, political participation have been analyzied. Especially; in this
part, political participation has been closely related with economic structure.
Southeast Anatolian Region has’nt got homo genius economic structure. The
governments have been used practical politics in region, with important projects
was started to remove between regions, important projets was started since The
Turkish Republic was founded. At the end of the study, the results have been
researched, the argue that investment expenditures of region has been exceed the
limits the other region›n period of Mustafa Kemal Atatürk. Although, disregard that
some structures such as history  and geographical to make expected results
difficulties.

Key Words: The Eastern Anatolian Region, Investment Expenditures, The
Politic of Government, Politic Will, Development.

1920-1939 y›llar› aras›nda Doğu Anadolu’ya yap›lan kamu yat›r›m ve
harcamalar›n› incelediğimiz çal›şmam›zda öncelikle bölgenin tarihi, coğrafi
ve sosyal yap›s› ele al›nm›şt›r. Bölgeye yap›lan ya da gerçekleştirilememiş
yat›r›mlar›n temelinde coğrafi faktörler oldukça etkili olduğu gibi bölgenin
jeopolitik konumu çerçevesinde tarihi de oldukça önemlidir.

Çal›şmam›z›n birinci bölümünde; bölge coğrafi, tarihi ve sosyal aç›dan
ele al›nd›ktan sonra ikinci bölümde ülkenin genel ekonomik durumu
dönemlere ayr›lmak suretiyle, incelenmiş ve bu dönemde yap›lan yat›r›mlar
ele al›nm›şt›r. Burada ayr›m şu şekilde olacakt›r: Osmanl› Devleti’nin son
y›llar›, Milli Mücadele Dönemi y›llar›, 1923-1929 Y›llar› aras›, 1930- 1939
y›llar› aras›. Araşt›rmam›za, Osmanl› Devleti’nin son y›llar›ndan
başlanmas›nda amaç, konu bütünlüğünün sağlanabilmesi ve bu ekonomik
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yap›n›n çok da değişmeden Milli Mücadele y›llar›na taş›nm›ş olmas›
gerçeğidir. Burada bu iki dönemi yani Osmanl› Devleti’nin son y›llar› ile
Milli Mücadele dönemini ekonomik aç›dan keskin çizgilerle ay›rmak
mümkün değildir.

1923-1929 y›llar› şeklindeki ayr›mdan amaç ise bu iki tarihin önemli
dönüm noktalar›n› temsil etmesidir. Yeni bir devletin kuruluşu ve
uygulamaya konulan ekonomi politikalar›, “1929 Dünya Ekonomik
Buhran›”na kadar devam etmiştir. 1930-1939 y›llar› ise Türkiye
ekonomisinin devletçilik politikas›n›n uyguland›ğ› y›llar olmas› aç›s›ndan
önemlidir. 1939 y›l›nda İkinci Dünya Savaş›’n›n ç›kmas› ile ülkede savaş
ekonomisi uygulanmaya başlanm›şt›r. 1945 y›l›nda İkinci Dünya Savaş›’n›n
bitimine kadar bu politika devam ettirilmiştir.

1. Doğu Anadolu Bölgesi’nin Coğrafi, Tarihi ve Ekonomik Yap›s›

1. 1. Bölgenin Coğrafyas› ve İklimi

Doğu ve Güneydoğu Anadolu Bölgesi’nin bir çok aç›dan birlikte
değerlendirilmesinde fayda bulunmaktad›r. İçinde 25 ilin bulunduğu Doğu
ve Güneydoğu Anadolu Bölgesi’nin yüzölçümü Türkiye yüzölçümünün %
34.6’s› kadard›r ve 268.045 kilometrekaredir1. Bölgenin kuzeyi doğudan
bat›ya doğru büyük bölümü Karadeniz Bölgesi’nde yer alan Akdağ, Mescit,
Kop, Çimen Dağlar›’ndan bat› da Tecer, H›z›rdağ› ve Erciyes dağlar›na
ulaşan yükselti silsilesiyle çevrilir. Bu dağlar›n güneyinde bat›dan doğuya
doğru Aras, doğudan bat›ya doğru Karasu ›rmaklar› akar. Munzur, Bingöl ve
Palandöken dağ silsilesinin güneyinde ise Ağr› dolaylar›ndan doğup Muş
Ovas›’na, oradan Bingöl yaylas› yoluyla Elaz›ğ’a ulaşan Murat Suyu akar.
Bu nehri de Ad›yaman, Diyarbak›r ve Siirt’in kuzeyinde bir yay çizen
Güneydoğu Toroslar kuşat›r2.

                                                            
1 Selahattin Çetiner, Sorunlar›yla Doğu ve Güneydoğu Anadolu Gerçeği, Ankara 1997,

s. 18.
2 Hüseyin Saraçoğlu, Doğu Anadolu Bölgesi, İstanbul 1989, s.13; Doğu Anadolu’nun bu

yüksek dağlar› aras›nda geniş platolar ve dağlar ile platolar aras›na sokulmuş ovalar
bulunmaktad›r. Doğudan bat›ya doğru akarsular aras›nda üç yayla bulunur. Karasu ve bunun
tersi yönde devam› gibi olan Aras Vadileri içinde aral›klarla büyüklü küçüklü pek çok ova
bulunur. Erzincan Ovas› da bunlardand›r. Ayr›ca Aras Havzas› boyunca Pasinler, Iğd›r ve
Doğubayaz›d Ovas› vard›r. Pasinler, Aras Nehri’nin geçtiği Hasankale ve Aşağ› Pasin
Ovalar›’n›n ortak ad›d›r. Iğd›r Ovas› ise Aras Nehri’nin ülke topraklar›n› terk ettiği yerde
nehrin sağ kenar› boyunca uzanm›şt›r. Ağr› Dağlar› ve Tendürek Dağlar› aras›nda ise
Sar›su’ya atfen Sar›su Vadisi de denilen Doğubayaz›d Ovas› bulunmaktad›r. Muratsuyu
Havzas›’nda da Eleşkirt, Malazgirt, Bulan›k, Muş, Palu ve Yar›mca Ovalar› bulunur. Van
Gölü Havzas›’nda ise bir çok düzlük ile Van, Muradiye ve Erciş Ovalar› bulunmaktad›r. Daha
bat›da ise Elaz›ğ yöresindeki irili ufakl› düzlükler ve ovalar yan›nda Malatya Ovas› yer al›r.
F›rat Vadisi’nin her iki taraf›nda kalan Elaz›ğ, Uluova ve Malatya Ovalar›’n›n diğer Doğu
Anadolu ovalar›ndan farkl› özellikleri bulunmaktad›r. Bu ovalar, diğerlerinden daha alçakt›r.
Bu nedenle güney ikliminin etkisi daha fazla hissedilmekte ve ovalarda çok çeşitli ve kaliteli
ürünler yetiştirilebilmektedir. Doğu Anadolu’nun güney bölümü ise yer şekillerinin sadeliği
ile dikkat çeker. Bu bölümün doğusu daha engebeli iken bat›s› daha düzdür. Bkz. Sait Aşg›n,
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Çal›şmam›za konu olan bu bölge, zorlu coğrafya ve iklim şartlar›n›n
yan› s›ra mevcut konumu nedeniyle önemli bir mevkide bulunmaktad›r.
Bölgenin sahip olduğu tarihsel zenginliği bölge ile ilgili yap›lacak bir
çal›şmada tarihi geçmişinin de ortaya konmas›n› gerektirir.

1.2. Bölgenin Tarihçesi

1071 Malazgirt Zaferi’nin ard›ndan Anadolu’da çeşitli adlar ile Türk
Devletleri kurulmaya başlanm›şt›r3. XII. Yüzy›l›n sonlar›na doğru
Anadolu’nun k›y› şeridinin baz› kesimleri d›ş›nda Anadolu coğrafyas› tam
anlam›yla bir Türk yurdu olmuştur. Bu yüzy›lda bat› kaynaklar›nda Anadolu
için “Türk ülkesi” anlam›na gelen “Turkia” ad› kullan›lmaktad›r4. XII.
Yüzy›l sonlar›nda gelişen yeni bir Türkmen dalgas› Doğu Anadolu’nun
sosyal yap›s›nda oldukça önemli rol oynam›şt›r.

Anadolu’da kurulup Doğu ve Bat›’ya yay›larak büyük bir devlet haline
gelen Osmanl› idaresinin, Doğu Anadolu topraklar›n› hakimiyeti alt›na
almas›, Yavuz Sultan Selim’in giriştiği faaliyetleri sonucu gerçekleşmiştir.
Doğu illerinin tam anlam›yla Osmanl› hakimiyetine geçmesi, 1514 Çald›ran
Zaferi’nden sonra olmuştur. Osmanl› Devleti, Doğu bölgesini yönetimi
alt›na ald›ktan sonra da idaresine karş› olmayan beylere yönetimindeki
yerleri kontrolleri alt›nda tutmalar› için verilmiş ve bu sistem yurtluk-
ocakl›k5 ad› alt›nda yenilenerek devam etmiştir.

Osmanl› idaresi, ülkenin diğer sahalar›nda olduğu gibi bölgedeki
mahalli beylerin nüfuzlar›n›, 1870 tarihli Vilayet Nizamnamesiyle azaltmaya
çal›şarak yerel unsurlar›n ayr›cal›kl› statülerini kald›rma yoluna
başvurmuştur. Bu arada mahalli otoritelerin kald›r›lmas›yla doğan boşluğun
Osmanl› Hükümeti’nce tam olarak doldurulamamas›ndan dolay› bölgede
huzursuzluklar yaşanm›şt›r. Bunun üzerine II. Abdülhamid kalabal›k
aşiretleri teşkilatland›rm›ş ve merkezi otoritenin gücünü takviye ederek,
bölgede artan Ermeni faaliyetlerini engellemek istemiştir6.

Bu iktidar boşluğunun yan› s›ra 1815’de toplanan Viyana Kongresi’nde
Ruslar, Osmanl› Devleti’nde yaşayan H›ristiyan halk›n durumunu gündeme
getirmiş ve Osmanl› Devleti’nden “Doğu Sorunu” diye söz etmiştir. Bu

                                                                                                                                              
Cumhuriyet Döneminde Doğu Anadolu’ya Yap›lan Kamu Harcamalar› (1946- 1960), Ankara
2000, s.3-4.

3 Hakk› Dursun Y›ld›z, “Anadolu’nun Türkleşmesi”, Doğu ve Güneydoğu Anadolu
Sempozyumu Bildirileri, Erciyes Üniversitesi Yay., Kayseri 1990, s.105-106.

4 Osman Turan, Selçuklular Zaman›nda Türkiye, 8. Bask›, İstanbul 2005, s. 24.
5 Fetih esnas›nda baz› beylere gördükleri hizmetlere karş›l›k olmak üzere sancak ve has

şeklinde verilen arazilerdir. Bunlar bağl› olduklar› beylerbeyinin kumandas› alt›nda, diğer
beyler gibi sefere kat›l›rlard›. Bunlardan “yurtluk” kişinin ömrü ile s›n›rl›yd›. “Ocakl›k” ise
›rsi olarak intikal edebiliyordu. Bu araziler s›n›r boylar›nda olmakla beraber Diyarbak›r’›n bir
çok sancağ›n›n bu nitelikte olduğu görülmektedir. Bkz. (Abdullah Saydam, Osmanl›
Medeniyeti Tarihi, 2. Bask›, Derya Kitabevi, Trabzon 1999, s.139).

6 Aşg›n … Doğu Anadolu’ya Yap›lan Kamu Harcamalar› (1946-1960), s. 9-10.



DOĞU ANADOLU’YA BAYINDIRLIK HİZMETLERİ KAPSAMINDA….. 121

deyim, Avrupa diplomasisinde bundan sonra çok kullan›lmaya başlanm›şt›r.
Öyle ki, bu ifade genel olarak Osmanl› toprak bütünlüğünün korunmas›
anlam›nda kullan›l›rken 19. Yüzy›l›n ikinci yar›s›nda Türklerin Avrupa’daki
topraklar›n›n paylaş›lmas›, 20. Yüzy›lda da İmparatorluğun bütün
topraklar›n›n bölüşülmesi anlam›nda kullan›lm›şt›r7.

Anlaş›ld›ğ› üzere, Viyana Kongresi’nde benimsenen “Doğu Sorunu”
Osmanl›’y› parçalamak için çeşitli platformlarda gündeme getirilmiştir.
Osmanl› Devleti’nden Avrupa Devletleri’nin ›slahat-iyileştirme şeklindeki
istekleri sona ermemiştir. Bu uğurda çözüm aray›ş›nda olan Osmanl›
hükümeti çeşitli ›slahatlar yapm›ş ve 1876 Kanuni Esasi’yi ilan etmişse de
yap›lan bu ›slahatlar Avrupal› Devletleri tatmin etmemiş ve bu devletler
aralar›nda 31 Mart 1877’de Londra Protokolü’nü imzalam›şlard›r.
Protokolün kabul ettiği ana fikir Osmanl› Devleti’nin H›ristiyan halk için
vaadettiği ›slahat› yerine getirmesi idi8. Bu protokolde al›nan kararlar› iç
işlerine kar›şma olarak yorumlayan Osmanl› Devleti protokolü reddetmiştir.
Bunun üzerine Rusya 19 Nisan 1877’de Bab›ali’ye savaş açt›ğ›n› bir
protokolle Avrupa’ya bildirmiştir. Bu savaş›n iki cephede cereyan ettiğini
görüyoruz. Biri Balkan cephesi, diğeri Doğu cephesi idi. Konumuzun
s›n›rlar›na giren Doğu Anadolu Bölgesi’nin bu savaş s›ras›nda üç önemli
s›n›r şehrinin Rus işgaline uğrad›ğ›n› görüyoruz. Öyle ki, savaş başlar
başlamaz üç önemli Rus Generali Kuzeydoğu Anadolu’daki üç şehir üzerine
yürümüş (Kars, Ardahan, Bayaz›d) ve bu şehirler Rus işgaline uğram›şt›r.
Savaş Osmanl› Devleti’nin yenilgisiyle sonuçlanm›şt›r. İmzalanan Berlin
Antlaşmas› ile Doğu Anadolu’da üç şehir Rusya’ya b›rak›lm›şt›r9.
Antlaşman›n yaln›zca toprak kay›plar› ile s›n›rl› olmad›ğ› malumdur.
Ermenilerin oturduklar› vilayetlerde yeni bir idare tarz›n›n kurulmas› ve
bunlar›n Kürtlerle, Çerkezlere karş› korunmas›... gibi isteklerde kabul
edilmiştir10. Böylece Ermeni haklar› da uluslararas› gündeme taş›nm›şt›r.
Doğu şehirlerinin art›k bir diğer sorunu “Ermeni Meselesi” olacakt›r. Birinci
Dünya Savaş› s›ras›nda Doğu şehirleri Ermeniler taraf›ndan ç›kar›lan
isyanlar ile yak›l›p y›k›lacak, bir çok Müslüman-Türk şehit edilecektir.

                                                            
7 Fahir Armaoğlu, 19. Yüzy›l Siyasi Tarihi (1789-1914), Türk Tarih Kurumu Yay., 2.

Bask›, Ankara 1999, s. 97- 98; Osmanl› Devleti’nin, Bat› Devletleri karş›s›ndaki geliştirdiği
politikalar ve bu yöndeki gelişmeler hakk›ndaki değerlendirmeler için bkz. (Matthew Smith
Anderson, Doğu Sorunu 1774- 1923, Uluslar aras› İlişkiler Üzerine Bir İnceleme, (Çev. İdil
Esen), Yap› Kredi Yay., İstanbul 2000).

8 Enver Ziya Karal, Osmanl› Tarihi, Cilt 8, Türk Tarih Kurumu (TTK) Yay., Ankara
1998, s. 39.

9 Karal, Osmanl› Tarihi, Cilt 8, s.53- 53, 76-77.
10 Karal, Osmanl› Tarihi, Cilt 8, s.77.
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2. Osmanl› Devleti’nin Son Y›lllar›nda Ülkenin Ekonomik Durumu,
Yat›r›mlar ve Doğu Anadolu

2.1. Sanayi, Tar›m ve Hayvanc›l›kta Genel Durum, Yat›r›mlar ve
Doğu Anadolu

Genel geçim kaynağ›n›n tar›m ve hayvanc›l›k olduğu Osmanl›
ülkesinde savaştan hemen önceki y›llarda zirai üretimin genel durumu
şöyleydi: 1913- 1914 y›llar› aras›nda 15 milyonun üzerinde olan nüfusun
3.687.000 ton olan buğday üretimine karş›l›k, 3.971.000 ton buğday tüketimi
yap›lmaktayd›. Nüfus baş›na 260 kg buğday tüketimi düşmekteydi. Yine bu
nüfusun elindeki toplam 17.104.000 olan koyun mevcudu kişi baş›na 1.12
olarak düşmekteydi. Genel zirai üretimin bölgelere göre dağ›l›m›nda, ayn›
y›llarda, Doğu Anadolu illerinin durumu ise şu şekildeydi: 2.574.000 nüfusa
sahip bu bölgede yap›lan zirai üretimin maddi değeri 878 Milyon kuruş
etmekteydi. Bu değerin nüfus baş›na düşen miktar› ise 338 kuruş idi. Bir
değerlendirme yapabilmek için Orta Anadolu ile mukayese yap›labilir. Yine
ayn› y›llarda Orta Anadolu’nun nüfusu 3.636.000 kişiydi. Yap›lan üretimin
toplam değeri 1.749.000 kuruş idi. Nüfus baş›na ise 478 kuruş
düşmekteydi11.

Osmanl› Devleti’nin 3 Ağustos 1914’de seferberlik ilan etmesi ve
ard›ndan Birinci Dünya Savaş›’na girmesi k›sa sürede temel besin maddeleri
darl›ğ›na neden olmuştur. Bu tür bir darl›k tüm savaşan ülkelerde bariz bir
biçimde gündeme gelmiştir. İşgücünün silah alt›na al›nmas› tar›msal üretimi
olumsuz etkilemiş, her ülke kendi derdine düşerek temel besin maddeleri
ihrac›n› büyük ölçüde yasaklam›şt›r. Yani ülkede üretimin azal›ş›n›n d›ş›nda,
d›şar›dan ithal yoluyla giderilen aç›k bundan böyle karş›lanamaz olmuştur.
Bu durum Osmanl› Devleti için daha büyük bir vahamet arz etmiştir12.

Zirai üretimin özendirilmesi amac›yla 1916-1917 y›l›nda ilk kez
Mükellefiyet-i Ziraiyye Kanunu ç›kar›lm›şt›r. Ordu kendi bünyesinde
tar›msal eğitim ve üretim faaliyetlerine girişmiş ve bu faaliyetler sonucu
tar›msal üretimlerde geçici düzelmeler de olmuştur. 1915-1916 y›llar› aras›
25-27 milyon dönüm işlenmişken 1916-1917 y›llar› aras› 32-35 milyon
dönüme ulaş›lm›şt›r. Bu rakam 1917 May›s sonunda 52 milyon dönüme
ulaşm›şt›r. Ancak cepheye gidenin geri dönmemesi ve cihan harbinin
topyekun yap›s› bu ilerlemelere rağmen arz›n talebi karş›lamamas› sonucunu
veriyordu13.

                                                            
11 Vedat Eldem, Osmanl› İmparatorluğu’nun İktisadi Şartlar› Hakk›nda Bir Tetkik,

TTK Yay., Ankara 1994, s.28, 36.
12 Zafer Toprak, İttihad Terakki ve Cihan Harbi, Savaş Ekonomisi ve Türkiye’de

Devletçilik (1914- 1918), Homer Kitabevi, İstanbul 2003, s. 17.
13 Toprak, ,... Savaş Ekonomisi ve Türkiye’de Devletçilik (1914-1918), s. 84- 95.
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Diğer bir önemli ekonomi dal› olan sanayi yat›r›mlar› ise Osmanl›
Devleti’nde tar›ma göre daha geridir. Avrupa sanayiinin h›zla makineleşen
ve seri imalata geçerek maliyetleri büyük ölçüde düşürmüş olduğu yap›s›
karş›s›nda Osmanl› Devleti el sanayii ile rekabet edemez hale gelmiştir.
Geleneksel yap›s› ile Osmanl› yerli sanayiinin h›zla gerilemesinde etkili olan
önemli bir sebep ise kapitülasyonlar olmuştur14. 1913 y›l›nda, iktidardaki
İttihad ve Terakki Hükümeti sanayileşmeyi teşvik etmek amac›yla Teşvik-i
Sanayi Kanunu Muvakkat›n› (Geçici Sanayi Yasas›n›) yürürlüğe koymuştur.
Bu yasa kapsam›na girecek kuruluşlara baz› muafiyetler sağlanm›şt›r15.
Osmanl› sanayiinde aş›r› bir bölgesel yoğunlaşma vard›r. Sanayii
müesseselerinin %55’i İstanbul ve çevresinde kurulmuştur. %22’si ise
İzmir’de toplanm›şt›r. Ayn› zamanda İstanbul ve çevresi işçi say›s› ve üretim
hacmi bak›m›ndan da ilk s›rada gelmektedir. 10 işçiden fazla işçi çal›şt›ran
işletmelerin 165-170 adedi burada toplanmakla birlikte geri kalan
işletmelerin 60 kadar› İzmir’de, ipek sanayinin ağ›rl›kl› olarak Bursa’da
kalanlar› Manisa, Uşak, Band›rma ve İzmit’te bulunmaktayd›. Türkiye’nin
belli başl› diğer şehirlerinde yaln›zca birkaç un, dibâgat fabrikas› ile Adana
ve Tarsus’ta 4 adet pamuk ipliği fabrikas› vard›. Anadolu’nun diğer
yerlerinde ise önemli sanayii müesseselerine rastlan›lmamakta idi16.

Sanayi müesseselerinin % 75.3’ü özel sektöre ait bulunmakta17, geri
kalan› ise yani % 24.7’sini devlete ait askeri fabrikalar teşkil etmektedir. Bu
askeri fabrikalar›n büyük çoğunluğu ise İstanbul ve çevresinde toplanm›şt›r.
Askeri fabrikalarda top, makineli tüfek, tüfek imal edilmemekle beraber
dokuma, elbise, teçhizat ve cephane üretimi de yap›lm›şt›r. Askeri fabrikalar
olarak nitelendirilmekte olan bu yerlerde askeri malzeme daha çok alt grup
malzemeden ibaretti. Özel sektöre ait sanayi müesseselerinin % 28’ini g›da
sanayi, % 27’sini dokuma sanayi ve % 19’unu k›rtasiye sanayi
oluşturmuştur. Geri kalan % 24’lük k›sm› ise ağaç, toprak, deri, kimya ve
madeni imalat sanayi teşkil etmiştir18.

Bu verilerden de anlaş›lacağ› üzere, Osmanl› sanayisi İstanbul ve
çevresinde toplanm›ş ağ›rl›k olarak g›da ve dokuma üzerine yoğunlaşm›ş

                                                            
14 50 Y›lda Türk Sanayii (1923- 1973), (Yay. Haz: Sanayii ve Teknoloji Bakanl›ğ›),

Ankara 1973, s.1.; R›dvan Karluk, Türkiye Ekonomisi, Eskişehir 1995, s.68.
15 Hüseyin Şahin, Türkiye Ekonomisi, Bursa 2000, s.13; Bahsi geçen yasan›n

kendisinden önce haz›rlanan yasalarla karş›laşt›rmas› ve bu yasaya yöneltilen eleştiriler için
bkz. (Toprak, Türkiye’de Milli İktisad (1908-1918), Yurt Yay., Ankara 1982, s. 85).

16 Alptekin Müderrisoğlu, Kurtuluş Savaş› Mali Kaynaklar›, TTK Yay, Ankara 1981, s.
58.

17 1901- 1915 y›llar› aras›nda Osmanl› topraklar›nda özel şah›slara ait 38 adet g›da, 5
adet toprak, 4 adet deri, 15 adet tahta, 18 adet tekstil, 21 adet kağ›t ve matbaa, 6 adet kimya
olmak üzere toplam 107 adet sanayii kuruluşu bulunmaktayd›. Ancak bunlar›nda çok büyük
bir bölümü Bat› Anadolu’da bulunmaktayd›. Bkz. (ELDEM, Osmanl› İmparatorluğu’nun
İktisadî Şartlar›..., s. 65).

18 Müderrisoğlu, Kurtuluş Savaş› Mali Kaynaklar›, s.28.
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birkaç küçük işletmenin d›ş›nda tar›ma dayanm›şt›r. Mevcut sanayi
işletmelerinden devlete ait olanlar da yine İstanbul ve çevresinde
yoğunlaşm›ş durumdad›r. O dönemde Doğu Anadolu şehirlerinde sanayi
yat›r›m›n›n olmamas›na şaşmamak gerekir. Zirâ bugünün sanayi şehirleri
olarak gördüğümüz bir çok Bat› Anadolu şehrinde de o dönemde devlete ait
sanayi yat›r›m› olmad›ğ› gibi Doğu Anadolu şehirlerinde de durum farkl›
değildir.

2.2. Ulaş›m Olanaklar›’n›n Genel Durumu, Yat›r›mlar ve Doğu
Anadolu

Tar›m ve sanayinin yan› s›ra ulaş›m olanaklar› da (kara ve demiryollar›)
iç aç›c› bir durumda değildir. Bilindiği gibi Osmanl› Devleti’nde yol yap›m›
öncelikli olarak askeri bir anlay›şla yani ordular›n s›n›rlara en k›sa ve en
kolay şekilde ulaşmalar›n› sağlamak amac›yla yap›lm›ş ancak daha sonra
ekonomik amaçlarla ana kervan yollar› yap›m›na başlanm›şt›r. Ancak ortada
bir karayolu ağ› mevcut olmad›ğ› anlaş›lmaktad›r. Yollar, yüzy›llar boyu
göçlerle, kervanlarla, iç ve d›ş ticaretle ve Osmanl› ordular›n›n uzun y›llar
kullanmas› sonucu yola dönüşen araba, kağn› ve kervan izlerinden ibaretti19.

Karayollar›n›n eksikliğini gören Osmanl› yönetimi 1865 tarihli bir
kanunla 16 yaş›ndan 65 yaş›na kadar erkek nüfus için senede dört gün
yollarda bizzat çal›şmak veya bunun karş›l›ğ›n› nakden ödemek şeklinde bir
yol mükellefiyeti yürürlüğe koymuştur. 1909 y›l›nda kanun kapsam›na giren
s›n›rlar genişletilmiş ve 1910 y›l›nda ise bedenen ifa edile gelmekte olan
mükellefiyetin nakden al›nmas› kararlaşt›r›lm›şt›r. Ancak bu yükümlülük de
Osmanl› Devleti’nde karayolu inşaat›n›n yap›m›nda etkili olmam›şt›r. Öyle
ki, bugünkü s›n›rlar›m›z içerisindeki toplam 18.335 km’lik şosenin 13.885
km’si ise toprak yoldan ibarettir20. Şevket Süreyya Aydemir o y›llardaki yol
s›k›nt›s›n› şu sözlerle dile getirir: “Yol bir hasretti. 1918 bahar›nda bir gün
9. uncu Tümen, Karadağ-Çardakl› Boğaz›n›n doğusundan bat›s›na intikal
ediyordu. Bu arada Refahiye- Erzincan şosesinin üzerinden ve bir taraftan
diğer tarafa geçecekti. Yani, arada birkaç ad›m, ad›na şose denilen bir
harap uzant›n›n üstünde yürüyecekti. Yol görünüp kenar›na var›l›nca, bütün
yürüyüş koluna bir kar›ş›kl›k yay›ld›. Hiç kimse, ayağ›n›n deydiği bu bozuk
düzen yolun üstünden ayr›lm›yordu. Hele atl› subaylar›n, k›t’alar›n› da
b›rakarak bu yol çizgisi üzerinde bir aşağ› bir yukar› at koşturduklar›n› hâla
rüya gibi hat›rlar›m, çünkü bunlar›n hepsi o dağl›k Doğu Cephesinde mesela
iki y›ldan beri böyle yol parças› dahi görmemişti...”21.

Osmanl› Devleti’ndeki karayolu ulaş›m›ndaki yetersizlik Doğu Anadolu
Bölgesi’nde de görülen genel bir sorundur. Bunun yan› s›ra demiryolu

                                                            
19 Müderrisoğlu, Kurtuluş Savaş› Mali Kaynaklar›, s.77- 79.
20 Eldem, Osmanl› İmparatorluğu’nun İktisadî Şartlar›..., s. 95.
21 Şevket Süreyya Aydemir, Enver Paşa, Cilt 2, İstanbul 1972, s. 271- 278.
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ulaş›m›nda da durum iyi değildi. Osmanl› Devleti’nde demiryollar›n›n
tamam› yabanc› şirketler taraf›ndan işletilmektedir. Kendi içerisinde kollara
ayr›lan genel demiryolu hatlar› şunlard›: Şark demiryollar›, Ayd›n
Demiryollar›, İzmir Kasaba ve uzant›lar›, Anadolu Hatlar›, Bağdat Hatt›,
Suriye Hatlar›, Hicaz Demiryolu, Sar›kam›ş22- Erzurum Mamahatun dar hatt›
idi23. Doğu Anadolu’ya yap›lm›ş tek demiryolu Ruslar’›n asker sevkiyat› için
kulland›klar› 296 km’lik Sar›kam›ş- Erzurum-Mamahatun hatt› idi.

Görüldüğü üzere Ankara’n›n doğusuna ve hatta Karadeniz Bölgesi’ne
uzanan bir demiryolu hatt› bulunmamaktad›r. Bu durum Milli Mücadele
Dönemi’nde en büyük eksikliklerden biri olmuştur. Bu nedenle
Cumhuriyet’in öncelik verdiği konulardan birisi de demiryolu yap›m›
olmuştur. Ancak bağ›ms›zl›k savaş›n› bu dar ekonomik şartlar içerisinde
kazanmak öncelikli hedeftir.

Tar›m, sanayi ve ulaş›m aç›s›ndan k›saca değerlendirmeye çal›şt›ğ›m›z
son y›llar›n› yaşayan Osmanl› Devleti’nde savaş y›llar›nda halk›n iaşesinin
sağlanmas› başl›ca sorun olmuş, İstanbul ve belli başl› Osmanl› şehirlerinde
ekmeklik un s›k›nt›s› yaşanm›şt›r. Ordunun seferber edilişiyle birlikte
Osmanl› Devleti’nde  iaşe sorunu da ortaya ç›km›şt›r. Öyle ki, k›y›
kentlerinde kullan›lan ve önemli bir miktar› Romanya, Rusya ve
Marsilya’dan getirtilen unun, boğazlar›n kapat›lmas› nedeniyle
getirtilememesi ve Rusya’n›n savaşa girmesi ile Romanya’da un fiyatlar›n›n
artmas› önce İstanbul’da ard›ndan da diğer kentlerde un s›k›nt›s›n›n
başlamas›na neden olmuştur. Seferberlik ilan› ile Anadolu demiryollar›nda
bir ay› aşk›n bir süre asker sevk edildiğinden, bu hatlarda buğday ve un
taş›mac›l›ğ› yap›lamam›şt›r. Tüccar›n elinde bulunan stoklar›n bir k›sm›na
ordunun el koymas› ve zahirecilerin fiyatlar› eksik bulup ellerindeki unu ve
ekmeği stok etmeleri iaşe s›k›nt›s›n› artt›rm›şt›r24.

                                                            
22 Bu hatt›n 1939 y›l›ndaki durumu hakk›nda “Arpaçay- Sar›kam›ş ve havalisi

demiryollar›na” ayr›lacak bütçe görüşmelerinde (8.3.1939 günü) Kars Milletvekili Cavid Bey,
doğunun önemli bir hatt› olan bu hatt›n dar hat olduğunu ve eğer tamir ettirilirse çok faydal›
olabileceğini zira bu hatt›n traverslerinin söküldüğünü ve tahtalar›n›n yerel halk taraf›ndan
sökülüp yak›ld›ğ›n› söylemiştir. Diğer bir çok vekilde hatta sahip ç›k›lmas›n› istemiştir. Bkz.
(TBMM Zab›t Ceridesi, Devre 1, Cilt 28, Ankara 1961, s.48-61).

23 Eldem, Osmanl› İmparatorluğu’nun İktisadî Şartlar›..., s. 104.
24 Toprak, Türkiye’de Milli İktisat ..., s.268-270;  Savaş y›llar›nda halk›n iaşesi için çok

önemli olan un ve buna bağl› olarak ekmek s›k›nt›s›n›n yaşanmas› olağanüstü bu süreçte
olagelmiş bir durumdur. Savaş y›llar›na halk›n besin kaynağ› olan ekmeğin içerisine m›s›r, ac›
bakla vb. gibi ürünler kar›şt›r›larak ürün miktar› artt›r›lmaya çal›ş›lm›şt›r. Ekmeğin içeriğinin
değiştirilmesi ve ekmek kalitesinin düşürülmesi hakk›nda savaş y›llar›nda yaz›lm›ş bir örnek
için bkz. (Osman Eralp, “Harp Ekmeği Bir Çeyrek As›rda Olgunlaşt›”, Memleket, Y›l 1, Say›
2, (10 Haziran 1943), s.48). Ayr›ca bu dönemde dağ›t›lan ekmeğin miktar› da zaman
içerisinde gittikçe azalm›ş somundan başlayan tevziat 1916’da nüfus baş›na 250, 1917’de 150
dirheme kadar düşmüştür. Bkz. (Eldem, Harp ve Mütareke Y›llar›nda Osmanl›
İmparatorluğunun Ekonomisi, TTK Yay, Ankara 1994, s. 40).
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Devletin merkezinde ve hemen çevresindeki şehirlerde bu denli iaşe
s›k›nt›s› yaşan›rken Doğu ve Güneydoğu Anadolu şehirlerinin durumunu
gösteren veriler şu şekildedir.25

İller Gelir Harcama

Erzurum 588.300 730.800

Mamuret-ül Aziz 251.700 212.600

Bitlis 242.100 200.900

Van 138.900 302.100

Urfa 70.800 43.400

Halep 782.500 380.400

Diyarbak›r 281.300 226.700

Çavdar’›n kilometrekareye düşen kamu gelir ve harcamalar›na ilişkin
haz›rlad›ğ› tabloda baz› doğu illerinin kilometrekareye düşen kamu gelir ve
gider indeksi şu şekildedir:

İller Km2’ye Düşen Gelir Km2’ye Düşen Harcama

Erzurum 14 35

Mamuret-ül Aziz 9 16

Bitlis 9 16

Van 4 20

Urfa 4 5

Halep 15 15

Diyarbak›r 8 12

Görüldüğü üzere baz› Doğu illerinde harcama gelirin üstünde
gözükmektedir. Bunun ilk nedeni devletin zorunlu harcamalar›n›n bile,
düşük gelirden al›nan kamu gelirlerinden fazla olmas›d›r. Diğer bir nedeni
ise devletin asayiş gibi kayg›larla bu bölgelerde askeri harcamalar›n›n fazla
olmas›d›r26.

3. Milli Mücadele Döneminde Ülkenin Ekonomik Durumu,
Yat›r›mlar ve Doğu Anadolu

Mondros Mütarekesi’nin 30 Ekim 1918’de imzalanmas›yla Osmanl›
Devleti ile İtilaf Devletleri aras›nda ateşkes yap›lmakla birlikte Türk
milletinin ulusal bağ›ms›zl›ğ›n› sağlamas›nda yeni bir süreç başlam›şt›r.
Mütakerenin ard›ndan k›sa bir süre sonra İtilaf Devletleri’nin Mondros’un

                                                            
25 Tevfik Çavdar, Milli Mücadele’ye Başlarken Say›larla Durum ve Genel Görünüm,

İstanbul 2001, s. 92.
26 Çavdar, Milli Mücadele’ye Başlarken …, s.95.
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ilgili maddelerine27 dayanarak başlatt›klar› işgaller ile Anadolu’yu
paylaşmaya girişmişlerdir. Anadolu topraklar›n›n işgalci güçler taraf›ndan
ele geçirilmesi karş›s›nda İstanbul Hükümeti ve son Osmanl› padişah›
Vahdettin saltanat›n devam›n› koruma çabas› içerisindedirler. Bunun
karş›s›nda uzun süren savaşlar döneminin ard›ndan Birinci Dünya
Savaş›’ndan da yenik ç›kan Osmanl› ordusu ağ›r kay›plar vermiştir. Ayn›
yorgun ve ümitsiz bak›ş halka da sirayet etmiştir. Öyle ki, işgalci güçlerin
karş›s›nda kurtuluş ve tam bağ›ms›zl›ğ›n mümkün olamayacağ›n› düşünen ve
ayd›nlar›nda içinde bulunduğu gruplar kurtuluşun ancak bir devletin
mandaterliği ile mümkün olabileceğini savunmaktad›r. İşte Mustafa Kemal
Paşa böyle bir ortamda Samsun’a ayak basacak ve Milli Mücadele’yi
başlatacakt›r.

Samsun’a Dokuzuncu Ordu Müfettişi olarak atanan Mustafa Kemal
Paşa bir dizi kongre düzenlemesine girişmiştir28. Daha Mustafa Kemal Paşa,
Samsun’a ç›kmadan 15 May›s 1919’da İzmir Yunan güçlerince işgal
edilmiştir. Bu durum Cumhuriyet’in kurulmas›n› sağlayacak Kuva-yi Milliye
düşüncesinin doğmas›nda etkili olacakt›r. Bu düşünce ve inanç bir çok
fedakarl›k ile birleşerek bağ›ms›zl›ğ› beraberinde getirecektir.

Yukar›da değindiğimiz üzere Osmanl› Devleti topraklar›nda yaşanan
uzun savaşlar, kapitülasyonlar gibi bir tak›m nedenlerden dolay› ülkenin ve
halk›n ekonomik durumu oldukça kötüdür. İnsan say›s› da savaşlar nedeniyle
azalm›şt›r. 14 Nisan 1919’da Hükümet’in yay›nlad›ğ› tahmini rakam›n
yabanc› kaynaklarla da düzenlenmesi ve salnamelerle desteklenmesi ile elde
edilen rakam 14.118.968’dir. Bu toplam›n içerisinde 1.167.946 Rum ve
587.960 Ermeni olduğu kabul edilmektedir29.

Osmanl› Devleti’nin zirai üretimindeki savaş y›llar›ndaki düşüklük
Mütareke ve İstiklal Savaş› y›llar›nda da devam etmiş ve hatta
şiddetlenmiştir. Genel olarak 1919’da buğday mahsulü, savaştan önceki

                                                            
27 Mondros Mütarekesi’nin özellikle Doğu Anadolu Bölgesi’ni işgale açan maddesi

özetle şu şekildedir: “Vilayet-i Sitte’de yani Erzurum, Bitlis, Elaz›ğ, Sivas, Diyarbak›r, Van
Vilayetlerinde kar›ş›kl›k ç›karsa bu vilayetlerin her hangi bir k›sm›n›n işgali hakk›n› İtilaf
Devletleri muhafaza ederler”. Bkz. (Hamza Eroğlu, Türk Devrim Tarihi, Ankara 1977, s.55).
Bahsi geçen ateşkes antlaşmas›nda bu alt› Doğu vilayetine şimdiden Ermenistan
denilmektedir. Bkz. (Stanford J. Shaw, Ezel Kural Shaw, Osmanl› İmparatorluğu ve Modern
Türkiye, Cilt 2, 2. Bask›, İstanbul 1983, s. 393).

28 Bülent Tanör, Türkiye’de Yerel Kongre İktidarlar›, İstanbul 2002, s. 89.-92; Doğu
Anadolu illerinin müdafas› amac›yla 1918 Aral›k ay›nda merkezi İstanbul’da bulunan
Vilayet-i Şarkiye Müdafa-y› Hukuk-› Milliye Cemiyeti kurulmuştur. Bu cemiyetin 6 Mart
1919’da Erzurum şubesi aç›lm›ş ve cemiyetin faaliyetleri sonucu 23 Temmuz 1919 tarihinde
Erzurum Kongresi toplanm›şt›r. Doğu Anadolu’nun kaderini görüşmek üzere toplanan
Erzurum Kongresi memleketin bütününün ilgilendiren meseleler hakk›nda karar alarak bir
ihtilal program› niteliği taş›m›şt›r. Bkz. (Ercüment Kuran, “Milli Mücadelede Doğu Anadolu”
Doğu Anadolu’nun (Sosyal, Kültürel  ve İktisadi) Meseleleri Sempozyumu Tebliğleri (13-15
May›s 1985), Tunceli 1985, s.131- 132).

29 Çavdar, Milli Mücadele’ye Başlarken..., s. 15-17
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seviyesinin yar›s›na düşmüş diğer ürünlerde de buna benzer düşüşler
olmuştur. Hayvanc›l›k da savaş y›llar›nda büyük zarar görmüş ve hayvan
say›s›nda ani bir azalma meydana gelmiştir30.

Milli Mücadele döneminde en önemli sanayii etkinliği Ankara’da
“imalat-› harbiye” işçilerinin el tezgahlar›nda onard›klar› ve yapt›klar›
silahlard›r. Bir fabrika hatta ilkel bir manüfaktür niteliği bile taş›mayan
küçük sanayii “imalat-› harbiye” ile birlikte bu kutsal savaş›n sanayi yükünü
taş›yacakt›r31. İşgal devrinde İstanbul’da, büyük sanayi olarak rejinin tütün
fabrikalar›, banka, birkaç iplik ve mensucat fabrikas›yla, iki çimento ve bir
bira fabrikas›, bir saraçhane ve anonim şirket halinde birkaç değirmen
faaliyettedir ve bu müesseselerde çal›şanlar›n say›s› 10.000’i
geçmemektedir. Büyük sanayi d›ş›nda dört bin kadar küçük imalathane ve
atölyede 300.000’e yak›n işçi çal›şmakta idi. 1921 y›l›nda yap›lan ve Milli
Hükümet’in kontrolü d›ş›nda kalan İstanbul, İzmir, Adana, Bursa, Karesi
gibi sanayiinin yoğunlaşt›ğ› önemli yerleri ihtiva etmeyen sanayi say›m›na
göre Anadolu’da farkl› dallarda 33.058 adet müessese ve bu müesseselerde
çal›şan 76.216 kişi bulunmaktayd›32.

Milli Mücadele’ye başlarken Anadolu’da birkaç küçük işletme d›ş›nda
ekonomi tamam›yla tar›ma dayal›yd›. Ancak, Anadolu’nun nüfusunun ancak
yar›s› tar›msal üretimle geçimini devam ettirmiştir. Öyle ki, çal›şan kesim
nüfusun diğer yar›s›na yani çocuklar, hastalar, yaşl›lar, askerler, memurlar ve
küçük esnaftan oluşan gruba bakmak durumundayd›. Birinci Dünya Savaş›
y›llar›nda askere al›nan 2.850.000 kişinin de üretici yaştaki grup olduğu göz
önüne al›n›rsa işgücü aç›ğ›n› anlamak daha kolay olacakt›r. 1919 May›s›nda
üretim en düşük düzeyine ulaşm›şt›r33.

Milli Mücadele’ye başlarken Anadolu’nun genelindeki yol sorunu Doğu
Anadoluyu’da içine alacak şekilde devam etmektedir. 1919-1920 döneminde
Anadolu’da 5 ana karayolu bulunmaktayd›. Bunlardan ilki Samsun-
Amasya- Tokat- Sivas- Harput- Musul yolu idi. İkincisi Ereğli (Konya)-
Kayseri- Sivas- yolu, dördüncüsü Halep- Urfa- Diyarbak›r yolu ve beşincisi
de Trabzon- Bayburt- Erzurum- İran transit yolu idi34.

19 May›s 1919 Türkiyesi’nde demiryolu ağ›n›n genel durumu şu
şekildeydi: Edirne- İstanbul Hatt›, İstanbul- İzmir, Eskişehir- Ankara Hatt›,
Ankara- İzzettin dar dekovil hatt›, Eskişehir- Afyon- Konya hatt›, Mersin-
Tarsus- Adana hatt›, İzmir- Ayd›n, İzmir- Salihli- Alaşehir- Uşak- Afyon,
İzmir- Manisa- Soma- Band›rma hatlar›, Erzurum- Kars dar dekovil hatt›35.

                                                            
30 Eldem, Harp ve Mütareke Y›llar›nda..., s.160-164.
31 Çavdar, Milli Mücadele’ye Başlarken..., s. 78.
32 Eldem, Harp ve Mütareke Y›llar›nda..., s.169, 172-175.
33 Müderrisoğlu, Kurtuluş Savaş› Mali Kaynaklar›, s.69-70.
34 Çavdar, Milli Mücadele’ye Başlarken ..., s.81.
35 Müderrisoğlu, Kurtuluş Savaş› Mali Kaynaklar›, s.84-85.
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Bu bilgilerden de anlaş›lacağ› üzere mevcut demiryollar›n›n çoğunluğu işgal
devletlerinin alt›ndaki bölgelerde toplanmaktad›r. Ayr›ca Bat›’dan Doğu
Anadolu’ya uzanan bir demiryolu hatt› bulunmamaktad›r.

Tar›m, sanayii ve ulaş›m olanaklar› aç›s›ndan ele ald›ğ›m›z Milli
Mücadele Dönemi Türkiyesi’nin ve bu çerçeve içerisinde Doğu
Anadolu’nun mevcut imkanlar› 1919-1923 y›llar› aras›nda yat›r›m
yapmaktan ziyade bir bağ›ms›zl›k savaş› içerisindedir. Bu y›llarda Doğu
Anadolu’ya tar›m, sanayi, ulaş›m ve diğer alanlarda herhangi bir yat›r›m
yap›lamam›şt›r. Bu durum diğer bölgeler için de geçerlidir.

Yat›r›m yapmak için gerekli olan bağ›ms›zl›k, topyekun bir savaş›
gerektirmekteydi. Düşmana son darbeyi vurmak amac›yla Sakarya Savaş›
öncesi Başkomutanl›k görevini üstlenen Mustafa Kemal Paşa, Tekâlif-i
Milliye Emirleri’ni yay›nlam›şt›r. 10 maddelik bu kanunla her evden
istenilen bir kat çamaş›r, birer çift çoraptan, buğday, saman, arpa, bulgur gibi
yiyecek maddelerinin %40’na savaşa elverişli tüm silah ve araba, lastik gibi
maddelerin de % 40’na el konulmuştur36. Bu emirler yani yükümlülükler
Kurtuluş Savaş›’n›n finansman›na Türk halk›n›n iştiraki olarak
yorumlanabilir.

Yine, 17 Şubat 1923’de İzmir’de toplanan Türkiye İktisad Kongresi’nin
aç›ş konuşmas›nda Mustafa Kemal Atatürk şunlar› söylemektedir: “Siyasi,
askeri muzafferiyetler ne kadar büyük olursa olsunlar, iktisadi
muzafferiyetler ile terviç edilmezlerse husule gelen zaferler payidar olamaz,
az zamanda söner. Bu itibarla en kuvvetli ve parlak zaferlerimizin dahi
temin edebileceği semerat› naf›ay› tespit için iktisadiyat›m›z›n, hakimiyeti
iktisadiyemizin temin ve tarsin ve tevsii laz›md›r”37. Kongrenin toplanma
amac›n› ise İktisad Vekili Mahmud Esad şu şekilde aç›klar: “İktisad
Kongresini toplamaktan maksat, efendiler, Türkiye’nin her taraf› bir olduğu
halde mesafenin uzakl›ğ›ndan ve yollar›n fenal›ğ›ndan mateessuf
İstanbul’daki tüccar›m›z Avrupa’n›n uzak memleketlerindeki tüccarlar›
tan›d›klar› halde, İstanbul’daki çiftçimiz uzak memleketlerdeki çiftçileri
tan›d›klar› halde, Erzurum'u Diyarbekir’i Bitlis’i tan›mayacak kadar feci
vaziyettedirler. İstedik ki... memleketin öz evlatlar› birbirlerini tan›rlar ve

                                                            
36 Gazi Mustafa Kemal, Nutuk-Söylev, (Yay. Haz.: İsmail Arar, Uluğ İğdemir, Sami N.

Özerdim), TTK Yay., Cilt 2, 4. Bask›, Ankara 1999, s. 822; Hikmet Özdemir, “Atatürk’ün
Kriz Yönetimi- Tekalif-i Milliye” Türk İdare Dergisi, Say› 429, Ankara 2000.

37 Mustafa Kemal Atatürk, Söylev ve Demeçler, Atatürk Araşt›rma Merkezi Yay.,
Ankara 1997, s.111; Mustafa Kemal Atatürk’ün milli egemenliğin ekonomik egemenlikle
geliştirilmesi gerekliliğini vurgulayan sözlerinden yeni Türkiye Cumhuriyeti’nin ekonomik
hayat›n›n düzenlenmesi ve işlevsel fonksiyonlar›n›n geliştirilmesine özel önem verdiği
iktisadi ve toplumsal gelişme için ülke genelinde bilinçli bir toplumsal taban oluşturmaya
çal›şt›ğ› anlaş›lmaktad›r. Bkz. Muhammet Karataş, “Türkiye Cumhuriyeti Ekonomisinin
Temellerinin At›lmas›nda İzmir İktisad Kongresinin Yeri ve Önemi”, Yeni Türkiye
Cumhuriyet Özel Say›s› V, Say› 23- 24, Ankara 1998, s.3319.
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memleketin iktisadi ihtiyaçlar›n› bir kerede bir arada düşünsünler...”38.
mevcut iktisadi problemlerin çözülebilmesi ve Türkiye için temel bir
siyasetinin ortaya konulmas› amac›yla toplanan kongreye çiftçi, tüccar, işçi,
sanayici, memur vb. kesimlerinden 2000 kişi davet edilmiş ancak 1135
temsilci kat›lm›şt›r39.

4. 1923- 1929 Y›llar› Aras›nda Ülkenin Ekonomik Durumu,
Yat›r›mlar ve Doğu Anadolu

4.1. 1923- 1929 Y›llar› Aras›nda Ülkenin Ekonomik Durumu

Kronolojik aç›dan bu s›n›rland›rmay› yapmaktaki amac›m›z 1923
y›l›nda Türkiye Cumhuriyeti Devleti’nin kurulmas›d›r. Ancak 1923 y›l›n›n
iktisadi aç›dan geçmişten tamamen bir kopuş olduğunu söylemek mümkün
görünmemektedir40. Öyle ki, İstiklal Savaş›’ndan galip ç›kmakla birlikte
Cumhuriyet Türkiyesi’nde Osmanl› Devleti’nden devreden güvenilir
kaynaklar bulunmamas› nedeniyle ekonomik durum ve halk›n durumu
zay›ft›. Bununla birlikte 1927 y›l› içerisinde yap›lan tahminlere göre milli
gelirin % 67’si tar›mdan temin edilmekteydi. Tar›m üretimi, ülkenin sosyal
ve politik şartlar› sebebiyle oldukça düşüktü. Tar›m arazisinin bir k›sm›
büyük arazi sahiplerinin elindeydi. Ancak çoğunluğu, küçük çiftçiler
oluşturmaktayd›. Bu iki çiftçi grubu da ağ›r vergiler nedeniyle son derece
fakir kalm›şt›. Ayr›ca ülke de orta ve büyük sanayi teşekküllerinin
yetersizliği nedeniyle sanayi ürünleri d›şar›dan temin edilmekteydi. Ülkenin
milli gelirinin çok düşük seviyelerde bulunmas› nedeniyle sermaye birikimi
için gerekli olanaklar yoktu. Milli gelirin düşüklüğü sanayi mallar›na talebi
düşürmekte ayr›ca alt yap› yat›r›mlar›n›n elverişsizliği sanayi
müesseselerinin kurulmas›n› engellemekteydi41.

Tüm bu zorlu şartlara rağmen Cumhuriyet, Bat›’n›n 300 y›l gerisinde
kalm›ş olan ekonomiyi çağdaşlaşmaya götürmüş, Türk halk›n›n kaderini
h›zla değiştirmiştir. Bu değişiklikle en önemli etken ve belki de
Cumhuriyet’i Osmanl› Devleti’nden ay›ran özellik devletin halka
yak›nlaşmas› ve halk›n kalk›nmas›na öncelik verilmesi olmuştur. Bu ilerleme
gerçekten Cumhuriyet’in ilk y›llar›nda küçümsenecek ölçüde değildir. Bütün
güçlüklere rağmen ilk y›llarda yap›lan, geçen y›llar›n deneyimi ve bugünün
iktisat bilgileri merceğinden bak›ld›ğ› zaman bile, oldukça doğru yönde ve
enerjik bir at›l›m manzaras› göstermektedir. İlk aşamadaki önceliğin

                                                            
38 Ahmet Ökçen, “Cumhuriyet Döneminde İktisadi Gelişme”, Yeni Türkiye Cumhuriyet

Özel Say›s› V, Say› 23- 24, Ankara 1998, s.3356.
39 Hasan Özyurt, “Atatürk’ün İktisadi Görüşleri ve Uygulamalar›” Türk Dünyas›

Araşt›rmalar› Dergisi, Cilt 3, Say› 13, İstanbul 1981, s.127.
40 Korkut Boratav, Türkiye İktisad Tarihi (1908- 1985), Gerçek Yay., 6. Bask›, İstanbul

1998, s.28.
41 Zeyyat Hatipoğlu, Cumhuriyet Rejiminde Türkiye Ekonomisinin Gelişmesi, İstanbul

1973, s.39- 41.
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disiplinli bir devlet örgütü kurmaya ve ekonomik alt yap›y› güçlendirmeye
verilmesi, yerinde say›lacak bir karard›r42. Cumhuriyetin ilan›ndan sonra, bir
yandan devlet dairelerinin çal›şma koşullar› siyasal ve bürokratik
mekanizma düzene konulurken bir yandan da ekonomi kurumlar›n›n
temelleri at›l›yordu. Bunu Tanzimat ile karş›laşt›rd›ğ›m›zda önemini
kavramak daha da kolaylaşmaktad›r. Öyle ki, bu ferman İstanbul’un
korunmas› için (Bat›l› devletlere karş›) yap›lm›şt›. Cumhuriyet ise bütün ülke
halk›n›n iktisadi kalk›nmas› için gerekli örgütün kurulmas› için çal›ş›yordu43.
Bu doğrultuda önemli ad›mlar at›lm›ş ve ulusal çapta ilk banka olan İş
Bankas› 9 Eylül 1924’de kurulmuştur. Onu 1925’te Sanayi ve Maadin
Bankas› izlemiştir44. 1925 y›l›nda Aşar›n kald›r›lmas› tar›m konusunda at›lan
en önemli ad›md›r. Y›ll›k üretimin % 10-12’si olarak al›n›yordu ve
Cumhuriyet’in ilk y›llar›nda bütçe gelirinin % 40’› civar›nda bulunuyordu.
Bu vergi mültezimler taraf›ndan toplan›yor ve baz› suiistimallere neden
oluyordu. Türk tar›m›n›n ilerlemesindeki bu büyük engelin kald›r›lmas›
oldukça olumlu olmuştur45.

Ayr›ca 1927 y›l›nda Hükümet 1913 tarihli eski yasay› gözden geçirmiş,
genişletmiş ve 15 y›l için Teşvik-i Sanayi Kanunu’nu yeniden yürürlüğe
koymuştur46. Bu kanunun özel teşebbüs üzerinde olumlu etkileri olmuştur.
Çoğu yeni teşebbüs olmak üzere 1927-1932 y›llar› aras›nda Sanayi Teşvik
Kanunu’ndan yararlanan işletme say›s›n›n 342’den 1473’e ç›kt›ğ›, sanayi
işçisi say›s›n›n da 17.000’den 62.000’e yükseldiği görülmüştür47.

1930’lu y›llarda sanayiyi geliştirecek önemli aşamalar kaydedilecektir.
1933 y›l›nda Sümerbank, 1936’da Etibank kurulmuştur.

Ayr›ca devlet tar›m, sanayi yan›nda demiryolu ulaş›m›n› millileştirmek
ve geliştirmek ad›na önemli ad›mlar atm›şt›r. Cumhuriyet’in ilan›ndan bir y›l
sonra Anadolu- Bağdat Demiryolunun Türkiye s›n›rlar› içindeki k›sm›n›
sat›n alm›şt›r. Bununla birlikte iddial› bir demiryolu inşa program›na
girişilmiştir. Samsun-Çarşamba, Ankara-Sivas, Kayseri-Uluk›şla

                                                            
42 Metin Kopar, Cumhuriyet Halk Partisi Döneminde Doğu Anadolu’ya Yap›lan Kamu

Harcamalar› ve Yat›r›mlar (1927-1950), Atatürk Araşt›rma Merkezi Yay., Ankara 2009, s.
220.

43 Oktay Yenal, Cumhuriyet’in İktisat Tarihi, Homer Kitabevi, 1. Bask›, İstanbul 2003,
s.46-47, 51-52; Atatürk 1923’den başlayarak üşke de al›nan ekonomik önlemler, uygulanan
ekonomi politikas›, uygulama sonuçlar›, yap›lan planlar ve yat›r›mlarla çok yak›ndan
ilgilenmiş, planlara, programlara ve yat›r›mlara çok yararl›, zaman›nda ve yerinde
müdahalelerde bulunmuştur. Bkz. (Mustafa A. Aysan, “Atatürk’ün Ekonomik Görüşü”,
Atatürk Yolu, Atatürk Araşt›rma Merkezi Yay., Ankara 1995, s.73).

44 Tevfik Çavdar, Türkiye Ekonomisinin Tarihi (1900- 1960), İmge Kitabevi, Ankara
2003, s. 174; Bu kurum 1932 y›l›nda ilga edilerek yerine iki kurum kurulmuştur. Bahsi geçen
bu iki kuruluş, Devlet Sanayi Odas› ve Türkiye Sanayi Kredi Bankas›’d›r. Bkz. (Hatipoğlu,
Cumhuriyet Rejiminde Türkiye Ekonomisinin Gelişmesi, s.58).

45 Yenal, Cumhuriyetin İktisat Tarihi, s.54.
46 Karluk, Türkiye Ekonomisi, s.71.
47 Karluk, Türkiye Ekonomisi, s.72.
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demiryollar›n›n temelleri at›lm›ş, Osmanl› Devleti’nden kalan 4.000 km2’lik
demiryolu, Cumhuriyet’in ilk sekiz y›l› sonunda yaklaş›k olarak 6.000
km2’ye ç›kar›lm›şt›r. Demiryolu yap›m› askeri ve iktisadi önemi yan›nda,
Anadolu topraklar›nda milli bütünleşmeyi sağlamak yolunda at›lm›ş büyük
bir ad›md›r. Demiryollar› yap›m› yan›nda yerli tren işletmeciliğine verilen
önem ile Cumhuriyet’in ilk kamu işletmeciliği kurumu olarak Devlet
Demiryollar› Genel Müdürlüğü, arkas›ndan da madenciliğin
geliştirilmesinde ilk ad›m olarak Zonguldak Taş Kömürü Kurumu
kurulmuştur48.

4.2. 1923-1929 Y›llar› Aras›nda Doğu Anadolu’ya Yap›lan Kamu
Harcamalar›

1929-1930’da Nafia Vekaleti, bay›nd›rl›k ve ulaşt›rma işlerini yürüten
merkezdir. Cumhuriyet’in kuruluş döneminin önemli hamlesi ve ilk inşaat
hareketi olan demiryolu yap›m›n›n karar ve eylem merkezi buras›d›r.
Demiryolu yap›m›nda geçmiş y›llarda at›lm›ş önemli ad›mlar 1926’da
demiryolu yap›m› için arazisi kamulaşt›r›lmas›n› sağlayan yasa ile, 1926 ve
1927 y›llar›nda demiryolu, liman ve su işleri için toplam 230 milyon liral›k
bono ç›kar›lmas›d›r. Ancak bu dönemde devlet bütçesinin 200 milyon
liradan az olmas› sebebiyle öngörülen inşaat hareketi oldukça s›n›rl›d›r. 1929
y›l›nda da demiryollar›, limanlar ve su işleri için 240 milyon liral›k tahsilat
istenilmiştir49.

4.2.1. Ulaş›m Alan›nda Yap›lan Yat›r›mlar

1923-1933 dönemi içinde bitirilen veya bitirilmek üzere olan demiryolu
hatlar› aras›nda Ankara-Sivas, Fevzipaşa-Malatya, Irmak-Zonguldak,
Samsun-Sivas hatlar› en önemlilerini teşkil etmektedir50.

Bu arada yeni hatlar›n da inşas›na karar verilmiştir. Bat›’da devam eden
demiryolu yap›m›n›n Doğu ve Güneydoğu’da da stratejik noktalar›n
birbirine bağlanmas› şeklinde devam ettiği görülmektedir. Cumhuriyet’in
beşinci ay›nda TBMM’de kabul edilen 22 Mart 1924 tarih ve 448 numaral›
kanun ile Arede (bugün Mardin ili K›z›ltepe İlçesi’ne bağl› Akdoğan Köyü)-
Diyarbak›r-Ergani aras›nda 0.75m genişliğinde bir demiryolu yap›lmas› için
2.738.000 TL ödenek verilmiştir. Bu kanun Cumhuriyet döneminde
demiryolu inşas› için kabul edilen ilk kanundur51. Ancak beş ay sonra bu

                                                            
48 Yenal, Cumhuriyetin İktisat Tarihi, s.54.
49 Bilsay Kuruç, Belgelerle Türkiye İktisat Politikas› (1929-1932), Cilt 1, Ankara 1988,

s.22.
50 Heyet, Cumhuriyet Dönemi Türkiye Ekonomisi, Akbank Kültür Yay., İstanbul 1980,

s. 275.
51 İsmail Y›ld›r›m, Cumhuriyet Dönemi Demiryollar› (1923-1950), Ankara 2001, s. 85-

86.
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demiryolu hatt›n›n İtibar-› Milli Bankas›52 ve Philip Holçman A.Ş’nin
ortaklaşa yapmas›n›n uygun olacağ›na karar verilmiştir53. İnşaat›n
başlamas›ndan sonra yap›lan incelemelerde hatt›n baz› sak›ncalar› olduğu
iddia edilmiştir. İddiaya göre dar hatta yeterli h›z yap›lamayacağ› dolay›s› ile
emniyetli olmayacağ› belirtilmiştir. Bunun yan›nda hatt›n Ergani- Diyarbak›r
üzerinden Arede’ye buradan da Bağdat demiryolu ile Suriye’yi dolaşarak
tekrar Türkiye’ye gireceği böylece yolun çok uzayacağ› ve iktisadî
olmayacağ› ifade edilmiştir. Hatt›n inşaat›nda askeri sak›ncalar› olduğu; idari
ve  iktisadi yönden ülkeye çok fazla bir fayda sağlayamayacağ› gerekçe
olarak gösterilmiş ve hatt›n yap›m› durdurulmuştur54.

1927 y›l›nda Sivas-Erzincan-Erzurum demiryolu hatt›n›n devlet
hesab›na inşa ettirilmesi için gerekenin yap›lmas› amac›yla harekete
geçilmiştir. Ancak dünya ekonomik krizi nedeniyle bu hatt›n yap›m› 1923-
1929 y›llar› aras›nda gerçekleştirilememiştir55.

Bundan başka Fevzipaşa-Malatya-Diyarbak›r hatt›n›n inşas›na
başlanm›şt›r. Bu hat daha önce bahsettiğimiz Arede-Diyarbak›r- Ergani
hatt›n›n yerine yap›lm›şt›r. Bu hatt›n inşas› için 24 Mart 1926 tarih ve 793
numaral› kanun ile beş y›lda harcanmak üzere 45 milyon lira ödenek
verilmiştir. Kanuna göre hat, normal genişlikte inşa edilecek, Ceyhan ile
Fevzipaşa aras›nda bir noktadan başlayarak Malatya-Ergani güzergah› takip
edilerek Diyarbak›r’a ulaşacakt›r. Bu hatt›n yap›m› Nydgvist Holm
Şirketi’ne56 verilmiştir. Fakat 1928 y›l› ortalar›na doğru şirketin bu işi
başaramayacağ› anlaş›l›nca Ağustos 1928’de bu sözleşme bozularak yeni bir
sözleşme yap›lm›şt›r. Yeni sözleşmeye göre şirket vadeli ödeme suretiyle
çal›şan inşaat şirketi durumundan ç›kar›lm›ş ödeme hükümet taraf›ndan
yap›lmak ve inşaat k›s›mlar› yine hükümet taraf›ndan yap›lacak ihalelerle
müteahhitlere yapt›r›lmak üzere işin teknik yönü şirketlere verilmiştir. Bu
sözleşmeden sonra hükümet hatt› bölümlere ay›rarak müteahhitlere ihale

                                                            
52İtibar-› Milli Bankas› 1917 y›l›nda 4 Milyon lira sermaye ile kurulmuştur. Ayn› tarihte

Ergani Bak›r› Osmanl› Anonim Şirketleri’nin imtiyaz mukavelesi imzalanm›şt›r. 3 milyon lira
sermayenin 500 bin liras› İtibar-› milli Bankas›’na aitti. Tamamen milli bir kredi müessesesi
oluşturmak amaçlanm›şt›r. Banka normal bankac›l›k muameleleri d›ş›nda her türlü özel ve
devlet işletmelerini finanse etme ve sermayelerine kat›lma yetkisine sahipti. Bu banka ilk
olarak Ergani Bak›r Madenleri işletme ve bu madenleri denize bağlayacak bir demiryolu tesisi
imtiyazlar›n› alm›şt›r. Bu işler için gerekli sermayeyi Alman Bankalar›ndan sağlamak yoluna
gitmiş ve bu şekilde milli vasf›n› k›smen kaybetmiştir. Bkz. Eldem, Harp ve Mütareke
Y›llar›nda..., s. 71, 127.

53 Başbakanl›k Cumhuriyet Arşivi, Fon Kodu: 30.18.1.1, Yer No: 14.33. 15, Tarih: 10.
5.1925. (Bundan sonra arşiv ismi BCA, Fon Kodu; FK, Yer No; YN, Tarih; T şeklinde
k›salt›lacakt›r)

54 Y›ld›r›m, Cumhuriyet Dönemi Demiryollar›…, s.86.
55 Bu hatt›n yap›m› ile ilgili bilgi ilerleyen bölümlerde aktar›lacakt›r.
56 Bu şirket İsveç’li bir gruptan oluşmuştur. Bu grup, bu hattan başka Ankara’n›n

doğusundaki Irmak ile Filyos aras›ndaki hatt›n inşas›n› da üstlenmiştir. Bkz. (Kuruç,
Belgelerle Türkiye İktisat Politikas›..., s.63.
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etmiş ve şirket taraf›ndan haz›rlanan projeler müteahhitler taraf›ndan
gerçekleştirilmiştir57. Fevzipaşa-Diyarbak›r demiryolu hatt›n›n 50 km’lik
bölümü 1 Ekim 1930’da hizmete aç›lm›şt›r58. Ayn› hatt›n Malatya’ya kadar
olan bölümü 23 Nisan 1931’de59 , Malatya’dan “Eski Malatya” diye bilinen
k›sma kadarki uzant›s› 1 Şubat 1932’de60 ve Fevzipaşa-Diyarbak›r hatt› 23
Aral›k 1935’de hizmete aç›lm›şt›r61. Yani 1927’de başlayan bu hat 1935
y›l›nda tamamlanm›şt›r. 504 km uzunluğundaki bu hat üzerinde toplam
uzunluğu 13.609 m’yi bulan 64 tünel 37 istasyon ve 1910 adet menfez ve
köprü vard›r. Göksu üzerindeki büyük demir köprü ile F›rat Köprüsü
bunlar›n en önemlileridir. Bu hatt›n yaln›zca inşas›na 37.973.196 TL
harcan›rken ray, travers gibi yol malzemesiyle bu miktar 79.739.000 TL’yi
bulmuştur62.

Karayolu yap›m›n›n da olmas›na rağmen demiryolu harcamalar› ve
yat›r›mlar› Cumhuriyet’in ilk y›llar›nda karayolu harcamalar› ve
yat›r›mlar›ndan daha öncelikli olduğundan Doğu illeri içinde bu durum
geçerli olmuş ve bu şehirlerde de karayolu yap›m› ve onar›m› çok h›zl›
olmam›şt›r.

4.2.2. İmar Alan›nda Yap›lan Yat›r›mlar

Bu y›llarda Doğu Anadolu Bölgesi’ne yap›lan kamu yat›r›mlar› ve
harcamalar› yaln›zca demiryolu inşas› ile s›n›rl› değildir. Öncelikle savaştan
yeni ç›k›lan y›llarda ve hatta savaş içinde iken düşman istilas›ndan
kurtar›lm›ş, harap olmuş yerlerin yeniden imar› ve harap olan binalar›n tamir
edilmesi ile ilgili harcamalar›n yap›ld›ğ› görülmektedir. Hatta 1922 y›l›nda
halk›n açl›k içerisinde olmas›ndan dolay› düşman işgalinden kurtar›lan Kars,
Ardahan Artvin illeri ve Iğd›r ve Kulp (Diyarbak›r’a 123 km uzakl›ktaki
merkeze en uzak ilçesidir) ilçelerinin halk›na yard›m yap›lmas›
kararlaşt›r›lm›şt›r63. Birinci Dünya Savaş› s›ras›nda y›k›lm›ş ve harap olmuş
Muş ilinin tamirine ödenek ayr›lm›şt›r64.  Tüm zor şartlara rağmen Mustafa
Kemal Atatürk’ün Misak-› Milli s›n›rlar› içerisinde ayr›lmaz bir parça olarak
gördüğü Doğu Anadolu’nun imar› için daha Cumhuriyet’in ilan›ndan evvel
girişimde bulunduğunu görüyoruz. Öyle ki, 5 Ocak 1923 tarihli bir kanunla
Doğu vilayetlerinden Rus istilas›na maruz kalan yerlerin halk›ndan buradan
göç etmiş olanlar›n yeniden memleketlerine sevkinin yap›lmas› ve burada
k›smen ya da tamamen harabe olmuş binalar›n onar›lmas› ya da yeniden

                                                            
57 Y›ld›r›m, Cumhuriyet Dönemi Demiryollar›…, s. 87-88.
58 BCA, FK: 30.10.0, YN:152.76.7, T: 12.4.1931.
59 BCA, FK: 30.10.0, YN: 152.76.12., T:12.4.1931.
60 BCA, FK: 30.10.0, YN: 152.76.15, T:21.1.1932.
61 BCA, FK: 30.10.0, YN: 152.76.24, T: 18.11.1935.
62 Y›ld›r›m, Cumhuriyet Dönemi Demiryollar›…, s. 89-90.
63 BCA, FK:30.18.1.1, YN:5.14.3, T:30.4.1922.
64 BCA, FK: 30.18.1.1, YN: 12.67.15, T: 8.1.1925.



DOĞU ANADOLU’YA BAYINDIRLIK HİZMETLERİ KAPSAMINDA….. 135

inşas› için Maliye Vekaleti bütçesine 500.000 TL ödenek konulmas›
kararlaşt›r›lm›şt›r65.

1924’de harpten zarar görmüş halk›n yaralar›n›n sar›lmas› için Erzurum
iline 50.000 TL yard›m edilmiştir, ödenek harp felaketzedeleri tahsisat›ndan
karş›lanm›şt›r66. Ayr›ca Devlet, Doğu Anadolu şehirleri aras›nda ve bu
şehirlerin Bat› ile olan bağlant›lar›n› sağlayan kara yollar›n›n yap›m›na ve
mevcut olanlar›nda onar›m›na büyük önem vermiştir. Öyle ki, 1923-1929
y›llar› aras›nda doğu s›n›r›ndaki ülke illerinin birbirine bağlanmas›nda ya da
yollar›n›n tamirinde önemli gelişmeler olmuştur.

Devlet doğal afetlerle karş›laşan Doğu illerinin yard›m›na zaman
geçirmeden koşmuştur. Savaşta Ermeni mezalimi ile tahrip olan Kars,
Erzurum, Ardahan gibi şehirler 1924 y›l›nda meydana gelen depremde bir
kez daha zarar görmüş ve meydana gelen hasar savaş›n b›rakt›ğ› zarar ile
birleşmiştir. Devlet, Erzurum’da depremden zarar gören halk›n evlerini tamir
ettirebilmeleri için nakdi yard›m yap›lmas›n›67, Erzurum, Kars, Ardahan ve
Sar›kam›ş halk›na maddi yard›mda bulunulmas›n› kararlaşt›rm›şt›r68.

4.2.3. Diğer Alanlarda Yap›lan Yat›r›mlar

1923-1929 y›llar›nda yap›lan yat›r›mlar›n milli gelir içerisindeki pay›n›,
bu pay›n sektörlere ve bölgelere dağ›l›m›n› gösteren verilere sahip
olmay›ş›m›z69 belgelerin ›ş›ğ›nda genel ç›kar›mlarda bulunmaya itmektedir.
Yukar› da örneklerini verdiğimiz dallarda devlet dönemin zorlu koşullar›na
karş›l›k Doğu vilayetlerine yat›r›mlar yapm›şt›r. Bunlar› belgenin çokluğu ve
dönemin genel ekonomi politikas›n› da göz önüne alarak s›ralayacak olursak
ilk s›ray› demiryolu yap›m› ve onar›m› almaktad›r. İkinci olarak savaş
sonras› ekonomik aç›dan çökmüş halka maddi destek sağlayan yat›r›mlar ve
viran olan yak›l›p y›k›lan şehirlerin imar› ile ilgili yat›r›mlar gelmektedir.
Karayolu yap›m› ise bunlardan daha sonra gelmektedir.

1920 y›llar›n sonlar›na gelindiğinde Türkiye ekonomisi biraz
rahatlam›şt›r. Savaş›n y›k›nt›lar› büyük ölçüde onar›lm›ş, devlet kurumlar›
yerine oturmaya başlam›ş ve ülkede asayiş sağlanm›şt›r70. Ulaşt›rma ve
eğitim gibi altyap› alanlar›nda da yukar›da da değindiğimiz üzere Doğu
Anadolu Vilayetlerini de kapsayan ciddi ad›mlar at›lm›şt›r. Aşağ›daki tablo

                                                            
65 BCA,  FK: 30.18.1.1, YN: 6.43.4, T:5.1.1923.
66 BCA,  FK: 30.18.1.1, YN: 11.46.2, T: 2.10.1924.
67 BCA,  FK: 30.18.1.1, YN:9.27.9, T:28.5.1924.
68 BCA, FK: 30.18.1.1, YN:11.43.15, T:17.9.1924.
69 Yat›r›mlarla ilgili resmi yay›nlar›n kaynağ› olan Devlet İstatistik Enstitüsü (DİE) ve

Devlet Planlama Teşkilat›’n›n (DPT) rakamlar› bu çal›şman›n s›n›rlar› olan 1920-1938
y›llar›n› kapsamamaktad›r. DİE’nin yat›r›m rakamlar› 1948’den başlamaktad›r. DPT’nin
yat›r›m verileri ise 1963’den başlamaktad›r.

70 Yenal, Cumhuriyetin İktisat Tarihi, s.61.
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da Cumhuriyet’in kuruluşundan itibaren demiryollar›nda71 katedilen
ilerlemeyi görmek mümkündür:

S›ra Y›l Hat(Km) Uzunluğu Tren Km 000

1 1923 3.756 1.427

2 1925 3.957 2.938

3 1929 5.131 4.824

Cumhuriyet’in 1923-1929 döneminde kaydettiği olumlu gelişmelere
rağmen Türkiye 1929 ekonomik krizini yoksulluk içerisinde karş›lam›şt›r.
Bu buhran k›s›tl› ilerlemenin de duraklamas›na neden olacakt›r. Öyle ki,
24.10.1929 tarihinde New York Borsas› Wall Street’de yaşanan ani düşüş ile
başlayan bu ekonomik buhran tarihe “Kara Cuma” olarak geçmiştir72. Bu
dönemde Türkiye ekonomisi, kapitalist serbest teşebbüsçü Bat› dünyas›
içinde halâ iyice kaynaşmam›ş olmas›na rağmen, d›ş ticaretinin geniş ölçüde
bağl› olduğu tar›m ürünlerindeki fiyat düşüklüğünden büyük zarar
görmüştür. Besin maddeleri bak›m›ndan esas itibariyle kendi kendine yeter
olduğundan kendi halk›n› beslemeye ve iktisadi buhran›n en korkunç
sonuçlar›ndan korumay› sağlam›şt›r. Fakat, diğer yönlerden ekonomik
durumu oldukça hassas ve etkiye aç›k bir haldedir. Hükümet’in ald›ğ› ilk
tedbirler, köklü olmaktan çok, olağan k›s›tlay›c› ve hafifletici niteliktedir.
Yeni uygulama ile Türk mali politikas› başlang›çtan önem verdiği
endüstrinin genişletilmesinden çaresiz vazgeçerek, acil k›s›tlama ve himaye
amac›na kaym›şt›r73. İşte Türkiye bu şartlar nedeniyle yeni bir ekonomi
politikas›n› uygulamaya koymuştur.

5. 1930-1939 Y›llar› Aras›nda Ülkenin Ekonomik Durumu, Yat›r›mlar
ve Doğu Anadolu

5.1. 1930-1939 Y›llar› Aras›nda Ülkenin Ekonomik Durumu

1930-1939 y›llar›nda uygulanan iktisat politikas› Devletçilik’dir. Bu
politikan›n benimsenmesinde 1929 ekonomik buhran›n›n y›k›c› etkisinden
korunma ve sanayi kesiminde sağlanmak istenilen gelişme etkili olmuştur.

                                                            
71 DİE, İstatistik Göstergeler 1923- 1992, Ankara 1994, s. 239.
72 Murat Koraltürk, “Cumhuriyet Dönemi İktisad Kronolojisi (1923- 2002), Türkler,

Cilt 17, Yeni Türkiye Yay., Ankara 2002, s.566.
73 Bernard Lewis, Modern Türkiye’nin Doğuşu, (Çev: Metin K›ratl›), Ankara 1996,

s.285; 1929 Ekonomik Buhran›’n›n Türkiye üzerindeki etkileri, Hükümet’in iktisadi
politikas›nda sanayileşmeyi h›zland›rmaya yönelik yeni bir içerik oluşturmas›n› olumlu yönde
etkilemiştir. Bozulan d›ş ticaret hadleri ile birlikte tar›msal üretim sat›n alma gücü
bak›m›ndan daha az kazançl› hale geldikçe sanayileşmenin cazibesi o ölçüde artm›şt›r.
Başbakan İnönü ithalat›n k›s›tlanm›ş olduğu bu y›llarda sanayi üretimi artt›r›labilirse ülkenin
ekonomik yaşam›nda kal›c› bir rahatl›ğ›n sağlanabileceğini savunmuştur. Bkz. (Yahya Sezai
Tezel, Cumhuriyet Döneminin İktisadi Tarihi, Ankara 1994, s.217).
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Gerçekten de, 1930-1939 döneminde iktisat politikalar› bak›m›ndan iki
belirleyici özellik vard›r: “Korumac›l›k ve Devletçilik”. Bu politikalar ile
devlet d›şa kapanarak ve kendi eliyle milli sanayi denemesi içine girmiştir74.
Bu deneme iki yönlü olmuştur. Yani devlet bu dönemde yukar›da
belirttiğimiz korumac›l›k ve devletçilik politikalar›n› bir arada kullanm›şt›r.
Öyle ki, ülkenin sanayileşmesi için bir yandan korumac›l›ğa başvurulurken
devlet eliyle sanayi tesisleri kurulmuş, diğer yandan da özel kesimin sanayi
yat›r›mlar› yapmas›n› teşvik etmiştir75. Hem izlenen politikalar hem
ekonominin ana yönelişi bak›m›ndan 1930-1939 y›llar›, 1918-1922 ile 1923-
1929 dönemleri aras›ndaki bariz sürekliliğin tersine belirgin bir kopmay› da
temsil eder76.

Devletçilik ilkesinin kabulünü zorlayan ve yeni bir devletçilik anlay›ş›
getiren nedenlerin bir sonucu olarak, devletçilik uygulamas› yan›nda
planlama içinde uygun ortam doğmuştur. Başka bir deyimle planlamada bir
ihtiyaç halini alm›şt›r. Özellikle bir sanayileşme plan› fikrinin doğmas›n›n
nedenleri k›saca şu şekilde s›ralanabilir;

• Türkiye’de sanayileşme yoluyla kalk›nma Cumhuriyetin ilk on y›ll›k
döneminde, harcanan bütün çabalara rağmen, h›zlanmam›şt›r.

•  Büyük Dünya Buhran› tar›ma dayal› ekonomide çok daha y›k›c›
sonuçlar doğurmuştur.

• Ekonominin her kesiminde yat›r›mlar çok düşüktür.

•  Ekonomi için gerekli alt yap› yat›r›mlar› yan›nda sosyal yat›r›mlar
yok denecek kadar düşük kalm›şt›r.

•  Özellikle “Kadro Hareketi” ad› alt›nda gelişen fikir ak›m›
devletçilik ve buna bağl› olarak planlamay› savunmuştur.

•  Türkiye’nin yak›n ilişki içinde bulunduğu Avrupa’da otoriter-
devletçi ak›mlar başlam›şt›r77.

Türkiye'nin, devletçilik ilkesini benimsemesinin ard›ndaki en güçlü
gerekçelerden biri, sanayi kesiminde sağlanmak istenilen gelişme teşkil
ediyordu. Türkiye bu dönemde sanayiinin geliştirmek için farkl› politika
arac›n› bir arada uyguluyordu. Ülkenin sanayileşmesi için bir yandan
korumac›l›ğa başvurulmuş, öte yandan hem devlet eliyle sanayiler kurulmuş,
hem de özel kesimin sanayi yat›r›mlar› yapmas›n› teşvik etmişlerdir78.

                                                            
74 Boratav, Türkiye İktisad Tarihi..., s.45-46.
75 İlhan Tekeli- Selim İlkin, Uygulamaya Geçerken Türkiye’de Devletçiliğin Oluşumu,

Ortadoğu Teknik Ünv. Yay., Ankara 1982, s.134.
76 Boratav, Türkiye İktisad Tarihi..., s.46.
77 Özyurt, “Atatürk’ün İktisadi Görüşleri ve Uygulamalar›”,  s. 133-134.
78 Tekeli- İlkin, … Türkiye’de Devletçiliğin Oluşumu, s. 134.



İSMET TÜRKMEN138

Türkiye’de liberal bir iktisat politikas›n›n hakim olduğu bir dönemde
büyük buhran›n patlak vermesi ve etkilerinin h›zla yurdumuzda da
duyulmas›, devletçiliğe geçişi zorlayan, belirleyici bir etki yaratm›şt›r. Türk
paras›n›n d›ş değerinde meydana gelen düşmeyi izleyen tar›m ürünleri
fiyatlar›ndaki h›zl› düşme, devleti zorlay›c› ve koruyucu baz› tedbirleri
almaya zorlam›şt›r. Ayr›ca buhran›n doğurduğu talep ve fiyat düşüklükleri
bütün faaliyet kollar›nda sars›nt›lar yaratm›şt›r. Örneğin deniz ulaş›m›nda
seyri seferin ile özel armatörler aras›nda k›yas›ya bir rekabetin doğmas›na
sebep olmuştur. Bu ise posta seferlerinde devlet tekeli kurulmas› ile
sonuçlanm›şt›r79.

Kapitalist sistemi derinden yaralayan 1929 Dünya Ekonomik Buhran›
y›llar›nda Sovyetler Birliği, ihtilal ve iç savaş›n sars›nt›lar›n› atlatm›ş olup
otarşik bir ekonomi sayesinde buhran›n etkileri d›ş›nda kalm›ş; hatta 1929
y›l›ndan itibaren planl› ve h›zl› bir gelişme sürecine girmiştir. Cumhuriyetin
ilk y›llar›ndan beri oldukça yak›n ilişkilerimiz olan Sovyetler Birliği’nin
buhran y›llar›ndaki iktisadi başar›lar›, Türk devlet adamlar›n›n planl›, k›smen
otarşik, devletin önemli bir rol oynayacağ› bir iktisat politikas›n›n imkanlar›
ve başar› şans› üzerinde sempati ile düşünmelerine yol açm›ş olabilir. Fakat
bir sistem olarak sosyalizmin tam anlam›yla uygulanmas› devletçiliğin en uç
noktalar›nda bile gerçekleştirilmemiştir80. CHP, üçüncü büyük kurultay›nda
devletçilik ilkesinin benimsenmesinden sonra, devletçiliğin nas›l
uygulanacağ› yolunda girişilen aray›şlar s›ras›nda oldukça geniş bir
devletçilik yorumu yelpazesi oluşmuştur. Bu yorumlar›n her birinde
amaçlanan toplum yap›s›, birbirinden çok değişik olmas›na rağmen, bu
yorumlar›n ortak noktalar›ndan biri devletçiliğin planl› olmas›yd›. Başka bir
değişle planl› olma da devletçilik ilkesi gibi benimsenmesi gereken bir
ilkeydi. Bununda ne biçimde olacağ› tart›şma konusu olmuştur81.

Kendi içerisinde uygulamada baz› eksik yönleri olmas›na rağmen,
1923-1938 döneminin iktisadi verilerine bak›ld›ğ›nda 1929 buhran›ndan
dolay› dünya ekonomisi, tarihinin büyük bunal›mlar›ndan birini yaşarken
Türkiye, devletçi sanayi politikalar› ile sanayileşme sahas›nda
küçümsenemeyecek bir gelişme kaydederek sanayileşmenin 1923-1928’de
Gayr› Safi Milli Has›la içinde %11,3 olan pay›n› 1933-1939 döneminde
yaklaş›k 14,7’e ulaşt›rmay› başarm›şt›r. Üstelik bu gelişme Türkiye’nin
Lozan Antlaşmas›’ndan arta kalan borçlar, boğazlar, Hatay gibi meselelerle
uğraşt›ğ› ve bundan dolay› d›ş dünyaya rahatça aç›lamad›ğ› dönemde
gerçekleştirilmiştir82.

                                                            
79 Boratav, 100 Soruda Türkiye’de Devletçilik, I. Bask›, İstanbul 1974, s.139.
80 Boratav, …Türkiye’de Devletçilik, s.146-147.
81 Tekeli- İlkin, … Türkiye’de Devletçiliğin Oluşumu, s.1234-135.
82 Yaşar Semiz, “1923-1938 Döneminde Türkiye’nin Sanayi Politikas›” , Türkler, Cilt

17 İstanbul 2002, s.716.
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5.1.1. Birinci Beş Y›ll›k Sanayi Plan›

Tar›m ve sanayiinin geliştirilmesi konular›nda yap›lan çeşitli tart›şmalar
sonucunda Türkiye’nin sanayileşmesi yönünde fikirler ağ›r bast›ğ›ndan
sanayileşme hamlesini h›zland›rmak gayesiyle “Birinci Beş Y›ll›k Sanayi
Plan›” haz›rlanm›ş ve uygulamaya konulmuştur83.

Birinci Beş Y›ll›k Sanayi Plan›’n›n da temel ihtiyaç maddelerinin
üretimine öncülük verilmiştir. Bu plan›n esas stratejisi temel ihtiyaç
maddelerinin ithal ikamesini sağlamaktad›r. Bu sanayileşme stratejisi ile
döviz tasarrufu sağlanarak d›ş ticaret aç›ğ›n›n kapat›lmas› ve dolay›s›yla
ulusal paran›n değerinin korunmas› da amaçlanmaktad›r84. Birinci Beş Y›ll›k
Sanayi Plan›’n›n öngörülen beş y›l›n, 1938’in sonuna kadar büyük ölçüde
uyguland›ğ› görülmektedir. Plana 1934-1938 y›llar› aras›nda baz› başka
projeler de eklenmiştir85.

Birinci Beş Y›ll›k Sanayi Plan› ile kurulmas› kararlaşt›r›lan s›nai
tesisleri 5 grup alt›nda s›n›fland›r›labilecek 23 fabrikadan ibarettir. Dokuma
sanayi alan›nda 103 milyon metre pamuklu dokuma ve 2753 bin metre
pamuk ipliği üretecek beş fabrika yap›m› planlanm›şt›r. Bu fabrikalar plan
dönemi içinde faaliyete geçirilmiştir. Fakat Kastamonu’da kurulmas›
planlanan Kendir Fabrikas›n›n kurulmas›na 1954’te başlanabilmiştir. Maden
sanayi alan›nda yap›lan yat›r›mlarda bulunmaktad›r. Örneğin, Ereğli kömür
havzas›na yak›n bir yerde kurulmas› planlanan demir-çelik fabrikas› 1938’de
Karabük’te hizmete aç›lm›şt›r. Zonguldak’ta aç›lmas› planlanan Sömikok
Fabrikas›, Keçiborlu’da 1934’te kurulmuştur. Ayr›ca 1939’da Ergani’de
bak›r izole fabrikas› kurulmuştur. Kağ›t ve Selüloz Sanayiinde Birinci Beş
Y›ll›k Sanayi Plan› döneminde İzmit’te bir kağ›t fabrikas›n›n temeli at›lm›ş
ve 1936’da faaliyete geçirilmiştir. Yine İzmit’te 1936’da selüloz fabrikas›n›n
temeli at›lm›şt›r. Toprak ve seramik sanayiinde İstanbul’da şişe-cam  ve
Kütahya’da porselen fabrikalar›n›n yap›lmas› öngörülmüştür. Kimya sanayii
alan›nda plana konulan sülfürik asit, süper fosfat ve klor alkali fabrikalar›na
dönem içinde başlanamam›şt›r. Bunlardan başka Isparta’da 1935’te faaliyete
geçirilmiş. Bodrum’da 1934’de sünger işleme tesisi işletmeye aç›lm›şt›r86.

Birinci Beş Y›ll›k Sanayi Plan›’n›n uyguland›ğ› 1934-1938 y›llar›
aras›nda milli gelir ortalama  y›lda %6 oran›nda büyümüş 1934-1935
dönemindeki %9 oran›ndaki düşüş ç›kar›ld›ğ›nda, sanayi kesiminin milli
gelirlerdeki pay› 1927’de %10’dan 1938’de %16’ya ç›kar›lm›şt›r87.

                                                            
83 Ahmet M. Gökçen, “Cumhuriyet Döneminde İktisadi Gelişme”, Yeni Türkiye Özel

Say›s› V, Say› 23- 24, Ankara 1998, s.3257.
84 Şahin, Türkiye Ekonomisi, s.54.
85 Tezel, Cumhuriyet Dönemi’nin İktisadi Tarihi,  s.274-275.
86 Şahin, Türkiye Ekonomisi, s.55-56.
87 Karluk, Türkiye Ekonomisi, s.76.
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5.1.2. İkinci Beş Y›ll›k Sanayi Plan›

Birinci Beş Y›ll›k Sanayi Plan›’n›n başar› ile uygulanmas› Hükümet’e
sanayileşme konusunda cesaret vermiş ve 1936’da İkinci Beş Y›ll›k Sanayi
Plan›’n›n haz›rl›ğ›na başlam›şt›r88.

İkinci Beş Y›ll›k Sanayi Plan›nda devlet eliyle sanayileşme
savunulmakla beraber, sanayileşme politikas›n›n temeli şu şekilde
çizilmiştir. “Biz hem yap›c› ve hem de yapt›r›c› bir kuvvet olarak kalmak
istiyoruz. İktisat vekaletinin takip ettiği güdümlü ekonomi politikas›n›n
dayand›ğ› prensip, yapmak ve yapt›rmakt›r. Yapt›rmak k›sm›n›n içerisinde
hususi teşebbüs ve hususi sermaye geliyor. Biz, yapt›rmak için öteden beri
mevcut olan Teşvik-i Sanayi Kanununa ilişmedik; onu mukaddes bir emanet
gibi sakl›yoruz. Hususisi teşebbüslerin ihtiyac›na daha pratik şekilde
yaramas› için tedbir düşünüyoruz. Ayn› zamanda hususi teşebbüsün
kuvvetlenmesi, h›zlanmas› arzu ediyoruz”89.

Celal Bayar, 11 Şubat 1937’de Financial Times’›n Türkiye ilavesinde
yazd›ğ› bir makalede uygulanan rejimi “Kemalist Rejim” olarak
tan›mlam›şt›r90. Yeni proje, birinci program›n aksine, tüketim mallar›
üretiminin geliştirilmesi üzerinde çok daha az durmaktayd›. Birinci
programa göre daha ayr›nt›l› mühendislik, maliyet ve piyasa araşt›rmalar›na
dayanmaktad›r91. Plana göre, içerde sürümü az, buna karş›l›k d›ş ülkelerde
talebi yüksek olan madenlerimiz, gerek ham gerekse yar› mamul olarak d›ş
sat›ma elverişli hale getirilecektir. Ayr›ca su ürünlerimiz ve hayvanc›l›ğ›m›z
geliştirilecek, meyvelerimizin içte ve d›şta sürümünü sağlayacak
etkinliklerde bulunulacakt›r. Ülkenin enerji gereksinmesini giderecek
elektrik santralleri yan› s›ra makine sanayii kurulacakt›r. Bir başlang›ç olmak
üzere de Karabük Demir Çelik Fabrikalar›n›n yar› mamullerini işleyecek
fabrikalar kurulacakt›r92. İkinci Beş Y›ll›k Sanayi Plan›’nda bir yandan
devlet, sanayiinin gelişmesini öngörürken diğer yandan özel girişimin ve
tar›m kesiminin gelişmesi üzerinde de durmaktad›r. Birinci planda ancak
yirmi kadar fabrika tesisi teklif edilmiş iken, ikinci plana göre kurulacak
fabrika ve tesisat say›s› 100’ü geçecektir. Projede söz konusu edilen
yat›r›mlar›n 110 Milyon TL’ye mal olacağ› bunun 45 Milyon TL’lik
bölümünün döviz harcamas› gerektireceği belirtilmektedir. Buna karş›l›k
yeni imalat ve madencilik sanayiinin tesislerinin y›ll›k üretim değerinin  100
Milyon TL. olacağ› bunun 1/3’ünün ihraç edileceği anlaş›lmaktad›r, 35 bin
kişiye istihdam sağlanacağ› var say›lmaktad›r93.

                                                            
88 Şahin, Türkiye Ekonomisi , 57.
89 Gökçen, “Cumhuriyet Döneminde İktisadi Gelişme”, s.3259.
90 Gökçen, “Cumhuriyet Döneminde İktisadi Gelişme”, s.3259.
91 Tezel, Cumhuriyet Dönemi’nin İktisadi Tarihi , s.276.
92 Tekeli-İlkin, …Türkiye’de Devletçiliğin Oluşumu, s.105.
93 Semiz, “ … Türkiye’nin Sanayi Politikas›”, s.716.
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İkinci Beş Y›ll›k Sanayi Plan›’na göre teklif edilen sanayi kuruluşlar›
şunlard›r:

1 .  Madencilik (Krom, ferrokrom bak›r, antimon, molibden, simir-
kurşun, çinko ve demir cevherlerinin işletilmesine dayanmaktad›r.)

2. Maden Kömürü Ocaklar› (Ereğli-Zonguldak havzas›nda taş kömürü,
Kütahya’da Linyit)

3. Elektrik Santralleri

4. Yakacak Sanayii ve Ticareti (Gerek ›s›nma ve gerekse enerji üretimi
için Ereğli-Zonguldak taşkömürü ve Kütahya linyit havzalar›n›n rasyonel bir
şekilde ve büyük oranlarda işletilmesi ve Zonguldak’ta taş kömürü,
Kütahya’da linyit yakan birer elektrik santrali kurulmas›)

5.  Toprak Sanayii (Sanayiinin ve demir ve kara yollar› ile şehircilik
yap› işlerinde ihtiyaç duyulan çimento ve ateşe dayanan malzemenin temini
için tesisler kurulmas›)

6 .  G›da Maddeleri Sanayi ve Ticareti. (Planda, halk›n düzenli bir
biçime de günlük g›da ihtiyac›n› karş›lamak, üretilen g›da maddelerinin daha
iyi değerlendirilmesi gayesiyle iç ve d›ş pazarlama imkanlar›n› artt›rmak,
g›da maddelerinin ve özellikle İstanbul, Ankara, İzmir gibi büyük şehirlerde
zaman zaman görülen ekmek buhran›n›n önüne geçmek, tesisler kurulmas›,
ayr›ca ihracat› mümkün olan zeytinyağ› için manifatura kurmak, halk›n ve
ordunun et ihtiyac›n› karş›lamak, Doğu Anadolu’da hayvan say›s› bol olduğu
için burada konserve et sanayi kurmak gibi hedefler tespit edilmiştir.

7. Kimya Sanayi: Bu hususta planda yer alan alt sektör ve kuruluşlar
aras›nda kalsiyum ve kristal soda, reçine afyon ve muşlaklar›, gülyağ›,
ülkenin et ve yağ sanayisi ile s›k› alakas› gözetilerek gliserin, yağ asitleri ve
sabun, milli savunma ihtiyac› için sentetik benzin ve petrol rafineleri milli
savunma ve tar›msal ihtiyac›m›z›n temini için asit nitrat ve nitrat amonyum
gibi maddeler vard›r.

8.  Planda modern makine sanayiine bir başlang›ç olmak  üzer ziraat
alet ve makineleriyle el aletleri, makine parçalar› yapacak olan bir makine ve
madeni eşya  fabrikas›, ziraat aletleri için seyyar tamir yerleri... yer alm›şt›r.

9. Denizcilik ile ilgili planda yer alan yat›r›mlar aras›nda deniz fabrika
ve havuzlar›yla sahillerimizde fener ve radyoforlar tesisi.... bal›k sanayi ve
ticareti, bal›k yağ› ve bal›k unu fabrikalar›.... deniz dalyanlar› ve göllerimizin
işletilmesi yer almaktad›r94.

                                                            
94 Gökçen, “Cumhuriyet Döneminde İktisadi Gelişme”, s.3260.
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İkinci Beş Y›ll›k Sanayi Plan›’n›n genel vas›flar›n› şu şekilde özetlemek
mümkündür; bu planda da birinci planda olduğu gibi iktisadi bünye ve
şartlar›m›za uygun olup büyük sermayeye ve teknik güce lüzum gösteren ve
hammaddesi tamam›yla ülkede yetişen sanayi plan›na dahil edilmiştir.
Ayr›ca iç piyasada sürümü az olan fakat d›şar›da büyük bir üretim sahas›
olan hammaddemiz ham yada yar› mamul olanak ihracata haz›r hale
getirilecek ve bu ihracat mallar› k›ymetlendirilecektir. Ülke genelinde yayg›n
bir biçimde üretilen su ürünleri, hayvan varl›klar› ve meyve üretiminin iç ve
d›ş piyasalarda pazarlanmas›n› temin ederek, geniş halk kitlelerine gelir
temin edilecektir. Bu plan ile ülkenin enerji ihtiyac›n› geniş miktarda
karş›lamak için, iki büyük termik santral kurularak bat›daki büyük şehirlere
ve buralarda kurulacak sanayilere elektrik verilerek milli savunma ve iktisat
bak›m›ndan uygun sanayi merkezleri kurulmas› düşünülmüştür. Bu planda
ayr›ca makine sanayide bir başlang›ç olmak üzere kurulmakta olan Karabük
Demir-Çelik Fabrikalar›n›n yar› mamullerini işleyecek fabrikalar›n›n inşas›
da öngörülmekteydi95.

Birinci Beş Y›ll›k Sanayi Plan›’n›n uygulamas› devam ederken
haz›rlanan İkinci Beş Y›ll›k Sanayi Plan› büyük bir potansiyel gelişme vaat
etmesine rağmen İkinci Dünya Savaş›’n›n başlamas› dolay›s›yla
uygulanamam›şt›r96.

5.2. 1930- 1939 Y›llar› Aras›nda Doğu Anadolu’ya Yap›lan Kamu
Harcamalar›

Dönemin genel ekonomik durumu devleti korumac› bir ekonomi modeli
uygulamaya itmekle birlikte Doğu Anadolu’ya yap›lan yat›r›mlara
tamamiyle ara verilmemiştir.

5.2.1. Ulaş›m Alan›nda Yap›lan Yat›r›mlar

Bu y›llarda Doğu illerine uzanan demiryollar›n›n yap›m› devam
etmiştir. Bu dönemde demiryolu yap›m›n›n oldukça önemli aşama
kaydettiğini söyleyebiliriz. Ancak dünya ekonomik buhran›, hükümetin
demiryolu politikas›n›n gerçekleşmesini engellemesine rağmen,97 Sivas-
Erzurum  demiryolu ile ilgili etüt çal›şmalar› durdurulmam›şt›r. Çünkü bu
bölge her türlü ulaş›mdan yoksundur. Bu durum askeri ve iktisadi yönden
sak›ncal› görülmüştür. Üstelik Cumhuriyet döneminde uygulanan milli
demiryolu politikas›n›n ana hedeflerinden biri de ülkenin doğusunu merkeze

                                                            
95 Gökçen, “Cumhuriyet Döneminde İktisadi Gelişme”, s.3260-3261.
96 Karluk, Türkiye Ekonomisi, s.76; İkinci Beş Y›ll›k Sanayi Plan›’na Eylül 1938’de

uygulamaya konulmuştur. Fakat İkinci Dünya Savaş›’n›n 1939’da başlamas› nedeniyle
karş›laş›lan güçlükler nedeniyle plandaki projelerin büyük çoğunluğu ya iptal edilmiştir ya da
belirsiz bir tarihe ertelenmiştir. Bkz. (Semiz, “… Türkiye’nin Sanayi Politikas›”, s.716.

97 Y›ld›r›m, Cumhuriyet Dönemi Demiryollar›…, s.99.
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ve ihraç limanlar›na bağlamakt›98. 1929 y›l›n›n May›s ay›nda demiryolu
yat›r›mlar› hakk›nda Nafia Vekili sonraki y›llar için baz› öngörülerde
bulunmaktad›r. Nafia Vekili Recep Bey, “1930’da Sivas’tan Erzurum’a
doğru inşaata başlayacağ›m›z› ümit ederim yani arz ettiğim gibi 1930
senesinde Samsun’la Mersin bir birine ve memleketin bütün aksam›
garbiyesi Sivas’a bağlanm›ş bir vaziyette iken Sivastan Erzurum’a 1930
senesinde başlayacağ›n› tahmin ettiğimiz mesai Erzurum istikametine hayli
ilerlemiş bulunacakt›r. İstediğimiz 140 milyon liral›k demir yollar ve
limanlar tahsisat›n›n 95 milyonu demir yollar›na karş›l›k olarak
istenilmektedir ki bu 95 milyondan Sivas- Erzurum hatt› başl›ca bir istikamet
olarak başlanacakt›r”99 demektedir. Bu demiryolu hatt› iki önemli merkezi
birbirine bağlayacak önemli iki hatt›r. Bu sayede Orta Anadolu’nun, Doğu
Anadolu’ya bağlant›s› sağlanacakt›. Bu hatt›n yap›m› ile ilgili Meclis’de baz›
görüşmeler olmuştur. Sivas- Erzurum hatt› ile Malatya’dan başlayarak
Divrik civar›nda bu hatla birleşecek iltisak hatt›n›n yapt›r›lmas› hakk›nda da
yap›lan görüşmelerde Erzincan Mebusu Aziz Samih Bey Doğu Anadolu’nun
durumu hakk›nda değerlendirmede bulunmaktad›r: “Arkadaşlar, Şark
vilayetimiz sultanl›k devirlerinde Hükümet merkezinden uzak olduğu için her
türlü bak›mdan mahrumdu. Bu vilayetler yollar›n uzakl›ğ› ve her tarafta
ittisalinin azl›ğ› dolay›s›yla bir nevi sürgün yeri de olmuştu. Bu vilayetler
yine uzakl›k dolay›s›yla iyi ve yak›n yerlere tayin olunamayan memurlara
tahsis k›l›nm›şt›. Bu hal bütün sultanl›k devirlerinde hüküm sürdü.
Meşrutiyet devri bu vilayetlerde bir yenilik bir kolayl›k yapamad›”100.

Kanun görüşmelerinde tek konuşmac› Aziz Samih Bey’di. Samih Bey
Anadolu’da ilk trenin 1873’de İstanbulla İzmit aras›nda 91 km’de yol
ald›ğ›n› 1888’de bu hatt›n Ankara’ya ulaşt›r›ld›ğ›n› söylemektedir. Mebus
konuşmas›na şöyle devam ediyor: “Fakat Sivas vatan›n Şark ile garb›n›
birbirine bağlayacak olan demiryolunun nihayeti değil, ortas› idi...Zaten
hatt›n Sivas’a gelmesiyle şark vilayetlerinin demiryollar›ndan edecekleri
idarece; içtimaiyatça, ticaretçe, ziraatçe istifadeler temin olunamazd›.
Bunun her halde ilerletilmesi mecburiyeti vard›. Sivas’tan Erzurum’a
bağlanacak olan yol Divrik, Kemah, Erzincan’dan geçiyor ki bunun
uzunluğu 537 km’dir. Divrik’den ayr›l›p Malatya’ya gidecek yolun uzunluğu
da 140 kilometredir ki; ikisi 670 kilometre oluyor...”101 Mebusun yapt›ğ›
değerlendirmeler bu dönem Doğu Anadolu’nun durumu hakk›nda da bilgi
verir niteliktedir.

Bu hatt›n yap›m›n›n önemi üzerinde özellikle duran Aziz Samih Bey,
“... bu Erzurum hatt› memleketin bel kemiği ve daha doğrusu büyük kan

                                                            
98 Y›ld›r›m, Cumhuriyet Dönemi Demiryollar›…, s.99-100.
99 Kuruç, Belgelerle Türkiye İktisat Politikas›..., s.23.
100 TBMM Zab›t Ceridesi, Devre 4, Cilt 15, s.212-213.
101 TBMM Zab›t Ceridesi, Devre 4, Cilt 15, s.212-213.
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damar›d›r” diyerek Doğu Anadolu vilayetlerine verdiği önemi de
vurgulamaktad›r. Bu hat sayesinde doğu ve bat› aras›ndaki fark›n
kalkacağ›n› ve bu hattan doğrudan faydalanacak Erzincan- Erzurum, Kars,
Artvin, Bayez›d şehirleri ile çevre şehirlerin baz› ilçelerinin yan› s›ra
Malatya iltisak hatt› üzerindeki Kemaliye ve Arapkir kazalar›n›n nüfusunun
bir milyon olmas›n›n da göz önüne al›nd›ğ›nda öneminin daha da iyi
anlaş›lacağ› söylenmektedir. Samih Bey bu yollar›n 1933 senesinden itibaren
8 y›lda yap›lacağ›n› da söylemektedir. Bu kanunun oylamas›na kat›lan 179
milletvekilinin tamam›n›n kabul oyu ile bu demiryolunun yap›m› kabul
edilmiştir102.

Bu demiryolu hatt›n›n yap›m› için yerli ve yabanc› şirketlerden teklifler
gelmiş ancak bu hatt›n yap›m› Nafia Vekaleti’nce yeterli görülen
Mühürdarzade Nuri Beğ ve ortaklar›na verilmiştir. Şirketle yap›lan
sözleşmeye göre şirket; Divrik- Malatya hatt›n› Aral›k 1938’e kadar, Sivas-
Erzurum hatt›n› da 31 Aral›k 1940’a kadar bitirecektir.  İki hatt›n toplam
ihale bedeli 52.100.000 TL %7 faizle103 11 y›ll›k sürede 58.200.000 TL
olarak taksitle ödenecektir. Hatt›n yap›m›na 4 Eylül 1933’de Sivas’tan
başlanm›şt›r. 1935’de Sivas-Tecer aras›n›n yap›m› tamamlanm›ş ve hat
1937’de Sivas-Divrik aras› işletmeye aç›lm›şt›r. Daha sonra ray döşeme işine
h›z verilmiştir ve 1938’de 156 km ray döşenerek ilk tren 8 Ekim 1938’de
Erzincan’a girmiştir. Aral›k 1938’de Erzincan- Erzurum aras›ndaki son
k›sm›n inşaat› tamamen bitmiştir. 1939 Ekiminde104 Erzincan- Erzurum’un
aç›l›ş› yap›lm›şt›r. Şirket sözleşmedeki tarihten 16 ay önce işi tamamlam›şt›r.
O güne kadar büyük demiryolu inşaat ihalelerini yabanc› şirketler al›yor
veya inşaat parçalar halinde Türk şirketlerine ihale ediliyordu. Bu 700 km’de
yak›n demiryolu inşaat›n›n bir Türk şirketlerine verilmesi ve vaktinden evvel
tamamlanmas› ayr› bir önem taş›maktad›r105. Bu hatt›n 1939 senesinde Rusya
s›n›r›na kadar yani Uzunahmetler İstasyonu’na kadar uzat›lmas›
kararlaşt›r›lm›şt›r106.

Doğu şehirlerini birbirine bağlayacak bir diğer hat ise Fevzipaşa’dan
başlay›p Malatya-Ergani güzergah›n› takip ederek Diyarbak›r’a ulaşacak

                                                            
102 TBMM Zab›t Ceridesi, Devre 4, Cilt 15, s.213- 218.
103 1934 y›l›na gelindiğinde Sivas-Erzurum hatt›n›n yap›m› için iç borç sözleşmesine

gidilmiştir. Senelik faiz % 7 olmak üzere haz›rlanan kanun oturuma kat›lan 177 vekilin
tamam›n›n oyuyla kabul edilmiştir. Bkz. (TBMM Zab›t Ceridesi, Devre 4, Cilt 28, s.378-379).

104 Devlet Demiryollar›’n›n Başvekalet’e gönderdiği yaz›da Erzincan- Erzurum hatt›nda
inşaat› tamamlanan Alt›nbaşak, Tunceli, Geçit, Sansa, Tercan, Pekeriç, Erbaş, Karasu,
Sapt›ran ve Aşkale İstasyonlar›n›n 19 Eylül 1939 tarihinden itibaren askeri nakliyata ve 22
Eylül 1939 tarihinden itibaren yolcu ve her türlü eşya nakliyat›na aç›lacağ›n› ve halen
Erzincan’a kadar işlemekte olan yolcu trenlerinin 22 Eylül 1939 tarihinden itibaren Aşkale’ye
kadar devam ve Aşkale’den hareket edeceklerini Münâkalât Vekili (Ulaşt›rma Bakan›) Ali
Çetinkaya bildirmektedir. Bkz. (BCA,  FK: 30.10.0, YN: 152.77.4, T: 19.9.1939).

105 Y›ld›r›m, Cumhuriyet Dönemi Demiryollar› …, .s.100-102.
106 TBMM Zab›t Ceridesi, Devre 6, Cilt 7, s.50-51; BCA, FK: 30.10.0, YN: 151.72.8, T:

9.11.1939.
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demiryolu ile Sivas- Erzincan demiryolunu birbirine bağlayarak, ülkenin
doğusunu k›sa yoldan Akdeniz’e bağlayacak Malatya-Çetinkaya
demiryolunun yap›m› 20 May›s 1933 tarih ve 2200 numaral› kanun ile
gerçekleştirilmiştir. Malatya’dan başlayacak olan hat, Sivas- Erzurum hatt›
ile Divrik yak›nlar›nda birleşecektir. Bu hatt›n inşas› da Mühürdarzade Nuri
Bey ve ortaklar›na verilmiştir. Yap›lan sözleşmeye göre hatt›n inşas› Aral›k
1938’de bitirilecekti. Hatt›n tamam› 16 Ağustos 1937’de işletmeye
aç›lm›şt›r. 140 km uzunluğundaki bu hatta, toplam uzunluğu 3000 m’yi
bulan  15 tünel vard›r. Yaln›z inşas›na 7.829.769 TL harcanm›şt›r. Bu hatt›n
inşas› ile ülkenin doğusu ile güneydoğusunda bir bağ kurulduğu gibi, ülkenin
doğusu Akdeniz’e bağlanm›şt›r107. Yine bu y›llarda başlayan bir diğer
demiryolu çal›şmas› ise Diyarbak›r- Kurtalan hatt›d›r. Bu hatt›n yap›m› için
1937’de çal›şmalara başlanm›şt›r. Projeye göre Diyarbak›r- Irak s›n›r›
yaklaş›k 324 km, Diyarbak›r- İran s›n›r› ise 520 km olacakt›r. Fakat Tatvan-
Van aras› feribotla geçileceği için 143 km’lik yol yap›lmayacakt›r. Yap›m›
yavaş giden bu hatta ilk ray döşeme işi 1938’de başlam›ş, Ekim 1939’da 35
km’ye ulaşm›şt›r108.

İkinci Dünya Savaş›’n›n ortaya ç›kard›ğ› zor şartlar sebebiyle hatt›n
yap›m› daha da yavaşlam›ş Diyarbak›r- Bismil aras› olan 47 km’lik bölüm 1
Eylül 1941’de işletmeye aç›lm›şt›r. Bu hatt›n Batman’a kadar olan 90 km’lik
bölümü 28 Haziran 1943’de işletmeye aç›lm›şt›r. Diyarbak›r- Kurtalan
aras›nda ilk tren 28 Ekim 1944’te sefere ç›km›şt›r109.

Demiryollar› için gerekli malzemenin, bu y›llarda Rusya’dan al›nd›ğ›n›
görüyoruz. 1938 y›l›nda Rusya’dan 3.000 ton çimentonun 190.000 TL
karş›l›ğ› ve gümrükten muaf tutularak Sivas-Erzurum ve Malatya hatt›nda
kullan›lmak üzere al›nmas› kararlaşt›r›lm›şt›r110. Bazen de bu hatlarda
kullan›lacak montaj aletlerinin geçici olarak yurda sokulduğunun ve bu
aletlerin diğer malzemelerde olduğu gibi gümrükten muaf tutulduğunu
görüyoruz. Örneğin 1938 y›l›nda Sivas-Erzurum ve Malatya birleşme yollar›
demir köprüleri için getirilecek montaj aletlerinin işi bittikten sonra geri
gönderilmek üzere d›şar›dan getirilmesine izin verilmiştir111.

Sivas- Erzurum hatt›n›n yap›m› ile Doğu ile Bat›’n›n birleştirilmesi
Trabzon liman›n›n önemini kaybetmesine ve şehrin ticari hayat›n›n
tamam›yla sekteye uğrayacağ›n› düşünen Trabzon Valisi’nin yaz›s› dikkat
çekicidir. 20 Ağustos 1939 tarihli Erzincan’a kadar gelen tren hatt›n›n

                                                            
107 Y›ld›r›m, Cumhuriyet Dönemi Demiryollar›… , s.103-104.
108 Y›ld›r›m, Cumhuriyet Dönemi Demiryollar›…, s.104.
109 Y›ld›r›m, Cumhuriyet Dönemi Demiryollar›…, s.104-106.
110 BCA, FK: 30.18.1.2, YN:82.19.13, T:18.3.1938; Karanamede Rusya ile aram›zdaki

mevcut “Klering Mukavelenamesi” hükümleri çerçevesinde ve ödemenin “klering” yoliyle
yap›lacağ› ifadelerine yer verilemektedir. Bir başka belge yine Rusya’dan al›nmas›
kararlaşt›r›lmaktad›r. Bkz. (BCA, FK: 30.18.1.2, YN:72.12.11.1, T:0.0.1937).

111 BCA, FK: 30.18.1.2, YN: 82.8.12, T: 7.2.1938.
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Trabzon’un ticari hayat›na verdiği ve vereceği zararlar› s›ralayan Trabzon
Valisinin yaz›s› oldukça ilginçtir. Vali yaz›s›nda;“Şark şimendiferlerinin
Erzincan’a gelmesiyle Trabzonun iktisadi ve ticari hayat› ehemmiyetli bir
surette sars›lm›şt›r. Hele sonbaharda şönemdöferlerin Erzurum’a
bağlanmas›ndan sonra doğunun bütün münakalât ve muamelat›
şömendöferlere inhisar ederek Trabzonla tamamile alâka ve irtibatlar›
ink›taa uğrayacak bu boşluk ve durgunluk o zaman daha çok ve dikkate
şayan bir şekilde kendisine göstermiş olacakt›r. Dünya iktisadi krizlerinden
ve Çarl›k Rusyadaki ink›laptan sonra hemen ekserisi diğer memleketlerde
çal›şarak ve ticaret yaparak geçiren bu havali halk› bu gün hayat
maişetlerini temin etmek için dar ve mahdut topraklar›nda yaşamağa
mecbur kalm›şlard›r”112 demekte ve Trabzon ilinin bu kayb›n›n giderilmesi
için Trabzon ili liman›n›n inşas›na başlanmas›n›n, soğuk hava, et ve
konserve, sun’i gübre ve bal›kyağ› fabrikalar› temellerinin at›lmas›n›n,
“Karadeniz” ad›yla bir fuar kurulmas›n›n bir an önce devlet taraf›ndan
yap›lmas›n› istemektedir113. Devlet, demiryolunun yan› s›ra dağl›k bir bölge
olmas›na rağmen Dersim (Tunceli) yoluna sarf edilmek üzere bütçeden on
bin lira verilmesini de kabul etmiştir114.

Demiryolu yap›m›n›n yan› s›ra 1930- 1939 y›llar› aras›nda Doğu
Anadolu’da köprü yap›m› ve bay›nd›rl›k, okul yap›m› gibi çal›şmalar devam
etmiştir. Van-Bitlis yolu üzerindeki 101 adet menfez ve köprünün yap›m ve
onar›m› için Van Hususi İdaresi’ne 40 bin TL yard›m edilmesi
kararlaşt›r›lm›ş115, ayn› y›l›n ekim ay›nda Van- Bitlis yolunda yap›lacak
köprüler için Nafia Bütçesi’nden 30.000 TL yard›m yap›lmas›
kararlaşt›r›lm›şt›r116. Bundan başka Siirt- Diyarbak›r yolu üzerindeki Gezer
Köprüsü’nün ikmal ve inşas› için şose ve köprüler tahsisat›ndan Siirt
Vilayeti Özel İdaresi’ne 10.000 TL verilmiştir117. Bunlardan başka 12 Mart
1930 tarihli bir kararnamede Sivas- Malatya- Elaziz- Diyarbak›r yolunda ve
F›rat Nehri üzerindeki ahşap izoli köprüsünün yap›m›na tahsisat ayr›lmakta
ve şunlar söylenmektedir: “... ahşap izoli köprüsünün geçen sene
fezeyanlarda harap olmas›na binaen nakliyat şimdiye kadar sallarla idame
edilmiş ise de şark vilayetleriyle garp aksam›n› birbirlerine bağlayacak
başka köprü bulunmamas› hesab›yla idari ve iktisadi noktai nazardan
fevkalade ehemmiyetli ve Fevzipaşa- Diyarbak›r hatt›n›n F›rat’tan ilerdeki
aksam›n›n inşaat›ndan malzemei inşaiye nakli için pek ziyade lüzumu olan
bu köprünün yeniden inşas›na zaruret görülmüş... ahşap bir köprü sisteminin
                                                            

112 BCA, FK: 30.10.0.0, YN: 67.447.3, T:20.6.1939.
113 BCA, FK: 30.10.0.0, YN: 67.447.3, T:20.6.1939.
114 BCA, FK: 30.18.1, YN: 1.12.18, T: 9.1.1929.
115 BCA, FK: 30.18.1.2, YN:8.8.9, T: 12.2.1930; Başkale- Çölemerik yolunun inşas› için

Van’a 1939 mali y›l› şose ve köprüler tahsisat›ndan 12.000 L.verilmiştir. Bkz. (BCA, FK:
30.18.1.2, YN: 87.50.20, T: 3.6.1939).

116 BCA, FK: 30.18.1.2, YN:14.67.14, T: 15.10.1930.
117 BCA, FK: 30.18.1.2, YN:9.13.16, T:23.3.1930.
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kabulü halinde ... bu köprünün tuyanlar sebebiyle her zaman y›k›lmak
tehlikesine maruz kalacağ› ... halbuki yap›lan köprünün on iki kilometre
kadar şark›nda Kömürhan boğaz›nda 120 m aç›kl›ğ›nda Betonarme köprü
inşas›na elverişli bir mahal mevcut ve burada betonarme olarak ecnebi
mütehass›s şirketler marifetiyle esasl› bir köprünün inşas›... icra Vekilleri
Heyetinin 12.3.1930 tarihli içtima›nda görüşülerek tasvip ve kabul
olunmuştur”118.

 Bir diğer belgede ise müteahhit ile yap›lan antlaşma neticesi Ankara
civar› şoselerinin yap›m› için (42 km’lik k›sm› için) 1.179.000 ve 40 km’lik
K›z›lcahamam yolu için de 750.000 TL masraf kabul edildiği toplam
3.919.000 L. inşaattan 1.929.000 TL inşaat yap›ld›ğ›n› ve kalan k›sm›n›n
tasarrufunun mümkün olabileceğini söylemektedir. Yani K›z›lcahamam
yolunun yap›lmayarak 2.755.000 TL paran›n Trabzon- Erzurum- Karaköse
ve Erzurum- Sar›kam›ş yollar› inşaat›n›n yapt›r›lmas› 17.11.1930 tarihinde
karara bağlanm›şt›r119. Devlet merkezinin Ankara olarak belirlenmesi
sonras›n da planlanan yollar›n›n yap›m›ndan tasarruf ederek, bu paran›n
Doğu’nun en uç noktalar›na yap›lacak yollara harcanmas› için karar
al›nmas›; devletin Milli bütünlük yani “misak-› milli”nin doğusu ve bat›s›
aras›nda ayr›m yapmad›ğ›n›n göstergesidir.

Meclisin 7 Temmuz 1939 günkü oturumunda Tunceli vilayetinin idaresi
hakk›ndaki 2884 say›l› kanun hükmünün uzat›lmas›na dair kanun layihas›
görüşmelerinde şehirde yap›lan imar çal›şmalar› hakk›nda bilgi veren
Dahiliye Vekili Faik Özt›rak,  Elaz›ğ- Mameki (100 km) şosesi’nin bittiğini
Nazmiye- Mameki, Mameki-Sin, Sin-Ovac›k, Sin-Hozat yollar› otomobil
işletmesine aç›ld›ğ›n›  Pertek- Çemişgezek yolunun aç›lmak üzere olduğunu
söylemektedir120.

5.2.2. İmar Alan›nda Yap›lan Yat›r›mlar

Köprü yap›m›n›n yan› s›ra farkl› inşaat yap›m›, okul yap›m›, hastahane
tamiri hükümet konağ› yap›m›, yolun kullan›ma aç›lmas› için gereken
çal›şmalar gibi devlet taraf›ndan yap›lan bir çok yat›r›m›n (harcaman›n)
olduğunu da görüyoruz.

1934 y›l›nda 9. Kolordu m›nt›kas› ile Elaz›ğ, Kağ›zman, Kars,
Sar›kam›ş, Erzincan, Erzurum, Bayburt ve Karakös’deki garnizonlarla,
hastanelerin k›şla, ambar, cephanelik, depo, hangar, ve orta mektebe ait yeni
inşaat ve tamirat›n, bu m›nt›kalarda inşaat mevsimi olan  Eylül sonuna kadar
(müzayede ve pazarl›k usulüyle yapt›r›lmas›n›n mümkün olmad›ğ›
anlaş›ld›ğ›ndan) k›ş bast›rmadan evvel, sanatkar halk›n da yard›m›yla

                                                            
118 BCA, FK: 30.18.1.2, YN:9.11.5, T: 12.3.1930.
119 BCA, FK: 30.18.1.2, YN: 15.76.13, T: 17.11.1930.
120 TBMM Zab›t Ceridesi, Devre 6, Cilt 4, s. 176.
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emaneten yapt›r›lmas› kararlaşt›r›lm›şt›r121. Dördüncü Umumi Müfettişlik
Bölgesi’nde yapt›r›lacak Elaz›ğ- Mamiki yolu ile köprü, karakol ve k›şlalar
için İktisad Vekaleti Bütçesi’nden Nafia Vekaleti Bütçesi’ne 1.650.000 TL
aktarma yap›lmas›122 1931 y›l›nda Erzurum Hastanesi’nin emaneten tamir
ettirilmesi123, yanarak tahrip olan Diyarbak›r Numune Hastanesi inşaas› için
1938 y›l›nda yap›lmak üzere sözleşme yap›lmas›124, 1937 y›l›nda Bitlis
Hükümet Konağ›’n›n tamir edilmesi işinin (eksiltme ve pazarl›k usulüyle
tamir edecek isteklisinin ç›kmamas›ndan dolay›) emaneten yapt›r›lmas›125

gibi inşaat ve imar işlerinin k›s›tl› bütçelere rağmen yapt›r›ld›ğ›n› görüyoruz.
Örneğin 1939 y›l›nda İstanbul- Dağyenice-Saray Yolu ve Tekirdağ-
Malkara- Keşan yolu için iki milyon lira ayr›l›rken Tunceli şehrinin inşas›
için bir milyon lira ödenek verilmiştir126. Bu imar işlerinin yan› s›ra baz›
illerde göçmenler için konutlar yapt›r›ld›ğ›n› da görüyoruz. Örneğin 1932
y›l›nda Van, Muş ve Elaziz’e yerleştirilecek 140 aileye konut yapt›r›lmas›
istenilmiştir. Hatta bu evlerin “ihalât (İhaleler) Kanunu” gereğince emaneten
yapt›r›lmas›na imkan görülmemekte ancak bu evlerin her halükarda
pazarl›kla yapt›r›lmas› yönünde karar al›nmaktad›r127. Bu göçmenler için
200.000 TL’lik bir ödenekte Dahiliye Vekaleti’ne aktar›lm›şt›r128. Bunlar›n
yan›nda 5 Temmuz 1937 tarihli bir kararname ile Tunceli m›nt›kas›nda
yapt›r›lacak binalar›n “artt›rma- eksiltme” yöntemi ile inşas›na izin verildiği
bildirilmektedir129. Dahiliye Vekili Faik Özt›rak 7 Temmuz 1939 tarihinde
Tunceli de yap›lan  bina inşaat›, köprüler, yollar, memur ve subay evleri
hakk›nda da bilgi vermektedir. Buna göre yap›lan çal›şmalar şunlard›r:

Bina İnşaat›: Pülümür, Nâz›miye, Mameki, Sin ve Ovac›k’da 9 k›şla;
Naz›miye Maamemki, Hozat, Ovac›k ve Pertek’de 5 Hükümet konağ›;
Daziğ, Hakis, Seyidhan, Tüllük, Karaoğlan ve Amutkada 6 karakol;
Naz›miye, Mazkird, Sahsik, Tümüşmek, Dervişcemal, İncik, Türktan›r ve
Ovac›kta 8 okul yap›lm›şt›r.

Köprüler (Betonarme): 60 m. uzunluğunda Alişan Köprüsü; 180 m.
uzunluğunda Külüşkür Köprüsü; 60 m. uzunluğunda Cip Köprüsü; 106 m.
uzunluğunda Pertek Köprüsü; 60 m. uzunluğunda Sürgeç Köprüsü;

                                                            
121 BCA, FK: 30.18.1.2, YN: 47.51.2, T:14.7.1934.
122 BCA, FK: 30.18.1.2, YN:77.63.3, T:12.7.1937.
123 BCA, FK: 30.18.1.2, YN: 17.10.8, T: 11.2.1931.
124 BCA,  FK: 30.18.1.2, YN: 73.27.10, T: 6.4.1937.
125 BCA, FK: 30.18.1.2, YN:81.104.6, T:23.12.1937.
126 BCA, FK: 30.18.1.2, YN: 88. 82.2, T: 25.8.1939.
127 BCA, FK: 30.18.1.2, YN: 31.61.8, T:13.9.1932.
128 Birinci Umumi Müfettişlik m›nt›kas› olan buraya, muhacirlerin celp, sevk, iaşe ve

arazi tevzii masraflar›yla bu işte kullan›lacak memurlar›n masraf ve ücretleri için ayr›lan
50.000 L.’n›n yetersizliği nedeniyle idare bütçesi (toplam 8.500.000 L. olduğu belirtilmekte)
ve 200.000 L. Dahiliye bütçesine aktar›lmas› kararlaşt›r›lm›şt›r. Bkz. (BCA, FK: 30.18.1.2,
YN:31.61.9, T:14.9.1932).

129 BCA, FK: 30.18.1.2, YN: 77.62.14., T: 5.7.1937.
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Pülümür’de ayr›ca dört beton köprü; 100 m. uzunluğunda Mazkirt Köprüsü;
80 m. uzunluğunda Türüşmek Köprüsü; 120 m. uzunluğunda Mameki
Köprüsü; 80 m. uzunluğunda Seyidhan Köprüsü; 80 m. yüksekliğinde
Ovac›k Köprüsü yap›lmakta olduğu söylenmektedir.

Ahşap Köprüler: 180 m. uzunluğunda Dinar; 120 m. uzunluğunda
Mameki; 60 m. uzunluğunda Seyithan köprüleri de yap›m› devam eden
köprülerdir.

Memur ve Subay Evleri: Nazmiye’de 6, Mameki’de 48, Sin’de 8,
Ovac›k’da 10 toplam 72 adet yap›lm›şt›r130.

Ayr›ca Tunceli Vilayeti’nde al›nan olağanüstü önlemlerin gerekçeleri
hakk›nda görüşmelerde imar faaliyetlerinin yan› s›ra bir çok aç›klama
yap›lmaktad›r. Elaz›ğ Milletvekili Fethi Altay şunlar› söylemektedir: “... Bu
gün tabiat›n ikinci bir Habeşistan› olan Dersimde sarb dağlar, vahşi vadiler,
köprüsüz nehirler, muazzam betonarme köprülerle muntazam taşk›şlalar,
modern mektebler Hükümet Konaklarile süslenmiş ve süsleniyor... Tunceli
bulutlarla konuşan şahikal› yüksek silsilelerile, Erzurum ve Erzincan gibi
vilayetlerimizi cenubdaki vilayetlerimizden geçilmez sularla ay›rm›şt›.
Umumi harbde öyle zamanlar oldu ki, aras›nda azami 70, 80 kilometrelik
mesafeler bulunan hemhudud vilayetlerimiz birbirine yard›ma imkan
bulamad›. Çünkü arada Murat ve F›rat gibi akan denizler, Çin sedlerile boy
ölçüşen Munzur dağlar› vard›. Buna rağmen burada bir tahta köprü, bir
kar›ş yol da yoktu...Bu günkü ›slahatla bu mühim maksad da elde edilmiştir.
Çok yak›nda Erzincan ve Erzurum, Elaz›ğ ve Diyarbak›r›n birer mahallesi
say›lacakt›r...”131. Bölgenin  geçmişi ve yap›lmas› gerekenler hakk›nda
yap›lan konuşmalardan bölgede al›nan olağanüstü önlemlerin kanunun
uzat›lmas›na karar verilmiştir132.

Dahiliye Vekaleti’nin Başbakanl›k’a verdiği bilgilendirme
mahiyetindeki yaz›da Erzurum Aşkale kazas›ndaki asfalt istasyonunun,
Ağr›daki depo yap›m›n›n devam ettiği, Erzurum’da yüz bin liral›k bir doğum
evinin temelinin at›ld›ğ›n›n Üçüncü Umumi Müfettişlikten, Ardahan
kazas›n›n Yaln›zçam Nahiyesi, Hükümet konağ› ile Karaman köyü eğitmen
okulunun temellerinin at›ld›ğ›n›n da Kars Vilayetlerinden bildirildiği
yaz›lmaktad›r133. Doğal afetlerin bu bölgeye verdiği zararlarda devlet
taraf›ndan giderilmeye çal›ş›lm›şt›r. 10 Aral›k 1930 tarihinde meydana gelen
deprem Doğu Anadolu’nun bir çok ilinde hissedilmiştir134. Bu depremin

                                                            
130 TBMM Zab›t Ceridesi, Devre 6, Cilt 4, s.176.
131 TBMM Zab›t Ceridesi, Devre 6, Cilt 4, s.177- 178.
132 TBMM Zab›t Ceridesi, Devre 6, Cilt 4, s.177- 179.
133 BCA, FK: 30.10.0, YN:159.113.22,T:15.8.1938.
134 Erzincan ilinden al›nan telgrafta deprem ve verdiği hasar hakk›nda şu bilgiler

verilmektedir: “Bu gün iki buçukta şimali şarkiden cenubu garbiye müteveccih ve çok
uğultulu bir hareket vak› olmuştur. Ve takriben elli saniye devam etmiş halk bundan pek
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verdiği zarar›n Erzincan merkez kazas›nda resmi binalar hariç 800 bin L.
olduğu tespit edilmiştir. Hilal-i Ahmer Cemiyeti olarak bu bölge halk›na
9000 L. gönderilmiştir. Bu miktar›n S›hhat Ve İçtimai Muavenet
Vekilliği’nin bütçesinden ay›rd›ğ› ve ay›rabileceği miktar olduğu
anlaş›lmaktad›r135. Ayr›ca 1939 y›l›nda meydana gelen deprem sebebiyle
zarar gören Erzincan’da da şehrin hemen hemen tamam› y›k›lm›ş, şehrin her
yerle iletişimi kesilmiştir136. Bu depremden zarar görenlere de devlet
taraf›ndan çeşitli yard›mlar yap›lm›şt›r.

Yap›lan bay›nd›rl›k çal›şmalar›n›n ödenek yetersizliği nedeniyle
s›k›nt›larla karş›laşt›ğ› da olmuştur. Üçüncü Umumi Müfettişliği’nin İsmet
İnönü’ye arz ettiği projede yap›lmas› planlanan Umumi, Müfettişlik,
Kolordu Komutanl›ğ›, Müfettişi Umumi Evi, Kolordu komutan› evi, Mevkii
mustehkem komutan evi, M›nt›ka Jandarma Müfettişliği, Posta- Telgraf
binas›, İlk okul, 22 çift memur ve subay evi, otel ve gazino binalar›n›n yan›
s›ra bu mahallenin sokaklar›, meydanlar›,bahçeleri ve diğer ilaveleri için
birinci kategoride 720 bin TL yollar, meydanlar ve bahçelerle subay ve
memur evleri için de 150 bin TL verileceği kararlaşt›r›lmas›na rağmen bu
miktar›n yukar›da ad› geçen işlerin yap›m›na yetmeyeceği, zirâ bu işler için
2 Milyon lira gerekli olduğunu bildirmekte ve Nafia Vekaleti’nin kendilerine
ay›rd›ğ› 603 bin lira ile ancak alt› bina yap›labileceği bildirilmekte ve bunun
yan›nda yol, meydan, bahçe yap›m›n›n olmayacağ› söylenmektedir. Ayr›ca
yap›lacak binalar›n Erzurum’da görevli subay, memur ve ailelerinin çok
büyük s›k›nt›ya düşmesini engelleyecek yap›lar olduğunu da
söylemektedir137.

                                                                                                                                              
ziyade tahaşi etmiş fakat nüfusça hamdolsun zayiat vuku bulmam›şt›r. Mecruhlar›n miktar›
tespit edilmekte üçüncü ordu müfettişliği binas› azim miktarda hasara uğram›ş hapishane ve
ekseriyet itibariyle y›k›larak mahbusundan birinin bacağ› yaralanm›ş diğerleri aç›kta
kalm›şt›r... Hükümet Konağ›n›n üst kat› hemen kamilen zedelenerek içinde ifay› vazife
edilemeyecek bir hale gelmiştir. İzzet Paşa Camii nam›yla maruf muhteşem kubbeleri ve diğer
baz› aksam› y›k›lm›şt›r. Gazi Paşa ve İsmet Paşa mektebleri küllü hasara uğram›ş diğer
mekteblerde bir çok hasar çatlakl›klar ve şehirde ufak tefek başka inhidam görülmüştür...”
Bkz. (BCA, FK: 30.10.0, YN: 119,837,16, T:16.12.1930).

135 BCA,  FK: 30.10, YN:119.837.17, T:5.1.1931.
136 Telgrafta şu ifadeler depremin yapt›ğ› hasar hakk›nda bilgi vermektedir: “Bu gece

saat iki raddelerinde çok şiddetli bir yer sars›nt›s› oldu ve bu sars›nt›da hükümet konağ› ordu
müfettişliği ordu evi, postane ve şehrin en sağlam binalar› dahil olmak üzere bütün evleri ve
dükkanlar› y›k›lm›şt›r. Şehir başdanbaşa enkaz y›ğ›n› halindedir kendini kurtarabilenler
sokaklara dökülmüşlerdir. Şimdiden bir çok ölü ve yaral› tesbit edilmiştir bir çok nüfus enkaz
alt›ndad›r. Pek az hasarata uğrayan ve zaiyat vermiyen piyade ve topçu k›şlalar›ndan gelen
askerlerle enkaz alt›nda kalanlar›n kurtar›lmas›na... çal›ş›lmaktad›r... şehir kamilen y›k›lm›ş
olduğundan ekmek ihtiyac› olduğu gibi enkaz alt›ndan kurtar›lanlar›n ve tedavileri için ilaç
ve doktor ve halk› bar›nd›rmak için çok miktarda çad›ra ihtiyaç vard›r. Tahribat yal›n›z şehre
münhas›r olmad›ğ› köylere de geniş mikyasda tahribat ve zayiat olduğu anlaş›lm›şt›r...”. Bkz.
(BCA,  FK: 30.10.0, YN: 119.843.4, T:27.12.1939).

137 BCA, FK: 30.10.0, YN: 71.466.85, T: 30.7.1937.
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Birinci Umumi Müfettişlik taraf›ndan yaz›lan raporda ise Doğu illerine
bazen gelişigüzel binalar yap›ld›ğ› ve bu binalar›n plans›zl›k nedeniyle
kullan›lamad›ğ›n› söylemekte ve yap›lmas› gerekenler hakk›nda bilgi
vermektedir. Raporda Diyarbak›r ilinde yap›lan binalardan da uyulmas›
laz›m geldiği halde uyulmayan baz› kurallardan bahsedilmektedir. Öyle ki,
baz› müteahhitlerin ihmali yüzünden inşaatlar›n daha tamamlanmadan
ar›zalar gösterdiğini söylemektedir. Bu gibi istenilmeyen durumlar›n
önlenmesi için merkezde oluşturulacak bir uzman kurumun bu işe ehil
k›l›nmas› gerektiğini bildirmekte ve bu sayede daha ucuza çok daha güzel ve
dayan›kl› binalar›n inşas›n›n mümkün olacağ› düşünülmektedir. Bu inşaat ve
tesisatlar›n müfettişler taraf›ndan teftiş edilmesi gerektiğini ayr›ca her hangi
bir devlet müessesesine al›nacak mühendis veya fen memurlar›n›n Nafia
Vekaleti’nce tayin edilmesi gerekliliği vurgulanmaktad›r. Bu gibi tedbirler
sayesinde Erzurum’da, Hasankale’de yap›l›p yar›m kalan ve ne için
kullan›lacağ› bilinemeyen büyük binalar›n, Van’da yap›l›p istifade
edilemeyen k›rk kadar dükkan, Diyarbak›r’da önceden inşas›na başland›ğ›
halde sonradan Müskirat İdarei Umumiyyesine sat›l›p fabrika haline getirilen
ve birkaç defa şeklini değiştiren okul, Urfa’da beş y›l önce başlan›p
tamamlanamayan otel ve sinema binas› ve umumi müfettişlik m›nt›kas›
haricinde yar›m b›rak›lan bir çok bina ve tesisat gibi zarar ve ziyan›n önüne
geçileceği anlat›lmaktad›r138. Birinci Umumi Müfettiş’in yazd›ğ› bu rapordan
bölgeye plans›z bir şekilde yap›lan binalar›n olduğunu da anl›yoruz. Ne
yaz›k ki, bu durum Cumhuriyet’in ilerleyen y›llar›nda da görülmüş ve at›l
vaziyette kalm›ş bir çok büyük yat›r›m devlet bütçesine zarar olarak
girmiştir.

5.2.3. Diğer Alanlarda Yap›lan Yat›r›mlar

Yap›lan yat›r›mlardan bir diğeri ise Doğu Anadolu’nun en ucunda yer
alan Bingöl’e yap›lan telgraf hatlar›d›r. Bunlardan Pertek-Mazgirt, Ovac›k-
Kemah, Nazimiye-Palamur, Bingöl-Çapakçur k›s›mlar› ile Pertek-Elaziz
k›sm› telgraf bağlant›lar›n›n 1936 y›l›nda döşendiğini ve bu işin devam
edeceği bildirilmektedir139.

Bir diğer faaliyet ise bu bölgenin tar›ma daha uygun hale getirilmesi
amac›yla at›lmas› düşünülen ad›mlard›r. Erzincan Ovas›n›n ›slah› ve su
getirilmesi plan› bunlardan biridir. Haz›rlanan raporda Erzincan Ovas›n›n
›slaha muhtaç bir halde olduğu ve bununla ilgili üç ihtiyaç şu şekilde
özetlenmektedir: Cinbi derelerinin getirdiği kum, çak›l ve taşlar ile ovan›n ve
ovadaki köylerle kasaban›n mahvolmaktan kurtar›lmas› ve halen dere yatağ›
haline gelmiş arazisinin ›slah›, batakl›klar›n kurutulmas› ve kullan›l›r hale
getirilmesi, ovan›n suyunu kullan›labilir hale getirerek ekime aç›lmas›. Bu

                                                            
138 BCA, FK: 30.10.0, YN: 69.455.16, T:19.1.1932.
139 BCA, FK:30.10.0, YN:159.114.18, T:13.1.1937.
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işlerin yap›labilmesi için 458.500 TL ihtiyaç olduğu da eklenmektedir.
Ovan›n ›slah›ndan sonra (30 bin nüfusa ihtiyac› olmas›ndan dolay›) buraya
Pasoflu enerjik insanlar›n yerleştirilmesini ve bu sayede savaştan y›lg›n bir
hale gelmiş halk›n daha verimli hale getirilebileceğini söylemektedir. Ayr›ca
bölge halk›nda s›kça görülen s›tma rahats›zl›ğ› nedeniyle halka kinin
dağ›t›lmas›n›n da yerinde olacağ›, köylerde s›kça rastlanan trahom
hastal›ğ›n›n çocuklar›n gözlerinde salg›n denebilecek derecede s›k
görüldüğünü ve buralarda seyyar (otomobilli) bir göz doktoru ve kinin
gönderilmesinin yerinde olacağ› bildirilmektedir. Bu ve buna benzer
konularda getirilen öneriler büyük yat›r›mlar› gerektirmektedir. Buradaki
dere ve kaynaklar›n ›slah› için gerekli çal›şmalar ve tutacak yekun raporda
s›ralanm›şt›r140.

SONUÇ

1923-1938 y›llar› aras›n› ele ald›ğ›m›z çal›şmam›zda devletin, dönemin
iktisadi şartlar›n› zorlayarak bölgeye yat›r›mlar yapt›ğ›n› ve bölgeyi at›l bir
vaziyette b›rakmad›ğ›n› tespit ettik.

Öyle ki, uzun savaşlardan sonra büyük bir İstiklal Mücadelesi veren
Türk halk›n›n elinde 1923 y›l›na gelindiğinde en büyük servet bağ›ms›zl›k
idi. Bunda Mustafa Kemal Atatürk’ün gerek fikir ve gerekse icraat olarak
pay›n›n ne kadar büyük olduğu şüphesiz tart›ş›lmazd›r. Ancak, Türkiye
Cumhuriyeti’nin elindeki mevcut topraklarda hissedilen iktisadi zorluklar,
Doğu ve Bat› illerine yap›lacak yat›r›mlar›n önündeki en büyük engel
olacakt›r. Böyle bir ortamda devletin hem Osmanl› Devleti’nden pay›na
düşen borçlar› ödediğini hem de köklü yat›r›mlara yöneldiğini görüyoruz.
Ekonomik aç›dan d›şa bağ›ml› olman›n milli bağ›ms›zl›ğa gölge
düşüreceğini bilen Mustafa Kemal Atatürk, dönemin koşullar›na göre önemli
ad›mlar atm›ş ve bu amaçla önemli müesseseler vücuda getirmiş, bu
doğrultuda hukuki düzenlemeler yapm›şt›r.

Cumhuriyet’in ilk y›llar›nda Doğu Anadolu, Rus işgalinden ve Ermeni
mezaliminden yeni kurtar›lm›ş harap bir vaziyettedir. Bu nedenle bölgenin
her aç›dan desteğe ihtiyac› bulunmaktad›r. Ancak, Misak-› Milli s›n›rlar›
içinde Doğu ve Bat›’n›n birbirine bağlanmas› amaçlanm›ş ve bu amaçla
demiryolu yap›m›na öncelik verilmiştir. İktisadi gerekçeler de bölgenin Bat›
ile bağlant›s›n›n sağlanmas› ile elde edilecek fayda noktas›nda toplanm›şt›r.
Çok k›s›tl› imkanlara rağmen ilk y›llardan itibaren demiryolu yap›m›na ve
tren seferlerine önem verilmiştir. Bu durum, İkinci Dünya Savaş› y›llar›nda
yaşanan pahal›l›k ve olağanüstü durum nedeniyle yavaşlam›şsa da savaş
sonras›nda da devam etmiştir. Ayr›ca, 1929 Dünya Ekonomik Buhran›’n›n
etkisiyle de demiryolu yap›m›nda bir yavaşlama hissedilmişse de İkinci

                                                            
140 BCA,  FK: 30.10.0, YN:158.110.1, T: 18.10.1935.
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Dünya Savaş› y›llar› kadar mutlak bir duraklama yaşanmam›şt›r. Çünkü
1940’l› y›llarda yap›m›na başlanan yollar›n (savaş›n ürkütücü yay›l›ş›ndan
dolay› silah alt›na al›nan bir milyon civar›nda askerimizin iaşesine savaş
araçlar›n›n teminine ve halk›n iaşesine harcanan milli gelirden arta kalanlar
ile) uzun y›llar içerisinde tamamlanabildiğini görüyoruz.

Demiryolu yap›m›n›n yan› s›ra devlet, özellikle ilk y›llarda bölge
halk›n›n acil ihtiyaçlar›n› gidermek için de pek çok karar alm›şt›r. Uzun
savaşlar neticesi harap olan şehirlerin imar›, harp felaketzedelerinin iskan›
gibi konulara öncelik verilmiş ve bölgeye gereken yard›m yap›lm›şt›r.  Kara
yollar›n›n yap›m› da görülmekle birlikte demiryolu yap›m› kadar öncelik
taş›mam›şt›r. Bununla birlikte Cumhuriyet Halk Partisi Hükümeti, bölge
hastanelerinin, okullar›n›n ve diğer devlet kurumlar›n›n inşas› ve onar›m›
gibi harcamalara  öncelik vermiştir. Bölgedeki hastane ve okullar›n ihtiyac›
olan t›bbi malzeme ve ilaçlar zaman zaman yurt içinden ve çoğunlukla da
yurtd›ş›ndan temin edilmiştir. Devlet bölgeye “göçmen evi” yap›m› gibi imar
faaliyetlerine de ödenek ay›rm›şt›r.

K›sacas›, Doğu Anadolu’ya yap›lan yat›r›mlar›n 1923-1929 y›llar›nda
daha yüzeysel yani acil ihtiyaçlar›n temini, 1930- 1939 y›llar›nda ilk y›llarda
buhran›n etkisiyle durağan olmakla birlikte devam› müddetince daha köklü
(ki demiryolu yap›m›ndaki önemli at›l›mlar bu y›llarda başlam›şt›r)
projelerin devam›n›n yap›m› şeklinde seyrettiğini söyleyebiliriz.

Türkiye’nin olumlu yönde gelişmesini ve ilerlemesini istemeyen iç ve
d›ş siyasî projelerin bir parças› olarak görülen ve Cumhuriyet’in ilan›ndan
önce dahi yat›r›mlara başlanan bu bölge halk›na ayr› bir ›rk ve millet
olduğunu empoze eden çevreler, bu bölgenin hiçbir zaman Cumhuriyet
Türkiye’si taraf›ndan ayr› tutulmad›ğ›n› bilmelidirler. Her ne kadar bölgenin
coğrafya ve ikliminin çetin koşullar›, buraya Bat›’ya yap›lan yat›r›mlar kadar
yat›r›m yap›lmas›n› ilk etapta engellemişse de ilerleyen y›llarda Türkiye’nin
en büyük yat›r›m› olan Güneydoğu Anadolu Projesi (GAP), Güneydoğu
Anadolu Bölgemizde hayata geçirilmiştir.

KAYNAKÇA

ARŞİV BELGELERİ

Başbakanl›k Cumhuriyet Arşivi

RESMİ YAYINLAR

TBMM Zab›t Ceridesi, Devre 4, Cilt 15, Ankara 1933.

TBMM Zab›t Ceridesi, Devre 4, Cilt 28, Ankara 1934.

TBMM Zab›t Ceridesi, Devre 6, Cilt 4, Ankara 1939.



İSMET TÜRKMEN154

TBMM Zab›t Ceridesi, Devre 6, Cilt 7, Ankara 1940.

TBMM Zab›t Ceridesi, Devre 6, Cilt 8, Ankara 1940.

TBMM Zab›t Ceridesi, Devre 6, Cilt 27, Ankara 1942.

TBMM Zab›t Ceridesi, Devre 1, Cilt 28, Ankara 1961.

SÜRELİ YAYINLAR

Cumhuriyet, 23 Temmuz 1942; 25 Temmuz 1942.

Tan, 23 Temmuz 1942.

Vatan, 24 Temmuz 1942.

Yeni As›r, 25 Temmuz 1942.

Ulus, 26 Temmuz 1942.

TELİF VE TETKİK ESERLER

Armaoğlu, Fahir; 19. Yüzy›l Siyasi Tarihi (1789-1914), Türk Tarih Kurumu Yay., 2.

Bask›, Ankara 1999.

Anderson, Matthew Smith; Doğu Sorunu 1774- 1923, Uluslar aras› İlişkiler Üzerine
Bir İnceleme, (Çev. İdil Esen), Yap› Kredi Yay., İstanbul 2000.

Aşg›n, Sait; Cumhuriyet Döneminde Doğu Anadolu’ya Yap›lan Kamu Harcamalar›
(1946- 1960), Ankara 2000.

Atatürk, Mustafa Kemal; Nutuk-Söylev, (Yay. Haz.: İsmail Arar, Uluğ İğdemir,

Sami N. Özerdim), TTK Yay., Cilt 2, 4. Bask›, Ankara 1999.

…………., Mustafa Kemal; Söylev ve Demeçler, Atatürk Araşt›rma Merkezi Yay.,

Ankara 1997.

Aydemir, Şevket Süreyya; Enver Paşa, Cilt 2, İstanbul 1972.

Aysan, Mustafa A.; “Atatürk’ün Ekonomik Görüşü”, Atatürk Yolu, Atatürk

Araşt›rma Merkezi Yay., Ankara 1995.

Boratav, Korkut; Türkiye İktisad Tarihi (1908- 1985), Gerçek Yay., 6. Bask›,

İstanbul 1998.

……………, Korkut; 100 Soruda Türkiyede Devletçilik, I. Bask›, İstanbul 1974.

Çavdar, Tevfik; Türkiye Ekonomisinin Tarihi (1900- 1960), İmge Kitabevi, Ankara

2003.

……………., Tevfik; Milli Mücadele’ye Başlarken Say›larla Durum ve Genel
Görünüm, İstanbul 2001.



DOĞU ANADOLU’YA BAYINDIRLIK HİZMETLERİ KAPSAMINDA….. 155

Çetiner, Selahattin; Sorunlar›yla Doğu ve Güneydoğu Anadolu Gerçeği, Ankara

1997.

Die, İstatistik Göstergeler 1923- 1992, Ankara 1994.

Eldem, Vedat; Osmanl› İmparatorluğunun İktisadi Şartlar› Hakk›nda Bir Tetkik,
TTK Yay., Ankara 1994.

…………., Vedat; Harp ve Mütareke Y›llar›nda Osmanl› İmparatorluğunun
Ekonomisi, TTK Yay, Ankara 1994.

Eroğlu, Hamza; Türk Devrim Tarihi, Ankara 1977.

Hatipoğlu, Zeyyat; Cumhuriyet Rejiminde Türkiye Ekonomisinin Gelişmesi, İstanbul

1973.

Heyet; Cumhuriyet Dönemi Türkiye Ekonomisi, Akbank Kültür Yay., İstanbul 1980.

Karal, Enver Ziya; Osmanl› Tarihi, Cilt 8, TTK Yay., Ankara 1998.

Karataş, Muhammet; “Türkiye Cumhuriyeti Ekonomisinin Temellerinin

At›lmas›nda İzmir İktisad Kongresinin Yeri ve Önemi”, Yeni Türkiye
Cumhuriyet Özel Say›s› V, Say› 23- 24, Ankara 1998.

Karataş, Şaban; “Doğu Anadolu Kalk›nmas› ve Ziraatta Entelektüel Yat›r›m”, Doğu
Anadolu’yu Kalk›nd›rma Sorunlar› Semineri, Türkiye Ticaret Odalar›, Sanayi

Odalar› ve Ticaret Borsalar› Birliği, Ankara 1967.

Karluk, R›dvan; Türkiye Ekonomisi, Eskişehir 1995.

Kopar, Metin; Cumhuriyet Halk Partisi Döneminde Doğu Anadolu’ya Yap›lan
Kamu Harcamalar› ve Yat›r›mlar (1927-1950), Atatürk Araşt›rma Merkezi

Yay., Ankara 2009.

Koraltürk, Murat; “Cumhuriyet Dönemi İktisad Kronolojisi (1923- 2002), Türkler,

Cilt 17, Yeni Türkiye Yay., Ankara 2002.

Köprülü, Fuad; “Artuk Oğullar›” İslam Ansiklopedisi, Cilt 1, Eskişehir 1997.

Kuran, Ercüment; “Milli Mücadelede Doğu Anadolu” Doğu Anadolu’nun (Sosyal,
Kültürel  ve İktisadi) Meseleleri Sempozyumu Tebliğleri (13- 15 May›s 1985,
Tunceli), 1985.

Kuruç, Bilsay; Belgelerle Türkiye İktisat Politikas› (1929-1932), Cilt 1, Ankara

1988.

Lewis, Bernard; Modern Türkiye’nin Doğuşu, (Çev: Metin K›ratl›), Ankara 1996.

Müderrisoğlu, Alptekin; Kurtuluş Savaş› Mali Kaynaklar›, TTK Yay, Ankara 1981.

Ökçen, Ahmet; “Cumhuriyet Döneminde İktisadi Gelişme”, Yeni Türkiye
Cumhuriyet Özel Say›s› V, Say› 23- 24, Ankara 1998.



İSMET TÜRKMEN156

Özdemir, Hikmet; “Atatürk’ün Kriz Yönetimi-Tekalif-i Milliye” Türk İdare Dergisi,
Say› 429, Ankara 2000.

Özyurt, Hasan; “Atatürk’ün İktisadi Görüşleri ve Uygulamalar›” Türk Dünyas›
Araşt›rmalar› Dergisi, Cilt 3, Say›: 13, İstanbul 1981.

Sanayii ve Teknoloji Bakanl›ğ›, 50 Y›lda Türk Sanayii (1923- 1973), (Yaz›lar› Haz:

DPT Sektör Programlar› Şube Uzmanlar› Sanayi ve Teknoloji Bakanl›ğ› ve

Bağl› İktisadi Devlet Teşekkülleri) , Ankara 1973.

Saraçoğlu, Hüseyin; Doğu Anadolu Bölgesi, İstanbul 1989.

Saydam, Abdullah; Osmanl› Medeniyeti Tarihi, 2. Bask›, Derya Kitabevi, Trabzon

1999.

Semiz, Yaşar; “1923-1938 Döneminde Türkiye’nin Sanayi Politikas›” , Türkler, Cilt

17 İstanbul 2002.

Shaw, Stanford J.- SHAW, Ezel Kural; Osmanl› İmparatorluğu ve Modern Türkiye,
Cilt 2, 2. Bask›, İstanbul 1983.

Şahin, Hüseyin; Türkiye Ekonomisi, Bursa 2000.

Tanör, Bülent; Türkiye’de Yerel Kongre İktidarlar›, İstanbul 2002.

Tekeli, İlhan-İlkin, Selim; Uygulamaya Geçerken Türkiye’de Devletçiliğin
Oluşumu, Ortadoğu Teknik Ünv. Yay., Ankara 1982.

Toprak, Zafer; Türkiye’de Milli İktisad (1908-1918), Yurt Yay., Ankara 1982.

…………., Zafer; İttihad Terakki ve Cihan Harbi, Savaş Ekonomisi ve Türkiye’de
Devletçilik (1914- 1918), Homer Kitabevi, İstanbul 2003.

Turan, Osman; Selçuklular Zaman›nda Türkiye, 8. Bask›, İstanbul 2005.

Y›ld›z, Dursun Hakk›; “Anadolu’nun Türkleşmesi”, Doğu ve Güneydoğu Anadolu
Sempozyumu Bildirileri, Erciyes Üniversitesi Yay: 6, Kayseri 1990.

Yenal, Oktay; Cumhuriyet’in İktisat Tarihi, Homer Kitabevi, 1. Bask›, İstanbul

2003, .

Y›ld›r›m, İsmail; Cumhuriyet Dönemi Demiryollar› (1923-1950), Ankara 2001.


	w45

