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OZET

Kentlerin olusumu ve sekillenmesine neden olan birgok 6ge vardir. Bu tezin amaci bu gelerden
biri olan demiryollarinin Osmanli Imparatorlugunun ve Tiirkiye Cumhuriyetinin sosyal ve
ekonomik hayatina etkilerini, ozellikle de kentlerinin ekonomik, sosyal, fizik gelismelerini
agirlikli olarak da batililagma hareketlerine verdigi ivmeyi kanitlamaktir.

Bir kentin limanmnin olmasi veya limana yakin olmasi, karayolu veya demiryolu iizerinde
bulunmasi gelismesinin 6nemli nedenidir. Akdeniz ve ©&n Asya’da kentsel gelisimler
incelendiginde yollanin ve ulagim olanaklarinin kentsel gelisimde ne derece etkili oldugunu
gézler oniine sermektedir. 19. yiizyillda demir yollarinin biiyiik kentlerde kentsel alanlarin
morfolojinin gelismesinde biiyiik rolleri olmustur. Kentler arasinda etkili baglantilar saglayarak
kentlerin biiylimesini etkilemislerdir. Demir yollar1 genellikle varolan yerlesmeleri merkezi bir
kentte baglamaya calismigtir. Fakat bazen acgik arazide de istasyonlar kurulmugtur. Ulagim
akslarina dahil olan bu alanlarda kisa zamanda yeni yerlesmelerin ortaya ¢ikmistir.

Avrupa’da sanayi devriminin bir iiriinii olan demiryollar1 gectigi giizergahlarda bulunan kentlerin
gelismesine Onemli katkilarda bulunmustur. Osmanlida da Demiryollann asagida belirtilen
katkilar1 saglamigtir:

a-Osmanh giivenlik kuvvetleri uzak vilayetlerine daha kolay ulagir olmus i¢ ve dig giivenlik
artmistir.

b-Demiryollarinin gegtigi yelerde iiretim ve vergi gelirleri artmigtir.

c-Istasyon ¢evresinde kurulan tamir atdlyeleri sanayiinin gelismesine katkida bulunmustur.
d-Istasyon gevresinde hastane, okul, kafe, lokanta, sinema gibi tesisler kurulmus bunlar sosyal
gelismeyi hizlandirmustr.

e-Kurulan mahalleler batililagsmanin dnciisii olmustur.

g-Ulagim bigimleri globallesme agisindan son derece &nemlidir. Osmanhi Imparatorlugunda
demiryollarinin gordiikleri islevler genelde ¢evre iilkeler i¢in 6ngoriilen islevlere uygundur. Bati
ekonomisine her giin daha ¢ok katilmak ve daha ¢ok standardize olmak anlamina gelmektedir.
Ulasim aginda demiryollan ile baglayan gelismeler kentlerde klasik yapilasmanin degisimi olarak
yansimistir. Bundan bdyle dis diinyadaki mimari akimlar, kentsel planlama yontemleri ve kentsel
gelisim sekilleri Bati ile gelistirilen bu iligkilerden ¢ok boyutlu olarak etkilenecektir

Cumbhuriyet déneminde demiryollarina daha biiyiik bir Snem verilmistir. Yeni hatlar iizerinde
bulunan kentler demiryollarinin sagladig: olanaklardan yararlanmmglardir. Bu donemde batidan
getirtilen yabanct sehirci ve mimarlara birgok 6nemli kentlerin imar planlan yaptinlarak batili
kent goriintiileri ile bat1 anlayis1 ve yasam sekilleri desteklenmistir. Vurguladigimiz 6geler nedeni
ile soz konusu olan kentlere insan ve mal akimi hizlanmigtir. Bu gelismeler daha yogun ve daha
cesitli tretim Ogelerini tekrar harekete gegirmektedir. Yogun insan iligkileri yeni diisiince ve
yaklagimlarin dogusuna neden olmakta bu da kiiltiir, uygarhk ve refah  diizeyini
sekillendirmektedir.

Anahtar Kelimeler: Demiryolu, istasyon, kentlesmé, sanayilesme, modernlesme, ticaret, ulagim.
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ABSTRACT

There are many elements effecting formation and development of cities. The objective of this
thesis is to prove that railroads which is one of the elements effecting formation and
development of cities, accelerated economical, social, physical developments of cities in
Ottoman Empire and Turkish Republic period.

If a city has a harbour or is near the harbour, is a transit point in highways and railroads that
the city grows more easily. When we study developments of Mediterranean and front Asia
cities we can see how important roads and transportation in their development. By obtaining
effective connection between cities, they effected development of the cities. Railways usually
connected established cities to each other. But some times railway stations were constructed
in rural areas. These vast places rapidly developed and became urban areas after being a part
of the transportation axes.

A product of European Industry Revolution, railways contributed a lot to the development of
cities in the rout of railways. We can summarise shortly the contribution of Railroads to
Ottoman Empire as:

a- Ottoman Security forces could reach to far cities easily, this increased security inside and
outside of the borders of the Empire.

b- In cities that are near to the route of railways both production and tax revenues increased.

c- Repair workshops established near railways contributed to industrial development.

d- Hospitals schools, cafes, restaurants, cinemas were established near railways and those
contributed to social development.

e- New districts became the symbols of Westernisation.

f- Transportation means are important from the point of Globalisation. Railways in Ottoman
Empire means being a part of western economies and becoming more standardised. In
cities classical building constructions changed, architectural trends, city planning method
and city development types were effected by this relation ship with Western world.

In Turkish republic period more importance was given to railways. Many cities that are
situated near to the new routes benefited from the opportunities of railroads. In this period
many Western City planner and architect were given the opportunity to realise important city
plans. These were realised within the plan of becoming westernised. All these movements
increased and varied production. Caused the rise of new though systems and these all shaped
new civilisation, prosperity levels.

Keywords: Railroads, station, urbanisation, industrialisation, modernisation, trade,
transportation



1. GIRiS
1.1 Sunus

Ulasim en basit s6ylemle; kisilere ve esyaya yer ve zaman yarar1 saglamaktir. Tariften
de anlasildig1 gibi, ulasim bir hizmet oldugundan depolama olanag: yoktur ve gerektigi
yerde gerektigi kadar sunulmalidir. Bunun saglanamamasi, ekonomik ve baz1 hallerde
sosyal yonden sorun yaratir. Ancak gerekmedigi halde ulagim olanag sunmak da,

ozellikle gelismekte olan tilkelerde siklikla gdzlenen dnemli bir ekonomik kayiptir.

Bu nédenlerle ekonomik hatta sosyal bir etkinlik olarak ulagim politikasinin iyi

tammlanmasi ve ¢ok dikkatle uygulanmasi gereklidir.

Ulagim faaliyeti bir amag¢ igin yapilan, baglama ve varig noktasi olan, ulagmak
isteyenlerle ulastirilmasi istenenleri olan, tasiyicilar ve tagitlari iceren bir hareketlilik
halidir. Bunlarin hepsi iilke cografyasinda ve iilkke ekonomik ortaminda, bu iilkede
yasayan veya o anda bulunan kisilerin katilimiyla gergeklesmektedir. Cok katilami olan

bu hareketlilik hali plan ¢alismalarinda stirekli olarak dikkate alinmalidir.

Ulastirma biitiin ekonomik ve sosyo-ekonomik yada sadece sosyal faaliyetlerin ortak
eksenini ya da arakesitini olusturur. Yani her ekonomik veya sosyal faaliyette ulagimin

pay1 vardir ve giinlik hayatin 6nemli bir bSliimiinii olusturur.

Ulagimin gelismesi sayesinde uzaklik problemi ¢6ziilmekte, farkli topluluklarin
irtinleri diger topluluklar tarafindan tiiketilebilmektedir. Ayrica, Diinya ve iilke
Olgeginde gergeklestirilen ulasim aglan sayesinde {irlin fiyatlan ucuzlamus, rekabet
ekonomisi geligmis ve boylece toplumlarin yasam diizeyleri yiikseltmigtir. 19. Yiizyillda
bélge Olgeginde yeni ulagim teknolojisinin iiriinli olan demiryolunun Anadolu’daki
ulasim sistemine girisi bu kogullarda ger¢eklesmistir. Demiryolu sayesinde dis ticarete
agilan bolgelerde yetisen her tiirlii Girtiniin ticareti yapilmistir. Ozellikle Avrupa’da
gelisen endiistriye gerekli tarimsal {iriinlerin ekimi ve ticareti artmistir. Tanm ve
ticaretin gelisimi kentlerin yasam standartlarimi ve niifuslarim etkilemis, bu degisiklikler

de kent yerlesim planlarina yansimigtir



1.2 Amag

Kentlerin olusumu ve sekillenmesine neden olan birgok 6ge vardir. Bu tezin amaci bu
ogelerden biri olan demiryollarinin Osmanli Imparatorlugunun ve Tiirkiye
Cumbhuriyetinin sosyal ve ekonomik hayatina etkilerini, ozellikle de kentlerinin
ekonomik, sosyal, fizik gelismelerini agirlikli olarak da batililagma hareketlerine verdigi

ivmeyi kamtlamaktir.
1.3 Yontem

Bu tezde yararlanmilan yontem sistem yaklagimidir. Caligmada Sistem yaklagim
secilmesinin nedeni onun genelden ayrintiya, genis kapsamlidan dar kapsamliya,
oncelikliden onceliksize inen ve ya gikan ancak konuyu bir biitlin olarak alan ve bu

biitiinii olusturan pargalar1 da teker teker inceleyen bir yapist olmasidir.

Sistem yaklagimi oldukg¢a eskidir. Ancak bilimsel bir disiplin olarak ortaya ¢ikis1 1930
yillaridir. Unlii biyolog Ludwing von Bertalanffy tarafindan baglatilan Genel Sistem
Teorisi her tiirlii sisteme uygulanabilecek genel ilke ve kurallari bulmay: ve gelistirmeyi
amaclayan disiplinler arasi bir yaklasimdir. Bir bagka degisle, biyoloji, fizyoloji,
ekonomi gibi bilim dallarimin birlesmesinden olusan ve ozellikle biiylime ve gelisme
gibi konulara uygulanabilecek ilke, prensip ve teoriler gelistirmek genel sistem
teorisinin ilk amaci olmustur. Boylece olaylan ve sistemleri tek bir agidan ve bagka olay
ve gevre sartlarindan kopuk olarak incelemek yerine her olay1 belirli bir gergeve iginde
bagka olaylarla iliskili olarak incelemenin olaylar1 anlama, tahmin etme ve kontrol etme

agilarindan daha etkin oldugu ileri siirtilmiistiir (Kogel, 1989)

Genel olarak sistem belirli pargalarin bir biitiinii olugturacak bigimde diizenli ve
kargilikl1 bagimli olarak bir araya gelmesi ile ortaya ¢ikan bir olgudur. Bagka bir degisle
sistem belli bir amac1 gergeklestirmek igin belirli pargalarin ya da alt sistemlerin diizenli
bir bigimde ve karsilikli bagli olarak bir araya gelmesi ile olusan bir biitiindiir
(Ulgen,1985)

Sistem yaklasimimin temelinde ’sistem’ olarak ele alman biitliniin amacim
gerceklestirmesi vardir. Agirlik o sistemin amaglar,sistemin igerdigi alt sistemler ,alt
sistemler arasindaki iliskiler ve alt sistemlerin ana sisteme yaptiklar1 katk: tizerinde

toplanmaktadir. Bu sistem makro bir bakis agis1 ile ele alinarak bir iilke, bolge ve ilin



politik, yonetsel, hukuki ve fiziksel sistemlerle iligkili olarak isleyisi incelenebilir
(Kogel, 1998)

Cahismada, Demiryollannmn Osmanli imparatorlugu ve Tiirkiye Cumhuriyeti
devletlerinin ekonomik, sosyal aktivitelerine katkilarim o6zellikle kentlerin fiziksel
yonden gelisimi, bat1 diisiince’ ve yagam aligkanhklan iizerine etkilerini analiz etmege,
aym dogrultudaki bulgularla bir sentez olusturarak hipotezde belirtilen varsayimlar

kanitlamaga ¢aligilacaktir.

Bu bakig dogrultusunda 6ncelikle bati “toplumlan ve Osmanli toplumlarim ve onlarin
gecirdigi evreleri genel olarak tammlamaya g¢aligilacaktir.Daha sonra sanayinin bir
tiirevi olan buharh lokomotif ve demiryollarindan s6z edecegiz.bir sonraki asamada
demiryollarimin  Osmanli topraklarma gelis amag¢ ve siireglerini belirlemege

galigilacaktir.

Son asama da ise demiryollarimn Osmanli ve Cumhuriyet Tiirkiye’sinin
ekonomik,sosyal ve kiiltiirel hayatina katkilarini kentlerinin fiziksel yonden degisim ve
gelisimini ve nihayet bu gelisimin batililagma tizerine etkilerini belirleyen bulgulan

ortaya konacaktir.

1.4 Hipotezler

Ulagim akslan iizerinde olan kentler gelisir.

Bir kentin limaninin olmasi veya limana yakin olmasi, karayolu veya demiryolu

lizerinde bulunmasi gelismesinin 6nemli nedenidir.

Giiniimiiziin gelismis, yiiksek niifuslu kentleri, Antik ¢aglarda dogal kosullarin
kentlerin gelismesine olanak tamdigi, ulasim yolu kesigmelerinde, su kenarlarinda,
liman olarak kullanmaya elverisli kiyilarda yer almiglardir. Bu kentler her tiirlii ulagim
olanaklarim gelistirerek ve trafik kapasitelerini arttirarak yasayabilmisler ve biiyliyerek
giinlimiiziin metropoliten kentleri haline gelmislerdir. Ulagim akslarinin iizerinde olma
konumlarim iyi kullanamayan, yeni ulagim teknolojilerine uyum saglayamayan bazi
eski yerlesmeler ise giderek sonmiiglerdir. Akdeniz ve 6n Asya’da kentsel gelisimler
incelendiginde  yollarin ve ulasim olanaklarinin kentsel gelisimde ne derece etkili

oldugunu gozler oniine sermektedir. 19. yiizyillda demir yollarimin biiylik kentlerde



kentsel alanlarin morfolojinin gelismesinde biiyiik rolleri olmustur. Kentler arasinda
etkili baglantilar saglayarak kentlerin biiylimesini etkilemislerdir. Demir yollan
genellikle varolan yerlesmeleri merkezi bir kentte baglamaya ¢alismistir. Fakat bazen
agik arazide de istasyonlar kurulmugtur. Ulagim akslarina dahil olan bu alanlarda kisa

zamanda yeni yerlesmelerin ortaya ¢ikmigtir.

Sanayi devrimi ve izleyen yillarda demiryolu giizergahinm iizerinde olan kentler

hizla gelismistir.

Avrupa’da sanayi devriminin bir iiriinii olan demiryollan gegctigi gﬁzerg‘ahlarda bulunan
kentlerin gelismesine 6nemli katkilarda bulunmustur.

Osmanl hnparatorlugu déneminde demiryollan insaatina baglanmigtir. Demiryollan
asagida belirtilen katkilan saglamgtir:

a-Osmanh giivenlik kuvvetleri uzak vilayetlerine daha kolay ulasir olmus i¢ ve dis
giivenlik artmigtir.

b-Demiryollaninin gegtigi yelerde iiretim ve vergi gelirleri artmigtir.

c-Istasyon ¢evresinde kurulan tamir atdlyeleri sanayiinin gelismesine katkida
bulunmustur.

d-Istasyon gevresinde hastane, okul, kafe, lokanta, sinema gibi tesisler kurulmus bunlar
sosyal gelismeyi hizlandirmigtir.

e-Kurulan mabhalleler batililagmanin 6nciisii olmustur. Bu mahallerdeki yollar motorlu
araglarin normlarina gére gelismistir. Yapilar da genellikle yabanci mimarlar tarafindan
tasarlandifindan kentlerin goriintiisii de bat1 havasina doniigmege baslamistir.

f-Bu mahallelerde oturan azinhiklar, bat1 egitimli teknokrat ve biirokratlar Tanzimat
devrinde baglanan batililagma hareketini hizlanmigtir.

g-Ulagim bigimleri globallesme agisindan son derece Onemlidir. Osmanh
Imparatorlugunda demiryollanmin gordiikleri islevler genelde g¢evre tiilkeler igin
Ongoriilen iglevlere uygundur. Bati ekonomisine her giin daha ¢ok katilmak ve daha ¢ok
standardize olmak anlamina gelmektedir. Ulasim aginda demiryollar1 ile baslayan
gelismeler kentlerde klasik yapilagmanin degisimi olarak yansimigtir. Bundan boéyle dis
diinyadaki mimari akimlar, kentsel planlama yontemleri ve kentsel gelisim sekilleri

Bati ile gelistirilen bu iligkilerden gok boyutlu olarak etkilenecektir



Cumbhuriyet doneminde demiryollarina daha biiyiikk bir 6nem verilmigtir. Yeni hatlar

tizerinde bulunan kentler demiryollarinin sagladigi olanaklardan yararlanmislardir.

Bu dénemde batidan getirtilen yabanci gehirci ve mimarlara bir¢ok onemli kentlerin
imar planlan yaptirilarak batili kent goriintiileri ile bat1 anlayisi ve yasam sekilleri

desteklenmigtir.

Vurguladigimiz 6geler nedeni ile s6z konusu olan kentlere insan ve mal akim
hizlanmugtir. Bu gelismeler daha yogun ve daha gesitli tiretim 6gelerini tekrar harekete
gegirmektedir. Yogun insan iligkileri yeni diisince ve yaklagimlarin dogusuna neden

olmakta bu da kiiltiir, uygarlik ve refah diizeyini sekillendirmektedir.

Bazen iiretimin abartil olmasi, yanhs yerlerde ve niteliksiz olarak tiretilmesi,atiklarnn

uygun yerlerde depolanmamasi gevre koruma sorunlarina neden olmaktadr.

Yukarida ogeler arasinda demir yollarinin nemli bir yeri vardir. Calismanin bundan
sonraki béliimiinde 6zellikle Osmanli imparatorlugu kentlerini demiryollarinin nasil

etkiledigini ve onlan nasil sekillendirdigini ortaya koymaya ¢alisilacaktir.



I1. ULASIM ve KENTLESME

2.1 Kentlesme, Toprak Kullanimi, Ulagim

Ailelerin meydana getirdigi topluluklar arasinda dogan is ve menfaat birligi, mal
degisiminin zorlugu bir ¢ok yerlesme ve sehirlerin kurulus nedenlerinden baslicasin
teskil eder. Ulasimin, kentlerin ve bolgelerin ekonomik ve mekansal gelismeleri
tizerinde giiclii bir etkisi vardir. Belirli yerlerin gekiciligi oralara ulagabilmemize
baglidir ve bu da ulasim altyapisimn niteligine dayamir. Kentin diger kesimlerine
gﬁvgnilir bir ulastm a1 ile baglanmas: onun gelisimi i¢in 6nemli bir 6gedir. Ulasim
izerinde fapllacak degisikliklef yéreye cevreye ve Kkentin yer aldigi bolgeye ,
ekonomik ve sosyal birgok avantajlar saglar. Bolgesel diizeyde altyap1 yatirimlan daha
kolay ulagimi sagladigy igin ticari hayatin degisip yenilenmesine, iiretilen tarim ve
sanayi triinlerinin diger yore ve bolgelere daha kolay ve ucuz dagitilabilmesine ve

yerlesmelerde yeni is olanaklarimn artmasina neden olmaktadir. (Banister, 1995)

Ulasim tiir ve nitelikleri ile kentlerin bi¢imleri arasinda yakin bir iliski vardir. Ulagimin
ilk basamag  kent i¢i ulasimdir. Ulasim teknolojileri ve kentsel faaliyetler
birbirlerinden etkilenmektedirler. Kentler, gelismis insan topluluklarimin bir arada
yasadig1 mekanlardir. Ulasim agimn kentler {izerinde sosyal, ekonomik ve psikolojik

etkileri vardir. (Gakenheimer, 1971)

Bugiinkii kentlerimizin pek ¢ogu eski kentlerdir. Antik ¢aglarda tabiatin kurmaya
miisaade ettigi, ulasim yolu kesismelerinde, su kenarlarinda, liman olarak kullanmaya
elverisli kiyilarda yer almiglardir. Her tiirli ulasim olanaklarimi gelistirmek ve trafik
kapasitelerini arttirmak suretiyle yasayabilmigler ve biiyliyerek metropoliten kentler
haline gelmislerdir. Bunu yapamayan baz1 eski yerlesmeler ise giderek sdnmiislerdir.
(Grieson,1973).Biiyiik Iskender’in 6liimiinden sonra devletin gégme sebebi olarak dig

¢evre ile ulagim imkanlarinin bulunmamasi da gosterilir. (Bayhan, 1969)

Roma Imparatorlugunun ¢okiisii ile bat1 Avrupa yorelerdeki yasam, gevre ile ve diger
kentlerle iligkisini kesmis i¢ine kapanmistir. Bu da yollarin, kentlerin yagamasi
iizerinde ne denli etkili oldugunun tarihsel bir kanmitidir. 13. Yiizyilda pusulanin

bulunmasi ile uzun mesafeli yolculuklar gergeklestirilmistir. 1665 yilindan itibaren



tekerlekli araglarla yolcu tagimacihginin basglamasi ile bir yol agi olusmusgtur.
Ulasimdaki geligmeler sanayilesme siirecinde ve sanayi devriminin gelismesinde
anahtar rol oynamistir. Bu geligsmeler sonucu ortaya ¢ikan araglar komiir, demir ve
sonralan gelik ve petrol agir ve hacimli hammaddelerin tasinmasina, diger yandan
fireticilerin titketim maddeleri gereksiniminin karsilanmasina yardimei olmug bdylece
sanayilesme siirecine ivme kazandirmustir. Bu dénemdeki ulagim araglarinin geligimi,
son yiizyilm iki 6nemli fenomeni olarak kentlesme ve sanayilesmenin dogusunda

Snemli bir etken olmustur.(Jhonson, 1918)

Akdeniz ve 6n Asya’da kentsel gelisimi izlersek yollarin ve ulasim olanaklarimn bu
gelismede ne derece etkili oldugunu gorebiliriz. Lucien le Febre 1932 yilinda Journal de
Voyage en Italie adh ¢alismasinda ‘Akdeniz yollardir’ diye yazmaktadir. Akdeniz’in
tiimii mekanlar arast bir harekettir. Yollar kara deniz, nehir ve irmak yollan olarak gdk
biiyiik bir arazi kesiminde birbirine bagh bir ag olusturmustur. Akdeniz’de bu ulasim
hatlan kentleri yaratmig ve aym zamanda bu olusum da geri donerek yeni ulagim
aglanm yaratmigtir. XVI yiizyilda diinyanin higbir yoresi boylesine bir kentsel ag
sunamamst. Akdeniz’in g¢ok biiyiik kentleri Venedik, Cenova, Floransa, Milano,

Barselona, Sevilla, Cezayir, Napoli, Istanbul ve Kahire’dir.

Ne kadar prestijli olurlarsa olsunlar, Akdeniz kentleri de biitlin digerleri gibi aym
diizenlemelere sahiptirler. Baska kentlerde oldugu gibi bunlarin da mekanda yollar
aracthgiyla  etkin olmalar, siirekli zamana uyum saglamalari, yavas ve ani
degisikliklerle birlikte yasayabilme ozellikleriyle saglanabilmigstir. Bu an kovanlan
uzaklarda, ¢ok uzaklarda yeni ogullar olusturabilmislerdir. Kentler mal ve insan
hareketleri ile beslenmektedirler. Her kent kendi ¢ikarnn dogrultusunda durdurup
gereginde yeniden geligtirdigi hareketlerin, yollarin, mal ve insan tagimalarmn
sekillendirdigi yerlesmelerdir. Yol baglantilan1 engellenen kentler 6lmekte veya can
cekismektedirler. Bu nedenle pazar veya yollan olmayan kent yoktur. Genelde kentler
haritas: ile yol haritasi ¢akismaktadir. Bati Akdeniz’de biiyiik kentler, uluslar aras: deniz
yolu tizerindeki kiyilarda liman kentleri olarak siklasirlar. Buna karsin i¢ kesimlerde
daha az verimli olan Kkarayollan lizerinde kentler seyreklesmektedir. Akdeniz’in
giineyine ve dogusuna dogru ise Islam kentleri ¢61 yollarinin gegit verdigi kara iglerine

¢ekilmiglerdir.



1550 ve 1600 yillarina kadar deniz ve kara yollarinda hi¢bir degisiklik olmamustir.
Buna karsin yollar ve yonlendirme igaretleri oldukga diizeltilmistir. Bu ulagim kalitesini

olumlu etkilemistir .Ancak devrimsel dlgekte bir degisim gézlenmemistir.

Bu ¢agda iilkeler pek ¢ok politik ve ekonomik degisimlerle karsilasmis ve buna ayak
uydurmaya caligmiglardir. Eski ulagim yollari tizerinde yer alan kentlerin boyutlan
simirhidir. 15 yiizyildan 17. Yiizyila kadar Avrupa’min 6nemli kentlerinde kayda deger
bir niifus artist ve kent biiyiimesi gézlenmez. Bunun nedeni kentin gereksinim duydugu
tirtinlerin belirli vzakliklardan tagimiyor olmasidir. Uzak dogudan yapilan nakliyat ise
siirhdir. Onemli deniz ve karayolu aksimin disindaki Avrupa kentleri arasinda mal

tagimaciliga ve ticari kapasiteler heniiz yeterli diizeylerde degildirler.

Ancak bu durum Amerika’nmin kesfinden sonra degismistir. Yeni iilkeye gb¢ etmek
isteyenler yavas yavas bati Avrupa’nin kiy1 kentlerine akin etmiglerdir. Boylece

Ingiltere ve Ispanya kentleri geliserek bilyiimeye baglamiglardir (Braudel 1966).

Kentlerin kurulusunda, gelismesinde ve yeniden kurulmasinda neden olan 6geler vardir.

Bunlardan 6nemli olanlar sunlardir;

2.2 Kentlerin Diinya iizerinde konumlar

Diinya tizerinde niifusun dagilimina baktigimizda insanlarin yeryiiziine homojen bir
bi¢imde yerlesmedigini goriiriiz. Insanlarin soguk iklimleri, verimsiz kurak ve ulagim

kolay olmayan kita topraklarin tercih etmemektedirler.

Beseri cografya haritalarina baktigimizda en g¢ok tercih edilen kita topraklarinin orta
kusak topraklar oldugunu goriiriiz. Bu topraklarda iklim iliman, gece ile glindiiz, yaz
ile kis zamanlan arasinda anormal farkliliklar yoktur. iklimin bir sonucu olarak bu
kusakta flora ve fauna zengin oldugundan beslenme sorun degildir. Barinmak igin
magara, kuliibbe yapmak igin tas, kerpig toprag: ve aga¢ vardir. Bu kusaktaki genis

verimli ovalar insanlarin avciliktan tarima gegmesine olanak saglamistir.



Kentlerin kurulus yeri irdelendiginde bazi 6gelerin 6n plana ¢iktigi goriilmektedir.
2.3 Iklim égeleri

Iklim, y6renin konumu ve morfolojisinin olusturdugu bir &gedir. iki yerlesme aym
paralel de olmasina karsin iklimi farkli olabilmektedir. Bunu nedeni mikro klimadir.
Yorenin farkli morfolojisi yorelerde farkli zaman ve siddette olusan riizgarlar nedeni ile
sicak ve sogugun tesirini daha az veya daha gok hissedilmesine neden olmaktadir. Bu
giinlimiizde son yillarda 6lgiilebilen ancak insanlarin uzun zamandan beri yagamlarinda
degerlendirdikleri bir olgudur. Omegin yerlesmelerin yamaglarin giiney yoresinde
konumlandirilmasi, yazin yaylalarda, kisin algak diizliik ve kiyilarda yasanmasi gibi.
Yine yerlesme yeri segiminde kigin sicak riizgarlara, yazin serin esintilere agik

yorelerin tercih edilmesi gibi.

2.4 Toprakalti, toprak iistii zenginlikler

Toprak alti, toprak iistii zenginlikleri insanlarin ekonomik faaliyetlerinin temelidir.
Insanlar genellikle ya otlaklann yada tarimsal alanlarin yakinlarinda yerlesmiglerdir.
Orman kenarlari, maden ocaklan ve petrol kuyulan yakinlar1 da insan yerlesmelerin

yogunlastigy yerlerdir.

2.5 Ulusal ve Uluslar arasi Ulagim Sistemleri Uzerinde Bulunma

Bu 6geye sahip olan topraklar yiizyillar boyunca insanlarin gegis koridoru ve yerlesme
yeri olmug ve bilyiik medeniyetlerin gelismesine neden olmustur. Mezopotamya, Misir

ve On Asya medeniyetleri bunun glizel rnekleridir.

Ulasim akslar1 iizerinde yer alan kentlerin gelismesinde ya da geri kalmasinda
kullanilan ulagim g¢esitlerin Snemli etkisi vardir.

Baslica ulasim gesitleri :

Deniz Ulagimi

Karayollar ile ulasim

Hava Ulagimi1

Demiryolu ulagimidir

Bu sistemlerin her birinin kendisine 6zgii 6zellikleri vardir ve higbiri digerine tiimiiyle
iistiin degildir. Bu nedenle iilkenin kosullarina gére en uygun karisimin ne oldugunun

saptanmasi ve buna nasil erigilecegi hesaplanmalidir. Her sistemin kendine 6zgii uistiin
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yanlan ve olumsuz taraflan vardir. Bu 6zellikler; iilkenin cografyasina, engebelerine,
arazi kullammina, yerlesmelerin dagilimina, ekonomik giicine bagli olarak bir tiiriin

secilmesini etkiler.

Ulkenin neresinde hangi ulasim tiirlerinin nasil olusturulup isletilecegi bu nedenlerle

¢ok ciddi bir galigmay gerektirir.

2.5.1 Deniz ulasim

Antik ¢aglarda kentler doganin kent kurmaya olanak verdigi su kenarlarinda liman
olarak kullanmaya elverisli kiyilarda yer almigtir. Bu elverisli limanlar tirettikleri
mallann en ucuz sekilde gemilere yiiklenmesinde ve diger iilkelerden gelen mallarin en

ucuz sekilde iilkeye girmesine olanak vermektedir. (Grieson, 1973)

Akdeniz’de  ulasim  Oncelikle deniz  yollan ile ve kiyillar boyunca
baglamistir.(Collin,1966) Karayollén giizergahlan {izerinde yerlesimler daha sonra

kurulmaya baglamis olup kiyilardaki kadar sik degildir.

Sanayi devrimi 6ncesinde en 6nemli tasima araci olan yelkenli gemilerin yerini Sanayi
Devrimi ile buharli gemiler almistir. Sanayilesme siirecine giren Avrupa devletleri
buharli gemileri ile sanayinin gereksinim duydugu ham maddeleri uzak iilkelerden
kendi iilkelerine ucuz ve siiratle tagirken, kendi iiriinlerini de diger iilkelere aym sekilde
tasiyarak daha genis pazarlar olugturmuslar ve stoklarin olugsmasint énlemislerdir. Bu
yeni olanak bati iilkelerinin s6miirgeci politikalarina yardimci olmus, ekonomik ve

toplumsal degismeyi hizlandirmigtir. (Brauel,1966)

2.5.2 Kara Yollarinin Uzerinde Kavsak Noktalarinda Olma

Insanlar tarih boyunca genis otlaklara, bereketli topraklara iklim ve morfolojinin olanak
verdigi oranda ulagmak istemislerdir. Bunun igin de bir kara yolu a1 kurmuslar ve
ulasim: giivenlik altina almiglardir. Béylece ticaretin gelismesini de saglamislardir
Ancak Roma Imparatorlugunun ¢6kiisii ile yollara da yeterince 6nem verilmemis ve bati
Avrupa da yoérelerdeki yasam cevre ile ve diger kentlerle iliskisini kesmis icine
kapanmigtir (Jhonson,1918). Bu da yollarin kentlerin yagamasi tizerinde ne denli etkili

oldugunun tarihsel bir kamtidir
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Avrupa kitasinda Kara yollan deniz. yollarindan sonra gelismigtir. Baz1 kara yollan
sahillerin yakinlarinda Napoli’den Roma’ya, Floransa’ya, Cenova’ya, Marsilya’ya,
Languedoc ve Rousillon’dan gegerek Ispanya kiy1 yoluna, Barselona, Malaga’ya,
birbirlerine eklenerek limandan limana ulasan yollar vardir. Digerleri tipki Nil'in veya
Rhone vadisinin dogal yollan gibi kiyilara dik inmektedirler. Alplere giden yollar,
Halep’ten Firat’a kadar veya Kiigiik Afrika’dan Sudan’a kadar uzanan kervan yollan
boyledir. Klikya kapisi yoluyla Toroslar1 asan, Anadolu’yu boydan boya gecerek
Istanbul’a, dogudan gelen yollar ise Ankara, Eskisehir tizerinden gelerek bati yoniinde
Selanik’ten Durazzo’ya, Avlonya’ya veya Cattora’ya; Uskiip’ten Raguza’ya,
Istanbul’dan Spalato’ya uzanan enlemesine yol'lar vardir. Akdeniz diinyasinin
cevresinde yer alan nehir yollarim da hesaba katmamiz gerekmektedir. XVI ylizyilda
gérdiigiimiiz bu ulasim ag1 Roma’nin veya Ortagag Akdeniz’inin yayilmasim saglamig
yollardan pek farkli degildir. Bunlarin meydana getirdikleri ag ne olursa olsun, uzun
dénemde ne derece degisirse degigsinler kiyilarin Stesinde Akdeniz’in ekonomilerini ve

uygarliklarim gostermektedir. (Brauel, 1966)

2.5.3 Havayolu Ile Yolcu ve Kargo Tasimasmmn Genel Ulasim ve Kentlesmeye
Etkileri

Hava tagimacilign konusunda ilk deneme uguslan, Fransa’mn Toulouse ile Ispanya’nin
Barcelona kentleri arasinda 1918’de gergeklestirildi. Bu deneme uguslari Mermoz,
Saint-Exupery ve Daurant gibi tinlii pilotlarin bagh olduklar1 Latecoere havayollarinin
agilmasina yol agti. Havadan yapilan ilk Diinya Turu 1924 yilimin Nisan ve Eyliil aylan
arasinda ABD hava kuvvetlerinde li¢ Douglas tipi ucakla gergeklestirildi. Sayisiz bir
¢ok denemeden ve Charles Lindberg’in radyosuz olarak New-York-Bourget arasimi 3.5
saatte asmasindan sonra 1930’larda okyanuslar aras1 uguslar basladi. Once Mermoz
baglantili Gliney Atlas Okyanusu Postasi daha sonra Kuzey Atlas Okyanusu Postas1 ve
Biiyiik Okyanus Postalan olusturuldu. Ikinci Diinya savasinda hava araglarimin gok
yogun olarak kullanilmas: havaciligin gelismesinde g¢ok 6nemli rol oynamistir. ikinci
Diinya Savasindan sonra havacilik tarihinde iki donem go6zlenmektedir. 1945-1957
arasinda ses yakin (transsonic) alamin agilmasi ve 1958-1970 arasinda ikinci dénemin
yani ses Otesi (hipersonic) ve ses iistil (supersonic) ugus ¢alismalarimin baslatilmasidir.
Ayrica uluslar arasi havacilik kurallan 1947°de Air Transport Association (ITA’nin)

kurulmasiyla kabul edilmistir.
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Glnlimiizde hava ulasimi ¢ok yogun olarak yolcu ve kargo tasimacilifinda
kullanilmaktadir. Hizli ve giivenilir bir ulagim sistemi olan havacilik sayesinde uluslar

arasi ticaret, turizm ve benzeri bir ¢ok faaliyet yeni bir boyut kazanmugtir.

Hava tasimacilig1 ayrica diger ulagim tiirlerinin maliyetli olmasi ve cografi yapinin kara
ve deniz ulasimina olanak vermedigi durumlarda, Afrika’nin ve Avustralya’nin bazi

bolgelerinde yoresel diizeyde tek alternatif olarak kullaniimaktadir.

Tiirkiye’de Sivil havacilik alanindaki ilk gelisme 1925 yilinda Tiirk Hava Kurumu adim
alacak olan Tiirk Tayyare Cemiyetinin kurulmasidir. Aym yil bir Alman firmasina
Ankara- Istanbul arasinda ugus izni verilmistir. 1926 yilinda da bir italyan firmasi
Istanbul - Brindiz arasinda yolcu ve posta tagima izni almugtir. Daha sonra 1933 yilinda
Havayollar1 Devlet Isletme Dairesi kurulmustur. 1949-1957 yillan arasinda Yesilk6y,
Esenboga, Adana, Trabzon ve Van havaalanlan yapilmstir. 1965 sonrasi ise Gaziantep
ve Dalaman havaalanlar1 tamamlanmigtir. 1998 yilinda 14 konvansiyonel, 9 sivil tesis
ilaveli askeri ve 18 kisa pistli olmak iizere toplam 28 havaalam tamamlaninca iilke

genelinde 69 havaalaniyla hava ulasimi oldukg¢a yayginlastinlmistir. [1]

Giderek daha ¢ok sayida yerlesmeden havayolu agiyla kolayca erisilebilmesi

yerlesmeler aras1 mesafe matrisini 6nemli 6lgiide degistirmigtir.

2.5.4 Demir yolu ulasimimin Sagladigi1 Olanaklar

Demiryollar1 gelismeye baslaymnca, kentler igin kurulug yeri onceliklerine bir yenisi
eklenmistir. Boylece 6nemli bir demiryolu terminalinin yakininda yer alan bir kentler
daha ucuz tasimacilik olanaklarindan faydalanabildikleri i¢in daha hizli geligmislerdir.
(Grieson, 1973)

Diinyada Demiryollarinin gelisimi asagida belirtilen asamalardan gegmistir; ilk buharh
lokomotif 1804 yilinda Ingiltere’de denenmistir. Halka acik seferlere olanak saglayan
ilk demiryolu 1825°te yine Ingiltere’de Stocton-Darlington arasinda hizmete girmistir.
Bu hat iizerinde yolcu trenlerini atlar, komiir trenlerini buharli lokomotifler
¢ekmiglerdir. 19. yy. baglarinda inga edilen demiryollarinin pek ¢ogu, bir maden veya
tag ocagim bir limana baglayan kisa mesafeli hatlardir. Demiryolu ag1 kavrami, Briiksel
Malines hattimin 1835°te agilmasiyla Belgika’da dogmustur. Bu nedenle Briiksel kisa

zamanda, hem ekonomiyi, hem de milli birligi giiclendirmek amaciyla Belgika
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devletince  gergeklestirilen, 560 km’lik  demiryolu agmin  merkezine

doniigmiistiir.(Sherlock, 1991)

Demiryolculuk az bir ¢ekis kuvvetiyle ¢ok yiik tagima giicli elde etme g¢abalarinin bir
sonucudur. Demiryolu ulagiminin hareket giicii olan lokomotifler, Denis Papen’in tinlii
buhar tenceresi tecriibesinden bir Fransiz bilgini olan Mac Seguin’in borulu kazanina
kadar siire gelen bir ¢ok bulusun sonucudur. Raymn ve vagonun g¢ok daha Once
kullamlmig olmasina ragmen bir buhar makinesi olan lokomotif daha ge¢
gerceklestirilebilmistir. Ingiliz Stephenson’un Fusee adini verdigi bir makine 16 Kasim
1829 tarihinde Liverpool ve Manchester Arasindaki Demiryolu tizerinde -ve diiz bir
kissmda 13 tonluk bir yiikii 22 km siiratle ve emniyetle tagimigtir. Bu tarih
demiryolculugun baslangig tarthidir.(Kur,1953)

Demiryollar1 giiniimiizde kullanilan modern ulagtirma araglarindan biridir. Demiryolu
ulagim 19. yiizyilin ikinci yarisindan itibaren bugiinkii modern anlamiyla kullamlmaya
baglamistir. Demiryolundaki bu ilerlemeler buharhh makinedeki gelismelere paralel
olarak yiirlimiistiir. Sanayi devrimi gelistikge siiratli ulastirma araglarina gerek
duyulmustur. Sanayi devrimiyle ortaya g¢ikan gelismeler sonucu buharin makinede
kullanilmasi ulagim igin biiyiik olanaklar yaratmistir. Buhar makinesinin icadi demir
sanayiinin de gelismesine yol agmus, ve her ikisinde de saglanan gelismeler modern
demiryollarinin  dogmasina olanak saglamistir.(Engin,1993). Bazi {ilkelerde demir
yollarinin gelisimi kronolojik bir sirada tablol’de verilmigtir. Demiryollu ulagimi
Ingiltere’den sonra 1832°de Fransa’da, 1835’te Belgika ve Almanya’da, 1838 ‘de
Avusturya’da, 1839°da Italya’da hizmete girmistir. Bunu kita olarak 1829’da Amerika,
1853’te Asya ve Avustralya, 1856 da Afrika izlemigstir. Sanayi devrimi sonrasi

Avrupa’daki demiryollar1 ve sanayi merkezleri sekil 2.1-2.3°de goriilmektedir.

Avrupa’da bulunan devletlerden Osmanli imparatorlugunda da , Rusya, Hollanda’ da
ise demiryollar1 daha ge¢ gelismistir. Hollanda’da mevcut su yollariyla ucuz tagima
saglandig1 igin 6nceleri demiryollarina biiyiik sermayeler yatirmak istenmemis,. daha
sonralari demiryollarinin biiyiik hiz1 ve diizenli nakliyat olanagim fark edildiginde
demiryolu tasimacihign  baglanmstir. Rusya ise demiryolu isletmesine

ancak1848’debaglayabilmistir.
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Cizelge 2.1 Avrupa’da demir yollarinin gelisimi

UZUNLUK KM.

DEVLETLER SENEL 10 000 Km2’ye |10 000 kisiye
ER diisen diisen
1845 1850 J1870 [1890
B.BIRITANYA , | 4082 10592 24864 32673 1.020 8,3
IRLANDA
FELEMENK 153 176 1248 3060 826 5,9
BELCIKA, 577 830 2880 5263 1.517 7,3
LUKSEMBURG
FRANSA 870 3019 15632 36896 | 684 9,7
ALMANYA (PRUSYA 2143 5824 18768 74000 | 700 9
DAHIL)
ISVICRE 4 23 1424 3070 691 9,7
AVUSTURYA 11058 1536 9420 27113 |350 6,7
MACARISTAN :
PORTEKIZ - - 704 2060 191 5,5
ISPANYA - 128 5120 9878 223 4,3
ITALYA 128 432 6128 12907 | 447 42
SIRBISTAN - - - 538 108 2.4
ROMANYA - - 240 2494 198 4,9
OSMANLI - - 624 1719 - -
IMPARATORLUGU
RUSYA , FINLANDIYA |144 496 11360 30957 |52 4
ISVEC - - 1744 8041 107 16,5
NORVEC - - 272 1562 48 8,6
DANIMARKA - 32 499 2010 85 8,6
TOPLAM [9159 23088 |100927 [222926 |247 [6,8
Kaynak: Ahmet Onur Kur. Bnb. Tiirkiye Demiryollan Tarihi , K.K.K. Istanbul Askeri Basimevi ,Istanbul
1953,5.6
Cizelge2.2 Diinyada Demir Yollarinin Gelisimi
UZUNLIK KM
DEVLETLER 1885 1911 1928
ABD 207508 396860 402664
RUSYA 27341 67622 77619
KANADA 16330 40869 68600
HINDISTAN 19308 52838 62478
ALMANYA 37572 61936 58659
FRANSA 32491 50232 53561
ARJANTIN 5484 31575 37790
INGILTERE 7062 21778 31549
MEKSIKA 5600 24714 26462

Kaynak: Ahmet Onur Kur. Bnb. Tiirkiye Demiryollar Tarihi , K.K K. Istanbul Askeri Basmmevi ,Istanbul

1953,s. 8
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1840°tan itibaren Avrupa’da dnceden inga edilmis hatlar1 da i¢ine alan ulusal demiryollan
aglan kurulmaya baslamigtir. ABD ise 1827°de 6 km demiryolu hatt1 varken, bu rakam
1837°de 2000 km’yi agmustir. 1869°dan itibaren Atlas okyanusu ve Biiyiik Okyanus
kiyilarinda baglayan hatlar Utah’taki Promontori’de birlesince bir kitayr bagtanbaga kat
eden ilk demiryolu gergeklesmistir. Bu kapsamda ikinci bir hat da 1886’da Kanada’da
( Montreal — Toronto- Vancouver) igletmeye agilmigtir. Moskova’dan Vladivostok’a 9
000 km den uzun Transsibirya hattmin ag¢ilmasi i¢in , 1916 ‘y1 beklemek
gerekecektir.(Emory,1918)

19 yiizyll da diinyada yasanan bu degisimler sonucu uluslararas: iligkilerde bir artig
goriilmiigtir. Demiryollann sayesinde siiratle gelisen bir ihracat sektdrii dogmustur.
Agirlik ve uzunluk Slgiileri birlestirme yoluna gidilmis ve ondalikli sistem pek ¢ok iilke
tarafindan benimsenmistir. Biitiin bu gelismeler sonucunda demiryolu tagimacihig igin

milletlerarasi 6zel bir hukuki diizende meydana getirilmistir.(Sirel ve Suel, 1995)

Demiryolunun gelismesi ile birlikte yapilan ilk gar binalan gsehirlerin kenarnda
TERMINUS seklinde kurulmus, fakat sonradan biiyliyerek yayilan sehir bu istasyonlan
kapsayarak g¢evresini de sarmuglardir. Nakliye ile ilgili sirketler hemen ayni gevrede
depolar ve benzeri tesisler inga etmigler ve sehir planlamasi agisindan bu depolar
sorunlar yaratmstir.  Sehrin civarindaki demiryolu giizergalmm da banliydlerin
kurulmasina yol agmustir. Devamli geligen sehirlerde banliydler daha sonra sehirle

birlesmistir. (Bayhan,1969)

2.6 Toprak Kullanimi Ulagim iliskileri

Kentlerin gelisimi ve ulasim arasinda yakin bir iligki vardir. Yiksek diizeyde
ulagilabilirligi olan bolgeler ve iilkeler kentsel gelisim acisindan diger yorelere gore
daha avantajh durumdadirlar. Kentler ulagilabildikleri l¢iide degisime ugramaktadirlar.
Demiryollarinin 6nemli etkilerinden biri de yerlesim birimlerinde goriilmiistiir. Ornegin
ilk zamanlarda buhar makinelerinin su ve komiir gereksinimini karsilamak i¢in ara
istasyonlar gerekmistir. Buralarda g¢esitli demiryolu malzemeleri depolanmis ve
calisanlar aileleri ile birlikte buralarda oturmaya baslamislardir. Zamanla bunlara
hizmet eden cesitli fonksiyonlarda caliganlarin sayisi artinca bu tip istasyonlardan
durumu uygun olanlarin g¢evresinde yerlesmeler olusmustur. Demiryollarmin yeni
yerlesmeler olusturma fonksiyonunun yaninda eski yerlesmelerin gelismesini de

etkiledigi gériilmektedir.
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Sekil 2.1 1848° de Avrupa’da demiryollar
Kay:H.Hearder , L’Europe au 19’eme Siecle (1830-1880), Edition Sirey , Paris, 1973, 5. 66

) " Sekil 2.2 1877° de Avrupa’da demir yollari
Kay:H.Hearder , L’Europe au 19°eme Siecle (1830-1880), Edition Sirey , Paris , 1973, s. 66
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Demiryoluna sahip bir yerlesme merkezi bundan yoksun olan kdy ve kasabalar igin
birer ikmal merkezi, ihrag¢ kapis1 ve her zaman i¢in de bir ¢ekim merkezi olmustur. Bu
nedenlerden dolayr bu merkezlerde niifus artmistir. Mevcut konutlarin ve ticaret
binalarinin yetmemesi buralarda yeni yapilanmalann getirmistir. Ticaret hayatimn

gerektirdigi silo, antrepo gibi tamamlayici tesisler yapilmgtir. (Banister,1985)

Ingiltere’de buhar makinesi, ilk onceleri lokomotif seklinde komiir tagimak igin
kullamlmigtir. 1759 yilinda Bridgewater diikii Worsley’de sahip oldugu komiir
madenlerinden kOmiirti Manchester’a tasimak ic¢in su kanallann yaptirarak tagima
maliyetlerini yar1 yariya dﬁsﬁrmﬁstﬁr." Kanallar ytik tasimakta yavas goriildiiglinden
yollarin iyilestirilmesine baslanmustir. Yollann ve kanallarin yerini alacak olan demir
yollarina ath tramvaylar 6rnek olmustur. Bu tramvaylar icin ilk Onceleri tahta raylar
kullamlmigtir. I.Charles déneminde bu tahta raylarnin korunmalan igin demirle
kaplanmustir. Daha sonra tamamen demir raylar kullamlmistir. Raylar tizerinde giden ilk
lokomotif 1804 yilinda Trevithick tarafindan Merthyr Tydfil yakinlarindaki demir
madenlerinde kullanilmistir. Trevithick 1808 yilinda Londra’da gosteri amagh dairesel
bir demir yolu yapmustir. 1814 yilina gelindiginde Kellingworth kdmiir madeninde
George Stephenson lokomotiflerinden biri ¢aligmakta idi. 1825 yilinda ilk resmi
demiryolu agilmistir. 1830 yilinda da insan tasiyan ilk demiryolu Liverpool ve
Manchester arasinda hizmete girmistir. 1830 ve 1840 yillar1 arasinda demir yollar:
biiylik gelisme gostermistir. Bu ara¢ sayesinde sanayi, niifusun yogun oldugu yerlerde

kurulabilmis ve bu sekilde kentlesmeye damgasini vurmugtur.

19. yiizyilda demir yollarimin biiyiikk kentlerde kentsel alanlarin morfolojinin
gelismesinde biiylik rolleri olmugtur. Kentler arasinda etkili baglantilar saglayarak
kentlerin biiyiimesini etkilemiglerdir. Demir yollar1 genellikle varolan yerlesmeleri
merkezi bir kentte baglamaya ¢ahgmistir. Fakat bazen agik arazide de istasyonlar
kurulmustur. Bu durum yeni yerlesmelerin  ortaya ¢ikmasmna neden olmustur.
Demiryollarinin kentleri nasil etkileyecegi ¢evre kosullarina ve demiryolu sirketlerinin
politikalarina gore degismistir. Demiryollarinin insan tagimacilifina Snem verdigi
durumlarda istasyonlar daha sik araliklarla yapilmigstir. Londra’nin giineyindeki durum
buna bir 6rnektir. Burada demiryolu sirketleri kisa mesafeli yiik ve yolcu tagimaciligina
yonelmis, sik aralikli istasyonlar yaratmistir. Londra civarindaki kiigiik yerlesmeler bu

sekilde Londra’ya dahil olmustur.(Johnson, 1975)
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Gegen ylizyilin sonunda Paris’e baglanan demir yollar1 bagkenti Fransa’nmmn diger
bolgelerine ve gehirlerine baglamak i¢in yapilmigtir. Ancak banliydlerdeki niifus artis:
ve demokratiklesmeyle birlikte ucuzlayan tren tarifeleri bu hatlarin bazilarmin kisa
mesafe i¢in kullammim desteklemigtir. Bdylece Paris kentsel bolgesi kendiliginden
organize olmugtur. Demiryollarimin 6ncelikli islevleri fabrikalan beslemek, insanlari
kentler arasinda tasimaktir. Kent iginde banliydlere insanlar1 tasimak sonra gelmistir.
1834 yilinda Londra’dan Birmingum’a kadar uzanan demir yolunda Londra ve son
istasyon Euston ve Harow arasinda hig ara istasyon yoktur. Fakat o giinkii kogullarda
bile demiryolu hizmet ettigi kasabalarda ve sehirlerde biiyiik geiismelere yol agmugtir.
Ornegin Stanford kasabas1 kuzey demiryolunu yakinindan gegirmemis ve Londra’dan
Edinburg'a -gidecek ana hat Peterborugh’tan ge¢mistir. Bunun sonucunda baslangigta
niifus ve bityiikliikleri aym1 olan iki kentten Peterborugh niifusu 110 bine ulagirken
Stanfort'un niifusu 16 binde kalmistir. Ingiltere’de bulunan her kasaba ve sehir 1860 dan

sonra demir yoluyla birbirine baglanmigtir.

Demiryolu ¢agindan oOnce Londra’min niifus yogunlugu artmakta, yiizol¢limii
artmamaktaydi. Bairoch‘a gore demiryolu 6ncesi 100 bin niifuslu bir sehirde sehir
merkezi ile gevresi arasindaki mesafe 1 km den az olmaktadir . Bu 15 dakikalik yiirlime
mesafesi demektir. 1 milyonluk sehirlerde bile gevresi ve merkezi arasinda en fazla 1
saatlik yiirime mesafesi vardir. Londra’y1 Times nehri etkiledigi i¢in bu durum biraz
daha degisiktir.  Kentlerin ve kasabalarin karakterleri bir ¢ok faktorlerden
etkilenmektedir. Fakat bu verilerden en 6nemlisi kentin cografi konumu ve hangi
amagla ne zaman kuruldugudur. Londra’min makroformu bir ¢ok kola ayrilan Times
nehri tarafindan belirlenmistir. Demir yollarinin ilk yillarinda sehirlerden gegen ulasim
koridorlar, kendi bagslarina lineer kentler olusturmuslardir. Londra’nin durumunda ise
merkezden on kadar lineer agilim yasanmistir. 19. Yiizyilin ge¢ kalaninda hizla biiyiiyen
kentler ve kasabalar demir yollan: tarafindan sekillendirilmistir. Ara istasyonlarda yeni

yerlesimler ve banliydler olusmustur. (Dix ve Nelson,1985)

Demiryolu giinlimiiziin modern ulagim araglarimin da baginda gelmektedir. Demiryolu
ulasimi 19. Yiizyilin ikinci yarisindan itibaren bugtinkii modern anlamiyla kullanilmaya
baslamistir. Demiryolundaki bu ilerlemeler buharli makinedeki gelismelere paralel

olarak gerceklesmistir. Sanayi devrimi siirecinde stiratli ulagtirma araglarina gerek
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duyulmustur. Sanayi devrimiyle ortaya g¢ikan gelismeler sonucu buharin makinede
kullanilmas1 ulagim igin bilyiik olanaklar yaratmistir. Buhar makinesinin icadi demir
celik sanayiinin de gelismesine yol agmis ve her ikisinde de saglanan gelismeler modern

demiryollarinin dogmasina olanak saglamistir (Engin,1993).

Amerika’da demiryolu terminallerindeki metropoller, Avrupa’dakilerin aksine tiim
kentsel geligsim alanim1 monopolize etmemislerdir. Daha ¢ok uzmanlasmis daha kii¢iik
kentlerle simbiotik bir yasam paylasmislardir. Bu uzmanlagmig kentler ucuz hammadde
kaynaklarina dayanan sanayilerin gelistigi bir biitliniin pagalaridir. Manchester, New
Hampshire su giiciiniin yaninda biiytimiislerdir. Trenton’un kémiire yakinhg, Peoria
yakinda yetisen musin isleme olanag vardir. Bazi kentler eski becerileri yeni gaglara
tagimuglardir. Fakat bu yerlesmeler uzmanliklari ne olursa olsun timii Kuzeydogu ve
Orta batidan gegen demiryollariyla beslenmiglerdir. Bu sekilde ulastirma aglari ve
ekonomi beraber biiyiimiislerdir. Metropoller ve bunlar1 tamamlayan daha kiigiik kentler
tiretim ve pazarlama iligkilerini daha kompleks f{iriinlere taslmlslafdlr. Kentsel
ekonomik ¢esitlenme demiryolunun tasima giicline gore sekillenmistir. Demiryollar
terminal kentlerin depo ve silolarina tarim driinleri, milli kaynaklari olusturan
zenginlikleri tasidik¢a metropollerin toptan ve perakende ticaret alanlarim etkilemisler

ve onlarin geniglemesini sekillendirmiglerdir (Warner,1995)

Demiryollarinin ham madde ulagimint ucuzlatmas: sonucunda sanayinin bu maddelerin
saglandig1 yerlere yakin olma zorunlulugu bir Olgiide ortadan kalkmistir. Tasimanin
ucuzlamasi biiyik kentlerin yayilip biiylimesine olanak vermistir. Ucuz ulagim kirsal
kesim niifusunun da bulunduklar1 bélgelerden sanayinin gelismis oldugu bélgelere
kolayca hareket etmesini saglamistir. Ucuz ulasim olanaklar1 yoksul Irlanda ve Alman
koyliilerinin Bat1 Amerika diizliiklerine akin etmesini saglamigtir. Ulagim olanaklarinin
yaygmlagmasi ve ucuzlamasi tannm ve maden isgiiciinde ¢alisan niifusun biiyiik

kentlerin yakinlarina dogru hareket etmesini de saglamaktadir. (Weber,1968)

Ingiltere ve Amerika her ikisi de birbirinden farkli amaglara yonelik de olsa ulasimda
daha yeni bigimlere gereksinim duyuyorlardi. Demiryollarinin gelmesi kentlerin
bigimini etkilemistir. Demiryolunun yapimi sanayi kuruluslarinin enerji kaynaklarina
yakin olarak yer aldig1 ilk sanayi yerlesmelerini bu kaynaklara daha uzak mesafelerde

de kurma olanagin1 vermigtir.
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Demiryolu yapiminin ilk amact uydu kentlerin olugsumuna yardimeci olmak degildir
fakat bu amaca da hizmet etmigtir. Orta simfin mesken yerlesim bi¢imi {izerinde de
etkisi olmugtur. Amerika’da demiryollar1 kentsel gelismede koloni devirlerinden kalma
kent yapisina degisiklik getirmiglerdir. Bunlardan birisi sanayi uydu kentidir. Sanayi
Uydu Kentleri onceleri ona gerekli kapitali ve ham maddeleri saglayan limanlarin
yakinlarinda olmustur. Ve daha geleneksel kentlerde de konut amagh banliy6ler ortaya
¢ikmugtir. Avrupa ve Amerika’da banliydlerin ¢izgileri degisiktir. Paris, Londra ve diger
biiyiik Avrupa kentlerinde Banliydler ana merkeze yakin gelir diizeyi yiiksek kisilerin
olusturduklar1 villa kentler bigiminde gelismistir. Demiryollarinin gelismesi ile
istasyonlara yakin kasabalar da kentle birlesme yoluna gitmis ve orta-iist sinif da kent

cevresine yerlesmege baglamigtir (Vance,1974 )

Amerika Birlesik Devletlerinde Ulastirma Hizmetleri 6zel sektdr, federal devletler, ve
Devlet tarafindan yiriitiilmiistiir. [lk donemlerde Amerikan kasabalan ve kentleri
yuriiyerek veya atla gidilebilecek kadar kiigilkk ve yogundular. Daha sonralarnn ulagim
teknolojisinde goriilen degisikliklere gore Amerikan kenti de degisime ugramigtir. 1800
lii yilarda kitle ulagimin gelismesi ulasim agi boyunca yer alan kentlerin olaganiistii
gelisimine yol agmustir. Kisilerin is yerleri ve oturduklan yerler arasinda mesafeler

fazlalagmis ve kentsel yerlesim yogunluklan azalmistir (Catanese ve Snyder,1978)

1825 yillarinda Erie Canal Hudson Nehri, Biiyiik Gollerden Newyork ‘a kadar kulla
nigh bir yol oluyordu. 1842 yilinda Newyork’tan Buffalo’ya uzanan demiryolu Hudson
nehrine paralel olarak yapilmugtir. 1853 yilinda tamamlandigi zaman demiryolu kanal

trafigiyle ciddi bir rekabete baglamistir (Acworth ,1973)

Sanayilesme ¢aginda kentler farklilagsma gosterirler. Demiryollarinin kentlere etkilerini
gosterme agisindan Sikago etkili bir 6rnektir. Diinyadaki tim belli bagh kentler gibi
Sikago onemini ucuz su ulasim olanaklarinin daha pahali kara ulagim olanaklan ile
bulustugu noktada yer almasindan almaktadir. Tarim makinelerinin getirilmesi,
demiryollarinin milkemmellestirilmesi ve Amerikan niifusunun batiya akmasi sonucu
Chicago Amerika Kitasinin dev hinterlanttinda yerini almistir. 1856 ‘da illinois ve
Michigan kanalinin ve trunk-line (gdvde hatlar1) demiryollarinin tamamlanmasiyla
Chicago belli bagli bir bélgesel merkez roliinti iistlenmistir. Chiago’da yeni agilan
ciftliklerden gelen tahil ve hayvanlan pazarlamakta, elde edilen kapitali yeni yerlesilen

batinin ¢iftliklerine ve yerlesimlerine tasimaktadir. Sanayi yoniinden demiryollan ile
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kendisine ulagtirilan her hammaddeyi islemektedir. Bu sekilde demiryolu baglantilan ile
yeni kurulan yerlesimlerin her tiirlii gereksinimine cevap verebilmektedir. Chicago’nun
cografyasi bu gekilde onun bir diinya metropolii olmasim saglamistir. Demiryollar,
fabrikalar, diikkanlar, depolar, antrepolar, bankalar, biirolar, aligveris merkezleri

Chicago’yu ve o ¢agin tim Amerikan kentlerini yeni bir 6zel yapiya kavusturmustur.

1870-1920 wyillan arasinda Chicago’da islerin yerleri ekonomik aktivite sektdrlerinin
konsantrasyonuna baglidir. Ticaret ve Sanayiye ait dar Dilim Sekilli Kiskilar (pie-
shaped wedges) ticari merkezden tarimsal arazilere dogru gelismektedir. Bu araziler
daha sonralan geliserek kente katilacaklardir. Endtistriyel Kiskilarin koridorlan arasinda
ucsuz bucaksiz bos araziler yatmaktadir. Bu da niifusun belli bagh kismm ii¢ farkl
halkaya aywrmaktadir. Igte bir fakir kesim eski apartmanlardan boliinmiis ucuz evlerde
oturmaktadirlar, Dig halkada orta gelir grubuna mensup halkin evleri, iigiincii halkada
ise daha iyi kalitede evler ve apartmanlar bulunmaktadir. Buna ek olarak gelir diizeyi
daha iyi olanlar is yerlerinden uzakta iyi ulasim olanagi bulunan g¢ekici yorelere
yerlesmege baslamislardir. 1920°1i yallara dogru koridorun aksi Michigan Avenue’ye ve
kuzey sahilde Michigan G6liine ulasmistir. Bu dénemde Chicago’nun tek merkezli bir

radyal kent olmasi o ¢agin tiim diger sanayi metropollerine uygundur (Park,1925)

Chicago’nun sanayi sektorleri su ve kara trafiginin bulustugu yerden baslamustir.
Yerlesilen ilk iki sektor nehrin kuzey ve giiney kollarinda olmustur. Kent ticareti nehrin
kollara aynldig1 kara merkezinde baslamigtir. 1848 yilinda Michigan kanali agilinca
tekrar gekillenerek yeniden yapilanmigtir. Demiryollar1 Chicago’nun sekillenmesinde
Onemli rol oynamugtir. Chicago 6rneginde metropoliten demiryollarn ag1 ve dig sanayi
yerlesimleri arasinda siki bir iligki vardir. Chicago’nun radyal formu sanayi sektorlerini
besleyen demiryollarindan dogmustur. Buna ek olarak yiikiin bir hattan digerine
nakledilmesi sirasinda gerekli ara baglantilar yapilmigtir. Bu baglantilarin en kapsamlisi
kentin radyal izlerini karsidan karsiya gecen hemen hemen tiim kent ¢evresini dolasan
dikdortken hatlar olusturmaktadir. Radyal hatlarin dikdortken hatlarla kesildigi
alanlarda yeni is merkezleri olugmustur. Bu kentin ana merkezini rahatlatmigtir. 1900°1i
yillardan sonra dikdortken hatlar sanayi firmalarina cekici gelmistir. Ikinci diinya
savagini izleyen yillarda demiryollart koridorlarimin yanindaki yari iskan edilmis yerler

boyunca kara yollar1 yapilmistir. (Lacaze 1993)
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2.7 Uretim faaliyetleri

18.yy sonlarinda Avrupa’ da bir kentler sebekesi olugsmustur. Kentlesmenin ivme
kazanmasim agiklarken iki faktér 6n plana ¢ikmaktadir. Bunlar iggiici ve iiretim
fazlas1 ile Dbilimsel ilerlemeler sonucu iletisim ve ulagim olanaklarinda goriilen
gelismelerdir. Fernand Braudelle’e gore diinyadaki bityiik kentler ile diinya ekonomisi
arasinda tarihsel bir iligki vardir. (Lacaze, 1993)Birinci Sanayi devrimi buhar
makinesinin 18. Yiizyilda Ingiltere’de sanayide uygulanmas ile baglamigtir.Bu devrim
buhar makinesinin demiryollarinda ve deniz yollarinda uygulamaya konulmas ile 19.

yiizyilin ortalarinda diinya pazarlarinin olusmasini saglamgtir. (Kazgan, 2000)

2.8 Yonetim hizmetleri, Sosyal hizmetler

Ekonominin bagimsiz bir bilim oldugunu savunanlarin yaninda onun sosyoloji ve
psikolojinin bir sentezi oldugunu savunanlar da vardir. Salt ekonomi kosullarmin
hazirlanmas: ile toplumsal olaylann yonlendirmek ve refaha ulagmak miimkiin
olamamaktadir. Iyi bir yonetimin oldugu ilkelerde ancak toplumsal olaylar
yonlendirilebilmekte ve daha iyi bir hayat diizeyine ulagilabilmektedir. Son yillarda
ozellikle gelismekte olan iilkelerde ydnetim arac: ile saglanan istikrarli ortamlarda
sadece ekonomi kurallar1 isleyebilmektedir. Giiniimiiz Tiirkiye’sinde de iyi bir

y6netimin eksikligi bu nedenle daha ¢ok hissedilir olmustur.

2.9 Ulasim Modelleri ve Kentlesme

Ulasim sisteminin bir bolgenin ekonomik kalkinmasini nasil etkiledigini ve kentlesme
iizerindeki etkisini Fritz VOIGT model ve hipotezi ile soyle agiklamaktadir: Model ,
hipotetik bir bolgenin ekonomik kalkinmasini o bolgedeki ulagim sistemlerinin bir
fonksiyonu olarak gdrmektedir. Hareket noktasi ulagim sistemine sahip olmayan bir
bolgedir. Sonralari bu bolgeye sira ile demiryolu ve kara yolunun girdigi var
sayilmaktadir. Bu ulagim alt sistemlerinin bolge iginde ekonomik biiyiikliikleri nasil

etkiledigi ve hangi yapisal degisiklige neden oldugu incelenmektedir.

VOIGT, modelini gelistirirken bugiinkii Avrupa’nin sanayilesmis iilkelerinin ge¢mis

donemlerindeki durumlarindan hareket etmigtir. (Voight, 1981)
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A Model I Ulasim sistemi bulunmayan bir Bolge:

Modelin varsayimlar sunlardir: Deniz kiyisi, gblleri ve i¢ su ulasimina uygun nehirleri
olmayan bir bolge s6z konusudur. Bu bolge iizerinde dagimk yerlesme merkezleri
vardir. Ancak yerlesme merkezleri birbirinden ¢ok uzakta oldugundan ve bélgede etkin
bir ulagim sistemi bulunmadigindan yerlesme yerleri arasinda ulagim baglantisi yoktur.

Ayni mal i¢in iiretim kogullan her yerde farkhdir.

Bu varsayimlar altinda yerlesme yerleri arasinda ulagim baglantis1 bulunmamasi
nedeniyle tiim gereksinimlerini kendileri karsilamaya mecbur olacak ve firetim
faktdrlerinin miktan yerlesme yerleri ve gevresiyle kisitl kalacaktir. Disaridan herhangi
bir itici gii¢ gelmeyecektir. Talep 6nce zorunlu mal ve hizmetlerde yogunlasacak daha

sonra tercih sirasina gére diger mal ve hizmetlere kayacaktir.

Yerlesmeler arasinda iletisim olmadigindan her yarlesmede iiretim faktdrlerinin nicel

ve nitel dzellikleri farkli oldugundan maliyet ve gelir yapilar da farkli olacaktir.

B Model I1 Soz konusu bilgeye demiryolunun girmesi:

Model 1 deki varsayima ilave olarak boélgede birgok yerlesme birimini birbirine
baglayan etkin bir demiryolunun inga edildigini varsayarsak, bu durumda yerlesmelerin
¢evreden soyutlanmalar1 ortadan kalkacaktir. Yerlesme yerlerinin demiryolu ile
baglanmasi ile birlikte , yerel pazarlar da birbirine baglanacaktir. Béylece iiretilen mal
ve hizmetler géreceli olarak esitlenecek, fiyat sadece ulagim maliyetlerinden ve talep

tercihlerden etkilenecektir.

Demiryolunun girisi ile birlikte bélgedeki duragan durum artik sona ermis, ekonomik
bilytime baglamistir. Ancak bu gelismeler bolgesel olarak esit dagilmamakta
demiryolunun gegtigi yorelerde yogunlagsmaktadir. Yeni ulagim sistemi bolgede bir
farklilagma yaratmaktadir. Bu farklilagma Pazar ekonomisi kosullarinda yatirimlarin
belli yerlerde yogunlagmasi ve demiryolundan uzak yerlesmelerin bosalmas: seklinde
ortaya ¢ikmaktadir. Dikkat edilirse varsayilan bolgede biitlin faktdrler demiryolu
tarafindan etkilenmistir. Demiryolu daha 6nce disa kapali yerel pazarlari birbirine

baglamak suretiyle bu olanaklar sekillendirmis ve bunlara bir yon vermistir. Sonug
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olarak modeldeki varsayimlar altinda bir bélgenin gelismesi i¢in o bélgede etkin bir

ulagim sisteminin olmasi gerekmektedir (Ergiin,1985)

Voight Modeli karayollar1 gibi bagka tagtma modellerine de uygulanabilir. Ulagim
olanaklarinin kentlesme iizerine etkisi ¢gok kapsamli oldugundan burada konumuz olan

demiryollarinin kentlesmeye olan etkisini géstermek tizere kullanilmaktadir.

Ulagim olgusunu daha iyi anlayabilmemiz i¢in kentin yapisini ve bu yapi igindeki yerini
ortaya koymak gerekmektedir. Doxiadis kentsel yapimin iki temel bilesenden ortaya
¢iktigini kabul etmektedir. (Doxiadis, 1966)

1- Kabuk veya dogal ve yapay elementlerden olusmus fiziksel yerlesme ,

2 -Bu kabuk i¢inde birey veya tiyesi oldugu toplum,

Boyle bir tanimlama, igerdigi insan ve toplum Ogesinin siirekli degisime ugramasi
nedeni ile ti¢ boyutlu olmaktan da &teye, zaman boyutunun da eklenmesi ile dordiincii

bir boyut kazanmaktadir. Bu iki temel bilesen daha sonra bes bilesene boliinebilir.

1-Doga; Burada doga kavrami ile anlatilmak istenen yerlesmenin konumlandigi mekan
ve ¢evresidir. Bu mekan jeolojik, morfolojik 6zellikleri, flora, fauna, yer alt1 ve yer {iistii
tiim zenginlikleri igermektedir.

2-Insan.

3-Toplum.

4-Barmak ; Insani iginde islevlerini ve eylemlerini yerine getirdigi yap1 yada yapilar
grubu.

5-Altyapi; Yerlesmenin Islevlerini yerine getirebilmesi igin gerekli olan, dogal veya
insan yapist

tesisler, 6rnegin yollar,su, elektrik sistemi .

Kentlerin zaman i¢inde degistigini daha iyi anlayabilmemiz i¢in Doxiades Amerikan
kentlerinin incelenmesi ve kentsel yenilenme konusunu ele alirken TURA (Typical
Urban Renewal Area) adini verdigi bir kentsel gelisim alanini ele alir. 1840 yilinda,
TURA kenti bugiin yerlestigi alaninin ancak ¢ok kiigiik bir pargasimi kapsamaktadir.
Onun etrafinda kii¢iik koéyler ve birkag ¢iftlik bulunmaktadir. Sekil 1°de kentin 6nceki

hali, Sekil 2°de ise merkezin nehir boyunca uzamasi gériilmektedir (Dioxiades,1996)
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1880 yillarinda demiryolu baglantilart TURA’nin uzunlamasina biiylimesine neden
olmugtur. Demir yolu boyunca yeni yerlesimler gelismistir. Ana kent kuzeydeki koyle
birlesmis, ve nehrin bati yakasina dogru yayilmistir. Sekil no 1 ve sekil no 2°de bu

gelismeler goriilmektedir.

1920°li yillarda TURA kentinde otomobillerin etkisi goriilmektedir. Kent ¢ok
biiylimiistiir. Arabalar tiim y6nlere gidebildikleri igin bi¢imi yuvarlaklagmigtir. Nehir ve
demiryolu kenarinda uzunlamasma olan gelisim dairesel veya karesel bir big¢im
almaktadir. Yerlesimin yayiliminda nehir, demiryollar1 ve karayollarina dogru 1sinsal

bir dagilim vardur.

1960°da Yollarin ve karayollarnintn sayis1 ¢ok fazla artmistir. Ilk 1sinsal gelismelerin
arasindaki bosluklar hemen hemen dolmustur. Daha fazla niifus artisi ve daha fazla yol
gereksinimi gozlenmektedir. Buna ek olarak TURA kentinde kentin iginden gegen
anayollar seklinde ilk diizenlemeleri gorebiliriz. TURA ‘nin y6netim béliimii tamamen
dolmus ve kent agik arazilere dogru ilerlemistir. TURA kenti zaman ig¢inde degisim

gecirmis ve degisen kosullar geregi bigimlenmigtir.

Kentlerin gelisimi tizerinde yapilacak nicel ve niteliksel incelemeler bize mekanin
boliinmesi ve kullamimi konusunda tanimlamalar getirir. Bunlar degisen tiretim sekilleri
ve kentin yapisindaki mekansal degisimleri ve sosyal katmanlar arasindaki iliskileri
degerlendirmemizi,niifus gruplan arasindaki mekansal degisimleri ortaya koyar.
(Preteceille,1994)

Richard M Hurd’un Yildizvari Gelisim Egilimine gére kentler ana ulagim akslarina
kosut olarak gelismektedirler. Ayrnica merkezi ig alami g¢evresinde dairesel gelisim
egilimini siirdiirmektedirler. Bu yaklasmm daha sonra F.M. Babcock’un Aksiyel
Gelisme Kuramu olarak karsimiza gikmaktadir. Bu yaklagimi merkezden itme ve ¢ekme
olarak Colby, “Centrifugal and centripetal Forces In Urban Geography” adh
¢ahsmasinda ele almistir. Bu ¢aligmaya gére kentsel toplu tagin agimin kent makro
formunun yildizvari sekil almasinda 6nemli etkisi oldugunu ortaya koymaktadir. Ornek
olarak Baltimor sehrinin gelisimi gosterilebilir. 1850°deki ilk demiryollarimin

kurulmasindan hemen sonra gelisme yonleri demiryollann giizergahlarina bagli olarak
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sekillenen Baltimore’da 1900°lii yillarda elektrikli tramvayin gelmesi ile yildizvari bir
sekle doniigen makro form arabanin kullanilmaya baslanmasi ile demiryollarinin
1850’lerde belirlemis oldugu yonlerde izl bir gelisme ile tam bir yildiza donmiigtiir.
Demiryollarinin kentsel gelisime etkisini irdeleyen bir bagka yaklasimi Chauncy Harris
ve Ullman’in Cok Merkezli Gelisme Kuraminda gérmek miimkiindiir. Kuram kentlerin
sadece tek merkezli bir gelisim g&stermedigini, {iretim alanlarinin yakinlarinda olusan
ve daha genis alanlara ucuz kira, ulasim kolaylig: gibi etmenlerin g¢ekici kildig kiigiik
merkezlerin gevrelerinde olustugu varsayimi iizerine kurulmustur. Sehirsel gelismeler
tek bir merkezin degil, birkag aym ¢ekirdegin etrafinda gelisme g6stermektedir. (Halis
ve Ulman, 1945). 1997 yihnda bu kurami bagka sekilde ele alan Macradon ve
arkadaglarimin “les Transports™” isimli ¢aligmasinda kentsel gelisme ve yayilma kentsel
ulastmin {i¢ temel formuna baglh olarak tamimlanmaktadir; Elektrikli Tranvay,

Demiryolu ve Otomobil.

Demiryolu 6gesinin gelismeye etkileri Homer Hoyt 1939 Dilimler Kuraminda da
karsimiza ¢ikmaktadir. Hoyt’a kenti beg ayn dilimde tasarlamigtir. Birinci dilim
merkezi is alamdir. Ikinci dilim toptancilik ve hafif imalat sanayi kuruluglarimin yer
aldig1 bolgedir. Yiiksek gelir grubu konut alanlarmnin karsisinda yer alan bu dilim diisiik
ve orta gelir grubu konut alanlan ile ¢evrelenmistir. (Dinger,2001)

Bu modeller de, Voight’in kuramu ve Doxiadis’in Tura kent kurami gibi kentin
gelisebilmesinde  kent i¢i ulagim sisteminin kurulmasi ve ulagilabilirligin 6nemini
vurgulamiglardir. Hava Yollan ile yolcu ve yikk tagtmaciligmin heniiz Jules Verne
Rorhanlannda bir bilim kurgu 6gesi oldugu, otomobillerin yeni yeni ortaya ¢iktig: 19.

Yiizyil sonu 20. bast igin ulagilabilirlik demiryolu demektir
2.10 Kent i¢i ulasim ;

Sehir i¢inde ¢ok gesitli amaglara hizmet eden ve her tiirlii arag ile tiim yol yiizeyinde
akan trafik akimlan kent i¢i ulagimi olugturur. Ulagimin yaya olarak saglandig: ilk
kentsel yerlesimlerde ornegin eski Roma’da halkin evden ige veya forum alanina veya
stadyuma yarim saatlik yiiriimeyi gerektiren 2 km. yangapl bir dairesel alan igine
yerlestigini goriilmektedir. Dolayisiyla kentin yerlestigi alan 12,5 km’dir. Yaya
ulagiminin agirhkh oldugu Babil, Iskenderiye, Pekin gibi kentlerin niifusunun 750.000
kisiye kadar ¢ikt1g1 bilinmektedir. (Jhonson, 1918)
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Niifusun artmasina karsin ulagim giigliigii kentlerin yayilmasimi ve biiylimesini
Onliiyordu. Bu dénemde kentler genellikle kiigiik ve yogundular. Yollar dar, konutlar
bitigikti. Zamanla yollarin ve tagima araglarinin gelismesi ve hizlarinin artmasi niifusun
kent gevresine yayilmasinda ve kentlerin biiytimesinde etkin bir rol oynamugtir .

(Jhonson, 1918)

Kenti¢i ulagilabilirlik olanaklan ve kentlerin bi¢imleri arasindaki iligki ¢ok yonli ve
kokliidiir. Kentlerin biiylimesi ve gelismesinde bolgesel ve bélgeler arasi ulagim
baglantilarinin etkileri biiyiiktiir. Yakin zamanlarda da insanlan kent i¢inde ve kentler
arasinda tasiyan arag ve ulaslmﬁ aglarinda uygulanan tekniklerin kentlerin
bigimlenmesine damgasim1 vurdugunu goriilmektedir. Ulagim olanaklan gelismeden
Once kentlerde oturan pek ¢ok kentli islerine yiirliyerek ulagmakta idi. Ticari mallarin
bir yerden bir yere nakledilmesinde giigliikler oldugundan kent binalar1 belirli alanlarda
yogunlagmislardir. Ulagim teknikleri gelistikge kentin bigimi de degismistir. Ornegin ilk
sanayi kentlerinde fabrikalar ¢ok kathidir. Fabrika c¢alisanlari ¢alistiklan yerlere ¢ok
yakin yagsamaktadirlar. Gelir diizeyi yiksek kentliler dahi ulasim giicliigiinden
birbirlerine , modern kentlerde oldugundan ¢ok daha yakin olarak yerlesmiglerdir.

Biiyiik kentlerde demiryollart kentsel morfolojinin sekillenmesine biiyiik katkilarda
bulunmus,kentler arasinda etkin baglantilar kurarak kentsel biiylimeye belirli bir ivme
kazandirmigtir. Bu Amerikan kentlerinde daha belirgin bigimde goriilmektedir.
(Jhonson,1918).

Ortagagin sonunda Avrupa kentleri genel olarak merkantilizm hareketi ile biiylimeye
baglamis fakat ulasim degismedigi igin belirli biiyiikliiklerde kalmiglardir. Kentlerin
biiyiimesi Buharli makinenin icadin1 beklemistir. Buharli makine ile ¢aligan tasiyicilarin
devreye girdigi 19. Yiizyihn ikinci yansinda kentlerin yan c¢api biiylimiis ancak bu
sistemin diigiik hiz1 nedeni ile yarigapr 10 km. de duraklamistir. Ulasim sistemleri ile
arazi kullamis iligkisini en belirgin olarak otomobilin yogun bir sekilde kullanima
girmesini izleyen dénemlerde goriilmektedir. Cizelge 2.3 de gesitli kentlerin niifus

gelisiminden bu stireci izleyebiliriz.



34

Cizelge 2.3 MS. 1250 yilindan 1950 yilina kadar gesitli Avrupa kentlerinin niifuslar

1250 Paris Londra Viyana Berlin Stutgart Zirich Leipzig
1250 120.00 4.000

1400 40,000 9500 8 000

1600 200 000 150 00 14 500 12 000

1648 16 000 14 000

1700 500 000 175 000 173 000 20 000 18 000

1800 650 000 950 000 231 000 450 000 48 000 21000 32000
1850 1250 000 2350000 450 000 2000000 2000000 42000 67000
1900 2500000 4500000 2000000 4330000 490000 368000 500000
1950 4800000 8300000 1700000 300000 710000

Kay:Bayhan H. irfan Sehir Planlamas), iskender Matbas: , Istanbul , 1969 5:127

Demiryolu tagimaciliginda buharli makinelerin kullanilmas1 sonucu tasima kapasite
yiiksek degerlere ulasmistir. Bu dénemde yapllén ilk gar binalar1 kentin kenarinda
“Terminus” seklinde kurulmustur. Nakliye sirketleri de aym cevrede depo ve benzeri
tesisler insa etmiglerdir. Zamanla yayilarak biiyiiyen kentler istasyonlanin ve
tamamlayici binalarmin gevresini sarmig, onlann kentlerin  iginde birakmustir.
Demiryollar1 kent yakinlarinda ve giizergahi iizerinde banliyélerin kurulmasma yol
agmigtir. Devamli gelisen kent bu banliydlerle zamanla birlesmis ve bunlarin bir kismim

biinyesine almagtir.

Demiryolunun yaptifi etkilerden sonra Daimler- Benz firmasi benzinli motorun
kullanildiga  arabay1 (oto) icat ederek insanlarin bireysel kullanimina sunmustur.
Gelismesine katkida bulunan Dunlop firmas1 da bu denli araglara i¢i hava dolu lastik
tekerlegi yaparak bunlarin hizli ve konforlu kullanimini saglamistir. Bu gelisim cesitli
boyutlardaki araglarin kentleri etkilemesine neden olmustur. Yiizyilin sonlarna dogru
diger 6nemli bir gelisme de, kentsel alanlarda gériilen yer alti demiryollandir. Metro ilk
olarak 1863 de Londra’da hizmete girmistir. 1895°te ise ilk olarak ABD’de metroda
elektrifikasyona gegilmistir (Unal)

Sanayi ¢ag kentlerinin belirgin 6zelligi ulasilabilirlik, mal ve insan tasima olanaklan
sunan donamimlara sahip olmalaridir. Sanayilesme asamasinda demiryollann mal ve
insan tagima olanaklarinin gelistirilmesinde 6nemli bir rol oynamis, kentsel yapida
degisikliklere neden olmus ve bizzat degisimi temsil etmistir. Demiryollan orta ¢agin

bina, meydan ve dar sokaklari ile bir biitiin olan kentleri pargalara ayirmis, eski kent ve
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cevresindeki kirsal kesim arasindaki sinirlan ortadan kaldirmistir. Madenlerin tozunu
camurunu ve fabrikalarin atiklarim kent kenarlarina getirmistir. Sanayilesme binalarin
biiyiikliiglinii, bigimini ve aralarindaki iligkiyi degistirmistir. Sanayilesme ¢aginn belli
basli temsilcilerinden olan demiryollart istasyonlarinin bigimleri bile ileride kent
yapilanmast ve mimari bigimlerde goriillecek degisimlerin habercisi gibidir. St. Pancras
istasyonunda George Gilbert Scott ‘1n Midland otel cephesini andirirken (1865-1871),
Londra’da Lewis Cubits’in King’s Cross (1851-1852) istasyonunda oldugu gibi Gotik
bir sato seklini almustir. Bu c¢agda goriilen kentsel altyapilar geleneksel kentsel alan
kullanimimin kurallarimn hi¢ birine uymamugtir.  Yeni kent bigimleri eskilerinden ¢ok
daha bagka bir sekil almigtir (Curtis,1990).

Kentsel ulagim tarihine kisaca bir-géz atarsak kentlerde kullanilan ulagim araglarnin
uzun siire kara ulagimi igin etkili araglar olmadigini gorebiliriz. Gegmiste uzun
mesafelerden kentlere tiiketim mallann getirmek zor oldugundan, su yakinlarinda
olmayan eski kentlerin niifusu 30 000°ni gegmemistir. Ulagim teknolojisinde gergek
gelisim insanhiin yetistirdigi en biiyiik dahilerden biri olan Blaise Pascal ‘in girisimleri
sonucu ortaya ¢ikmugtir. Bir Fransiz diisiiniirii ve matematikgisi olan Pascal on yedinci
yiizyilin sonunda Paris’te bir Otobiis sirketi organize etmistir. Bu vasitalar bir seferde
bes veya alt1 kisi tasiyabilmektedir (Blumenfield, 1996) O zamanlar pek de karl
olmayan bu girigim fazla uzun 6miirlii olmamigtir. Ancak 19. Yiizyil baslarinda diizgiin
yollarda ¢aligan ve at tarafindan ¢ekilen yolcu arabalan (Otobiisler) biraz
yayginlagmustir. Ancak bunlarin sehir ulasiminda oynadiklan rol simrhdir. Biiyiik
degisiklikler 19. yiizyihn kirkli ve ellili yillarinda meydana gelmistir. 1k énceleri gelik
raylarin iizerinde siirtlinmeyi biiylik Olgiide azaltarak daha seri hareket eden ath
tramvaylar ortaya ¢ikmistir. Hemen aymi zamanda buharli makinenin icadi ve bunun
ulasima uyarlanmas1 gergeklesmistir. Buharla ¢alisan trenler dogal olarak uzun
mesafelerde ve iki kentsel alam birbirine baglamak i¢in kullanilmaktadir. Ancak bu
kentlerin gelismesinde olaganiistii bir devrim yaratmigtir. Daha sonra yaganan
gelismeler 1880 yilinda elektrik motorunun bulunmasiyla ortaya ¢ikmistir. Elektrik
motorunun biiyiik kentlerde tramvaylara ve trenlere uyarlanmasiyla kent igi ve kentler
arasi ulasimda biiyiik degisimler olmustur. Ancak sanayi devrimi sonucu ortaya ¢ikan
gelismeler ve bunlanin Kkentsel ulasima ve dolayisiyla kentsel gelisime etkisi tek bir

arastirma ile ortaya konulamayacak kadar ¢ok yonlii ve kapsamlidir. Bu nedenle
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arastirmamizda ulagimda ilk biiyiik etkileri saglayan demiryollari ve bunlarin kentsel

gelismeye olan etkilerini ele alacagiz.

Cumhuriyetin kuruldugu yillarda Istanbul ve Izmir digindaki kentler, az niifuslu
olmalar1 ve yerlesim alanlarinin yaygin olmamasi nedeniyle yay kenti olarak
tanimlanabilir. Istanbul’da ise 19. Yiizyiin ortalarindan itibaren kamu ulagimina
gereksinim ortaya ¢ikmg ve gesitli kamu ulasim tiirlerinin sunumu gergeklesmistir.
(Tekeli 1) Bunlardan birincisi gemi ulagimi olup, sirket-i Hayriye 1851 yilinda Bogaz
hattinda ¢alismaya baslamistir. ikinci kamu ulasim tiirii ise Osmanlt Bankasinin’da
biiyik pay1 olan Dersaadet Tramvay Sirketi tarafindan kurulup isletilen tramvay
hatlanydi. Uglincii ulasim tiirii ise Trakya ve Anadolu yakalarinda isletilen banliys
trenleridir. Daha sonra otobiisler de toplu tasimacilikta kullanilmaya baglanmugtir. 1957
yilinda Tramvaymn kaldirilmastyla, kamu ulasgiminda arz eksikiigi dogmus ve bu
eksiklik yeni dolmus hatlarimin agilmasi ile kargilanmistir. Toplu tasimaciligin
yetersizligi nedeniyle pek ¢ok kamu ve 6zel kurulug personellerini servis araglar ile

tasimaya baslamiglardir.

1965-1975 doneminde Tiirkiye’de otomobil iiretimine baglanmasi, otomobil sayisim ve
6zel araba sahipliginin artis1 ile hem Istanbul hem de Ankara’da banliy® treni, vapur ve
belediye otobiisleri paylarim geriletmis, minibiis ve diger dolmus araglan ile 6zel

arabanin paymni arttirmigtir.

1973 segimlerinde biiylik kentlerde sosyal demokrat goriislii belediye bagkanlan géreve
gelmigtir. Bu donemde belediyelerin otobiis isletmeciliginde onemli gelismeler
olmustur. Biiyiik koriikli otobiisler alinarak servise konulmus, 6zel otobiis yollan
yapilmigtir. 1985 sonrasi ise toplu tasimacilikta yeni bir donemin basladif
sBylenilebilir. Belediyeler metro ve hafif rayli kent i¢i ulagim sistemlerine 6nem
vermeye baglamiglardir. Ankara’da 1985-1987 yillar1 arasinda hazirlanan ulagim plam
uyarinca belirlenen hatlardan Batikent — Kizilay arasinda metro, Dikimevi —~ASTI
(Ankara Sehirlerarasi Otobiis Terminali) arasinda hafif rayli sistemin yapimi
gerceklestirilmistir. Konya’da kent merkezinden tiniversite kampusu yoniine dogru
giden bir hafif rayl sistem insa edilmistir. Istanbul’da Aksaray’dan kuzey-bati1 ve bat
yoniinde bir hafif rayli sistemin yapimi etaplar halinde gergeklestirilmis, Taksim-

Maslak yoniinde inga edilen metro ise tamamlanmak iizeredir.
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I11. OSMANLI DONEMINDE SOSYO-EKONOMIK YAPI, DEMIRYOLU
ULASIMININ GELISiMi VE KENTSEL YAPIYA ETKIiSI

3.1.0smanh Kentinin Fiziksel Ozellikleri

Her uygarlik kendi kentlerinin bigimlerini, karg: karsiya kaldig1 cografi, morfolojik ve
daha 6nceki uygarhklarin miras biraktig kosullara gore sekillendirir. Her uygarlifin bu
verileri kendine 6zgiin bir sekilde yorumlamas: ise kendi kiiltlirel yatkinligma gore
bigimlenir. Osmanli kentlerinin pek ¢ogu en azindan Anadolu’da antik bir ¢ekirdege

sahiptir. Birgok Anadolu kenti bir hoyiikten veya bir Bizans akropoliinden gelismistir.

Osmanlilarin kentlerindeki dogal ve insani cografya, Selcuk kent cografyasindan
olduk¢a farkhidir. Nasil ki Selguklu kenti kendini, en iyi bigimde duvarlarla gevrili
ovalara kurulmus kentlerde ( Sivas, Kayseri) ifade etmigse, Osmanl: kenti de, gerek
dagilim gerekse mimari agidan daglik bolgeden ovaya gegisten fevkalade yararlanmug
bir dag esigi kentidir. Bursa, Saraybosna, Amasya, Izmir ve on kadar bagka kent
6zellikle ticari merkezler gelistikleri ovalarin kenarlarina tutunmus gibilerdir. Vadi
sistemlerinde yapilanma, kent morfolojisinde mutlaka yararlanacak bir akarsuyun
varligin1 agag1 yukar her kentte zorunlu kilar. Arazinin algak kisimlarinda bulunan kent
merkezi bu suya yiiziinii doner. Zanaatin suya bazen motor g¢ekici giicli olarak
cogunlukla da atiklar i¢in gereksinimi vardir. Kopriiler bu tiir yerlesimlerin hassas

bélgelerini olustururken iki basinda 6nemli kent alanlari olugmustur. (Cerasi, 1999).

Daha ilk yillardan baslayarak fethedilen kentlerin surlarimin 6nemini yitirdigi gorilir.
Kentler bunlar: hemen asmis ve olaganiistli denebilecek bir dl¢iide yayilmiglardir. Kent
ticaret alam da bu yillarda sur digina ¢ikmig, kent kapisindan baslamak iizere
gelismigtir. Kentsel mekanda etnik farkliliklara gére ayn alanlarda yerlesme diizeni bu
dénemlerde de vardir. Ik donemlerde Tiirklerin ¢evrede, Hiristiyanlarin sur iginde
yogun olduklan anlagilmaktadir. Bu egilim klasik Osmanh ddneminde degisir. Tiirk
mahalleleri genellikle iis simf iiyelerince yaptirllan mescitler ¢evresinde olusmugtur

(Tanyeli, 1986)

Osmanh kentinde merkezin ticari bir islevi vardir; yonetsel , dinsel islevi yoktur. Ciinkii

yoneticiler islerini konutlarindan gdrmektedirler. 16. yiizyillda bir 6nceki dénemde
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baglayan ticaret alaninin sur disinda konumlanmas: son bulur. Bedesten ve diger ticaret
yapilanyla bu kesim orgiitlii hale gelmektedir. Bedesten, meslek gruplarna ve tiretim
konularina gére boliinmiigtiir. Ticaret ve konut boélgeleri arasinda oldukga kesin bir

ayrim gézlenmektedir.

Merkezde, islenmis esya carsis1 ve pazar bulunur. Islenmis esya carsisi bedesten
gevresinde gelisir. Han, kapan, ve kapali —agik ¢arsilart igerir. Farkli zanaat islikleri,
lonca diizeninde ayn boliimlerde siralanir. Pazar yerinin 15.ylizyll sonrasi kent
merkezlerinde kurulmas: yasaklanmagtir. Biiyiik kentlerde ise tek cins besin maddesinin

toptan alinip satildig1 kapan hanlan ortaya ¢ikmistir (Yenen, 97-98)

Biiyiik kompleksler kiilliyeler miimkiin oldugu zaman ¢ok biiyitk olmasalar bile
uzaktan goriilebilmeleri i¢in yiikseltilerin fizerine yerlestirilir. Ug imparatorluk kentinde
de bu ¢ok belirgindir. Osmanh devrinde, istanbul’da Topkap: Saray: ile Kavala ve
Ioannina’da biiyiik kompleksler, i¢ kale olarak islev gordiikleri gibi devletin ve se¢ilmis
alay garnizonunun konutu olarak ta kullanilirlar. Ankara, Antalya, Sinop, Burgaz’da ise
onceki devre ait i¢ kaleler kullanilir. Bununla beraber, i¢ kale, hi¢bir zaman, Osmanl
Oncesi Anadolu’da oldugu gibi morfolojik ve mimari olarak &n plana ¢ikan tek 6ge

degildir.

Osmanl sisteminin 1838 Osmanli —Ingiliz Ticaret Antlasmasiyla simgelenen diinya
ekonomisine ag¢ihg1 ve 1839 Tanzimat fermam ile simgelenen yeni yOnetim bigimi
arayiglart 19. yiizyilin ikinci yarisinda kent yapisinda 6nemli doniisiimlere yol agmistir.
Bu donemde kent merkezinde, konut alanlarinda, ulasum sisteminde ve galisma
alanlarinda degisim ve doniisiim yasanmustir. Kent merkezlerinde yapilan faaliyetler
saglik, egitim, ibadet ve toplanmalardir. Bu faaliyetlere ek olarak, otel, postane, lokanta,

tiyatro, sigorta, kafeteryalar, banka, resmi binalar biiro binalar1 gelecektir.

Kervan teknolojisindeki hanin yerini yeni ulasim sistemlerine gore otel alir. Gegici
olarak gelenler iginde sadece konaklamanin gergeklestigi bir mekan olarak
kullamilmaktadir. Hamin konaklama islevi otele doniisiir. Bankalar kentte ticaretle
ugragsan kesimin, yabanci bankalarin sube agmalan ile gergeklesen finans birimleridir.
Postaneler, telgraf teknolojisi ile haberlesmenin sagladigi mekanlardir. Resmi binalar;

bakanlik, miidiirliik gibi birimler olusturulmakta ve biirokrasiye gegilmektedir.
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Konaklar devlet dairesi olarak kullamilmaktan ¢ikmigstir. Hiikiimet konagi, adliye binasi

gibi resmi binalar yapilmigtir.

Eglence, kiiltiir (tiyatro); egitimli kisilerin y6netime gelmeleri ile fizik mekanda yerini
alir. Meyhane gibi erkeklere yonelik gece yasantisiin uygun oldugu, agirhk olarak

yabacilarin bulundugu mekanlar olugmaya baglamistir.

Kafeteryalar, kiraathaneler; yabancilarin agirhkli oldugu bolgelerde 6zellikle
goriilmektedirler. Kiraathaneler giinliik gazetelerin ve kitabin okundugu yerler olarak
J ortaya ¢ikar. Yeni birimlerin yamnda eskileri de devam eder. Ikili yap1 goriliir. Fizik

mekanda geleneksel ile yeni yagamin getirdikleri yan yana yer alir.

3.2.0smanh Imparatorlugunda ve Cumhuriyetin ilk yillarinda Kentsel Biiyiime

Osmanl kentleri ne soyutlanmis yerlesimler, ne de vaha kentleridir. Bu kentler genis bir
ekonomik sistemin Ogeleridir. Bu yerlesimlerin kent sistemi bakimindan ulastif
biitiinliik, sadece kendi tarimsal arazisi ile olan iligkisine indirgenemez. Sistem ayrica
kendinden onceki uygarliklarin 6gretisi ile olusmustur. Hepside biiyiik yada orta boy
fakat seyrek bir diizen de yer alan Dogu Anadolu’daki kervan kentlerinin ve surlarla
cevrilmis kentlerin karsisina Istanbul demek olan “’grande ventre ©’(fr. biiyiik karin)

gevresine yaslanmig kii¢iik ama daha yaygin bir kent diizeni ¢ikmustir (Cerasi, 1978)

Anadolu Kentleri biiyiikk Olgiide 16. yiizyilda geligmistir.  Higbir Osmanli kenti
Istanbul’la karsilagtinlacak biiyiikliikte degildir. Bursa kentinin Kanuni déneminin ilk
yillarinda Imparatorlugun ikinci biiyiik kenti olan Haleb’i yiizyilin sonuna dogru
geemesi dikkat gekicidir. Kayseri ve Ankara 16. Yiizyilin sonuna dogru Selanik’i geride
birakarak Osmanli egemenliindeki Balkanlarin en Onemli kenti olan Edirne ile
karsilagtirilabilecek durumuna gelmislerdir. Giineydoguda idari merkez olan Diyarbakir

Edirne’den birkag yiiz aile daha kalabaliktir (Faraoqu,1994)

Diger kentlerle karsilastinldiginda Imparatorlugun bagkenti Istanbul’un metropoliten
kent boyutlarma varana dek stirekli gelistigini goriilmektedir. Istanbul’un biitiin
agilardan benzersiz ve egemen bir rolii vardir. istanbul bolgedeki halkin yaridan
fazlasini, bunlarin sosyal ve ekonomik faaliyetlerinin biiyiikk bir kismini, yonetim ve
kiiltiirel kurumlarin 6nemli bir boliimiinii biinyesinde toplamigtir. Fikirsel ve fiziksel

iletisim icin de Anadolu ve Balkanlar arasinda bir baglanti noktasidir. imparatorluk
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bagkentinin, giindelik yasamla ilgili goéreneklerde, begenide, mimaride, Bat1 ile
Osmanli uygarh@ arasinda arabuluculukta ve yeni idari bigimlerin denenmesinde
iistlendigi kilavuzluk goérevi diger kentlerinkiyle kiyaslanamayacak bir iistiinliiktedir
(Cerasi, 1978)

Iki eski baskent Bursa ve Edirne’nin niifus gii¢lerini ve kiiltiirel ve mimari prestijlerini
asan bir agirliklan vardir. Her ikisi de Istanbul tarafindan ellerinden alinmamus ticari ve
manevi islerini devam ettirmiglerdir. Anadolu’da yavag yavas goriilen sanayilesme
hareketlerine yonelik ilerlemelerde Bursa 6nemli bir imalat merkezi konumundadir.
Edirne ise sadece énemli bir ticaret ve transit merkezi olmakla yetinmeyip Saray’in ve
kiiltiirintin Osmanli Avrupasi’na agilan gergek kapisidir. Bati kokenli olup ancak
Istanbul’dan gegen sanat modalari, Balkanlara bu kentten yola ¢ikarak yayilmigtir.
Ege’deki iki uluslararas1 ve kozmopolit liman olan Selanik ve Izmir’in ayr1 bir kategori
i¢inde yer almasi gerekmektedir. Benzeri ticari islevler ve benzer bir kozmopolitlik bir
alt tonda olarak Rusguk, Varna ve Samsun gibi bagka limanlarda da istiinlik
kazanacaktir (Cerasi,1978)

18.yiizy1hn ikinci yarisinda, Balkan kentlerinde kapitalist iliskiler dogmaya baglamstir.
Orta Avrupa ile ticaret canlanmig ve Hiristiyan halk kentlere akmaga baglamistir. 19.
Yiizyihn baglarinda biitiin 6nemli kentler belirgin adimlarla biiytirken daha kiigiik
olanlar duragan kalmistir. Anadolu’da da, Balkanlarda oldugu gibi , niifuslan 5 ila 10
bin arasinda gidip gelen, ¢ok biiyiik olmayan bir bélge ile siki iligkide bulunan ve bu
bolge i¢in gars1 kent gorevini iistlenen ikinci derecede oneme sahip on kadar kent

bulunmaktadir.

Kentte dis iligkilere dayali is olanaklarimin artmasi, kent ile kirin ulasima baglantili
olarak daha kuvvetlenmesi, saglik kosullarinin iyi olmasi, kentin daha giivenli olmas:
yabanci niifusun artmasi ile kentlesme oram %35'e ulasmistir. Bu kentlerin biiyiimesi
(niifus almasi), kent iginde yogunlagsma, kat yiiksekliginin artmasi kente biitiin
bosluklarin dolmasi, ulasim olanaklan paralelinde makroformlarin tamamlanmas: ve

asilmasi1 demektir.
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3.3. On dokuzuncu yiizyilda Niifus Hareketlerinin Kentlesmeye Etkisi

On dokuzuncu yiizyilin basinda Osmanh Imparatorlugu niifus bakimindan fazla yogun
degildir. Ekilebilir biiylik alanlar kullanilamamaktadir. Bu devirde yasanan toprak
miilkiyeti sistemindeki karigikhiklar, politik ve askeri politikalar bunun nedenleri

arasindadir.

IIk modern Osmanli niifus sayimi 1828-1829 yillarindan baglayarak hem Avrupa hem
de Asya topraklan igin gerceklestirilmistir. Imparatorlugun kazalarindaki niifus
sayilmasa da daha bilingli ve modern bir niifus sayimina dogru gidilmektedir. 1826
yilinda yenigeri ocagimin kaldirilmasindan sonra bir niifus arastirmas: yapilmigtir. Fakat
bu donemde Rusya ile savag halinde olundugundan arastirmalarin sonuglan
alinamamistir. Tanzimat dénemi ve sonrasinda Osmanli Imparatorlugunda niifus
sayimlarina ve niifus verilerine daha modern bir bakis agis1 yerlesmeye baslamistir. Bu
doénemde niifus sayimlan artik vergi almak, arazi dokiimii )"apmak ya da askere almak
icin degil niifusun miktarina, sosyal ve ekonomik niteliklerine iliskin bilgi almak igin
yapilmigtir. Bu goriisler 1s1g1nda ilk iki genel niifus saymm 1831 ve 1844 yillannda
yapilmistir (bakimz ¢izelge 3.1 ve 3.2 ) Bu ilk iki sayim yanm kalmigtir. Bu iki
sayimda da yalmzca Osmanh erkek niifusunun sayildig1 goriilmektedir. Imparatorlugun
askeri potansiyelini 6lgmek ve vergilendirme islemleri halen 6n plandadir. Bu
donemlerde ¢ok sayida Avrupali seyyah ve bilim adami Osmanh Imparatorlugunun

niifusunu tahmin etmeye ¢aligmiglardir (Kalpat,1985)

Cizelge 3.1 1831 Sayimina gére Anadolu ve Rumeli’deki toplam erkek niifus

DINSEL ETNIK GRUP ANADOLU RUMELI TOPLAM
ISLAM 1988270 513448 2501425
REAYA (HIRISTIYAN) 366625 811546 1178171
KIPTi 7143 29532 36675
YAHUDI 5338 11674 17012
ERMENI 16743 3566 20309
TOPLAM 2383876 1369766 3753642

Kemal H Karpat, Ottoman Papulation 1830-1814 Demographic and Social Charecteristics
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Cizelge 3.2 1844 sayimna gére Osmanli Imparatorlugunun etnik ve dinsel dagilim

AVRUPA ASYA AFRIKA TOPLAM
TURK 2100 000 10 700 000 12 800 000
RUM 1 000 000 1000 000 2 000 000
ERMENI 400 000 2 000 000 2 400 000
YAHUDI 70 000 80 000 150 000
SLAV 6200 000 6 200 000
RUMEN 4 000 000 4000 000
ARNAVUT 1 500 000 1500 000
TATAR 16 000 20 000 36 000
ARAP 900 000 3 800 000 4700 000
SURYANI VE KELDANI 235 000 235 000
DURZ] 30 000 30 000
KURT 1 000 000 1 000 000
TURKMEN 85 000 85 000
GINGENE 214 000 214000
DINSEL DAGILIM
MUSLUMAN 4550 000 12 650 000 3 800 000 21 000 000
RUM-ORTODOKS 10 000 000 3 000 000 13 000 000
KATOLIK 640 000 260 000 900 000
MUSEVi 70 000 80 000 150 000
DIGERLERI 300 000

Kaynak: Kemal H Karpat, Ottoman Papulation 1830-1814 Demographic and Social Charecteristics

Geg Osmanli dSneminin en anlamli ve 6nemli iki niifus sayimi (Tahrir-i niifus) 1885 ve
1907 yillarinda yapilmig olanlaridir. Tiim Osmanli déneminin en ayrintith niifus
sayimlart bunlardir. Niifusun yasa cinsiyete medeni duruma, etnik/dinsel cemaate,
meslege, dogum yerine vb. goére dagilimlarim veren ilk ve son Osmanli niifus sayimlarn
bunlardir. 1907 sayumyla olusturulan ve “esas niifus kayit defterleri” ile “vukuat
defterleri;’ ad1 verilen defter tiirlerine dayanan niifus kayit sistemi, Tiirkiye'de bugiin

kullanmilmakta olan niifus kiitiiklerinin temelini olugturmaktadir (Behar, 1996)

Elimizdeki verilere gore 19. yiizyilin ilk otuz yilinda Osmanli imparatorlugu niifusunun
azaldigy tahmin edilir. 1850lerden sonra yeniden artmaya baglamistir. Miisliiman
olmayan niifus 1930'larda belirli bir artig oram1 gostermistir; tahminen yilda %2
civarinda Miisliman niifus diiglis géstermis veya aym diizeyde kalmustir. 1850'l
yillardan sonra Miisliiman niifusun dogurganlik oranlarinda artis gériilmeye baslamgtir.
Miisliiman ve gayrimiislim tebaa niifusu arasindaki bu oransizhk gayri Miislimlerin
lehine olan ekonomik ve sosyal sartlardan kaynaklamaktadir. Ozellikle Tiirk niifusun

erkeklerinin en verimli yillarin1 askeri hizmetlerde gegirmeleri dolayisiyla evlenip bir
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yere yerleserek ekonomik olanaklardan faydalanmalar1 daha zordur. On dokuzuncu
yiizyilda Osmanli imparatorlugu Avrupa kaynakl kapitalist ekonomiye agildigi zaman
ckonomik olanaklardan en fazla faydalanan gayri Miislim niifus olmustur. I¢ ve dis
ticarette bunlar s6z sahibi olmuslardir. Miisliiman niifus igerisinde askeri ytkiimliliigti
olmayan kii¢iik bir niifus da bu ekonomik sartlardan faydalananlar arasindadir bu da
onlann niifuslan {izerinde olumlu etkiler dogurmustur. Baz: kiigiik biirokratik ve biiyiik
tarimsal igletmelerin sahipleri disginda Miisliiman niifus bu yeni diizenin destekgileri
olmus fakat onun getirdigi olanaklardan faydalanamamuglardir. Devlet mekanizmasinda
politik kontrolii ellerinde tutar goriinmektedirler fakat bu kontrol bile kaybolmaktadir.
Salgin hastaliklar Miisliiman niifus arasinda daha yikici1 olmaktadir. Miisliiman niifusun
artis izim diisiik ekonomik gelir diizeyleri ve gelismislik diizeyleri ile ilgili faktorler
yavaglatmaktadir. 1850 yilindan sonra savaslara ara verilmis, saglik kogullar: biraz daha
iyilestirilmis ve diinya ekonomisindeki ‘iyilesmeler imparatorluga da yansimgtir.
Ekonomik gelismeler tarimsal sektére yaramistir. Miisliiman niifusun ¢ogu tarimda
calismaktadir. Bu devirlerde gayri Miislimlerle aym: ekonomik, kiiltiirel, egitimsel ve
politik olanaklann paylagan bir Miisliiman orta sinifin olugmasina yol agmagtir. Bu da
niifus artiglar1 lizerinde olumlu etki yaratmugtir. (Behar,1996) Kisaca on dokuzuncu
yiizyilda Osmanli niifus hareketlerini incelerken gesitli etnik gruplarin dogurganlik

oranlarim etkileyen ekonomik, sosyal, kosullan da dikkate almak gerekmektedir.

3.3.1. 19. Yiizyi1lda Niifus Hareketleri (Gogler)

Osmanhi Devletinde gogerlerin iskanina yonelik ilk sistemli ¢abalar1 17. yiizyilda
goriilmektedir. Merkezi hiiklimet iskan bolgelerini genellikle denetleyememektedir.
Giivenlik yoklugu yerel gorevlilerin koydugu agir vergiler, ekilebilir toprak kitlig, ilk
k6t hasatlarin atlatilmasini saglayabilecek birikimlerin yoklugu hep ayni dogrultuda
etki yapmaktadir. Bir biitiin olarak bakildiginda, Osmanli devletinin, tipki Avrupa'da ve
basgka yorelerdeki devletler gibi siirekli gogmen akisim1 denetleyemedigi goriilmektedir.
Kagak gé¢menlerin bulunmasi ve kent digina atilmasi dogrultusundaki ¢abalara karsin
Balkanlardan ve Anadolu'dan Istanbul'a gelenlerin sayisinin 16. ve 17. yy. baslayarak
siirekli artifn goriilmektedir. Anadolu'nun ulasgilmasi kolay kisimlarinin 18. ve 19.
yiizyilda terk edilmis goériinlimii o donem Anadolu koéyliilerinin hareketliliginin g¢ok

yiiksek olmasi nedeniyledir. (Karpat,1985)

Bu donemde sanayilesen Avrupa iilkelerinden birincil maddelere kars: talep vardir.

Osmanhi imparatorlugunda kalkinmak i¢in niifus artisinin sart oldugu kanis1 yerlesmeye
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baglamigtir. Hiikiimet ekonomik durgunlugu asmak ig¢in tarimi canlandirmayi
diisinmeye baglamistir. 1856 yilindan sonra Osmanh Imparatorlugu tarafindan
uyarlanan niifus politikast gb¢ ve yerlesme hakkinda sultan tarafindan da desteklenen
maddeler igermektedir. Bu goriislere gére Osmanli topraklarina gé¢ etmek serbesttir.
Sultana ve kanunlara baghligimi bildiren her kimse Osmanli tebaasi olabilecek ve
Osmanh topraklarinda yerlesebilecektir. Osmanli devleti gé¢ edenlere verimli tarim

arazileri dagitacaktir.(Karpat,1985)

Osmanh niifusunun sosyo-kiiltiirel ve etnik kompozisyonu i¢ ve dis go¢ler dolayisiyla
degisime ugramistir. Tiim 19. yiizyil boyunca hiikiimet Tiirkmen, Kiirt ve Arap niifusu
ve diger gocebe topluluklar1 Anadolu, Irak ve Suriye'de ekilebilir alanlara
yerlestirmistir. 1854 ve 1908 yillan1 arasinda Rusya'dan Kafkas, Kinm, Orta Asya
kokenli Miisliman niifus ile Balkanlardaki Miusliiman niifus Osmanli topraklarina
gbocmiistiir. Bu devirde 500 000-800 000 arasinda Yunanli, Ermeni ve Arap kokenli
Osmanl tebaasinin da Amerika'ya gogtiigii goriilmektedir. (Behar,1996)

19. yy. boyunca Anadolu'nun ve daha genel olarak Osmanli imparatorlugundan
kopmayan bolgelerin niifusu siirekli olarak artmistir. Ornegin bugiinkii Tiirkiye sinirlari
iginde kalan alanlarin niifusunda 19. ylizyilin ikinci ¢eyreginde niifusu 8-9 milyon olan
niifusun Birinci Diinya savagi 6ncesi 16-17 milyona yiikseldigi tahmin edilmektedir. Bu

hizli artigin bir boliimii niifusun kendi igsel biiylimesinden kaynaklanmaktadr.

Bazi yazarlarin 6ne siirdiikleri gibi Osmanli Imparatorlugu gé¢men sorunuyla karsilagan
ilk devletlerin baginda gelmektedir. Avrupa devletleri I. Diinya savasina kadar béyle bir
sorunla kars1 karsiya kalmamiglardir. Bat1 devletleri 19. Yiizyilin sonuna kadar daha ¢ok
kolonizasyon ve sanayilesmenin yaratifn gé¢ sorunu ugragsmuglardir. Bu gégler
Avrupa’da artan niifusun bir kismini kolonilere veya daha az niifuslu bolgelere
yerlestirmek ve kurulan kolonilerden Avrupa’da gelisen endiistri igin gerekli ham
maddeyi saglamak ve ekonomik gelisme i¢in yeni pazarlar bulmak amacinin yam sira,
Avrupa kiltirtinii ve uygarligim diinyaya yaymak amacim tagimaktadir. Bu kapsam
icinde vatanlarindan ayrilanlar kendi arzulanyla ve devletlerinin gézetimi ve giivencesi
altinda gittikleri yeni tlkeleri ve oradaki yasantiy1 benimsemektedirler. G6¢ olaylarinin
tarihsel gelismesi dikkate alindiginda, yurtlarindan kovulanlar, siirgiin edilenler, toptan

goge zorlananlar, milli gogler, geri gocler, anlagmalara bagli gégler ve diger terimlerle
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tamimlanan gergek dis gogler sorunuyla karsilasan devlet, 18. ylizyilin sonlarina dogru

Osmanli devleti olmustur. (Pamuk,1994)

19. ylizy:l Osmanh toplumu ve ekonomisi i¢in dncekilerden ¢ok daha farkl: bir donem
olusturur. Yiizyiln baglarinda, Osmanli ekonomisi biiylik 6l¢tide kendi kendine
yeterlidir. Geleneksel teknolojiyi kullanan tarim ve tarm dis1 tiretim faaliyetleri de
kapitalizm ©6ncesi liretim iliskileri egemenliklerini korumaktadir. Merkezi devletin
giiciiniin gerilemesine karsin vergisel iiretim tarzi olarak nitelendirdigimiz yapilar heniiz
¢Oziilmemistir. Ancak 1820'lerden Birinci Diinya savagina kadar gegen yaklagik yiiz
yillik siirede , Osmanli devleti Bati Avrupa devletlerinin askeri, siyasi ve iktisadi glicli
ile kars1 karstya gelmistir. Ekonomi Bati kaynakl: yeni bir iktisadi diizene, kapitalizme
agilmaya baglamustir. Bir yandan tagradaki ayan ve Balkanlarda hiz kazanan bagimsizlik
hareketleri, 6te yandan Batinin artan giicii karsisinda Osmanl yonetimi bir dizi Bat1 tiirii
reformu uygulamaya koyarak merkezi devletin giiclinii ve etkinligini arttirmaya
calismistir. I¢ ve dis kaynakli bu gelismeler toplumsal ve iktisadi yapilan hizla
degistirmistir. Ortaya 18. yiizyildakinden gok farkli yapilar ortaya ¢ikmaya baglamistir.
(Pamuk,1994) On dokuzuncu  yiizyll Osmanh Imparatorludunun yavag yavasg
dagilmasina sahit olmustur. Imparatorlugun etnik ayrimlara gore pek ¢ok devlete
ayrilmasi 1815-1920 yillan arasinda gergeklesmistir. Bu dagilmanin sonucu bir dl¢lide
dig gii(;len'h miidahalesine, milliyet¢ilik akimlarinin yayginlasmasina, yeni olusan elit
bir siifin geleneksel otokratik idareye bag kaldirmasma baglanabilir. Gergekte 19.
ylizyilda Osmanh devletinde goériilen bu gelismeler kapitalist ekonomik sistemin ayr
ayn kiigtik etnik devletleri yeni bir politik organizasyonun ana prensibi olarak

gérmesidir. (Armaoglu, 1986)

Balkanlarda ortaya gikan gesitli devletler abartili bir tarihi hak ve niifus yogunlugundan
hareket ederek kendilerine daha biiyilkk bélgeler hazirlamak istemektedirler. Din
birligini bir devlet kurmak i¢in yeterli saydiklarindan bolgelerinde yer alan Miisliiman
ve diger Hiristiyan gruplan dikkate almamaktadirlar. Cogunlugu Slav kokenli ve
Ortodoks dinine mensup olan Balkan toplumlari &zellikle bolgelerinde yasayan
Miisliman toplumun iizerine baski uygulayarak Anadolu topraklarina dogru
gdemelerine neden olmuslardir. Bu nedenledir ki on dokuzuncu yiizyilda yapilan niifus
hareketleri etnik ve Kkiiltiirel faktorlere dayanmaktadir. Bu yillarda gogler niifus

hareketlerinin ¢ogunu olusturmaktadir. Bu niifus hareketleri Balkanlarda, Anadolu'da ve
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Arapca konusan Osmanh topraklarindaki etnik ve dinsel dagilimim kokten
etkilemigtir.(Karpat,1985)

19. yiizyilda Anadolu'ya gd¢ eden niifus iginde {i¢ biiyilk unsur goriilmektedir. Ilk
olarak Kirim'dan Rumeli'ye ve Anadolu'ya gécler 1780'lerde baslamis ve ozellikle
1850'lerde ve 1860Tarda biiyiik miktarlara varmagtir. Ikinci olarak Kafkasya’dan
Rumeli'ye ve Anadolu'ya go¢ eden Cerkezler de en yogun olarak 18507erde ve
1860'arda gelmiglerdir. Balkanlardan Anadolu'ya gelen niifus ise 1877-78 Rus savasi
ile ve 1912-13 Balkan savaglar sirasinda g6¢ etmistir. Balkanlardan gelen niifus iginde

daha énce Kirnim ve Kafkasya'dan Rumeli'ye gégenler de bulunmaktadir. (Pamuk,1988)

Kirimdan gé¢ edenlerin ekonomiye etkileri de degisiktivr. Bu kesimden gd¢ edenler
lehge farkliliklanina ragmen Tiirklerle aym dili konusmaktadirlar. Geldikleri yerde
belirli kurallar ve otorite simflamasina gore yasamaktadirlar. Bu niifus kiigiik bir asil
gruba ve ticaret ve ¢iftgilikle ugrasan daha biiyiik gruplara aynlmaktadir. Bu devirde
kinmh asiller ve tiiccarlar memleketlerindeki mallarinm1 satabilmiglerdir ve yanlarinda
altina ¢evirdikleri belirli bir kapital ile gelmislerdir. Ticari becerileri ile birlikte bu grup
ilerde Miisliiman orta simfin olugmasina biiyiikk katkida bulunmuglardir. Kirtmli is
adamlar1 Istanbul, Izmir, Balikesir, Bursa, Ankara, Konya ve Eskisehir’de gelisen ig
yerleri kurdular. Bugiin bile bu kentlerde ve ozellikle Eskisehir'de belli bash is yerleri

kirimli gégmenlerin kékeninden gelenlere aittir.

Kinmdaki diiz arazi ve platolarda yasayan halk da i¢ Anadolu steplerine yerlesip
buéday iiretmeye bagladilar. Eskisehir- Konya-Ankara arasindaki bugday amban olarak
adlandinlan {iggendeki tahil tiretimi Kirimhlar buralara yerlestikten sonra gelisme
gostermigtir. Diger Kinmhilar Ege kiyilarina yerleserek meyve ve para getiren sanayi

ham maddeleri iirettiler.

Balkanlardan gégen halkin ekonomik etkileri daha degisik olmustur. Bunlarin arasinda
biiyiik toprak sahipleri, emekli memurlar ve gesitli yiiksek simif Miisliiman kesim vardir.
Balkanlarda yasamaya devam eden Miisliimanlar bu sekilde kendilerine dnderlik edecek
kisilerden yoksun kaldilar ve buda bu topraklarda kalan Tiirk toplumun dagilmasina yol
agmigtir. Balkanlarda yasayan zengin Miislimanlar buradaki mallarimi yok pahasina

sattilar. Fiyatlarin ¢ok diisiik olmasina ragmen belirli bir sermaye getirdiler. Yanlarinda
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getirdikleri sermaye kendi islerini kurmak i¢in yeterlidir. Bu da yeni sosyolojik

doniigiimlerin belkemigini olusturmustur,

Balkanlardan gelenlerin kaderleri ve pozisyonlar birbirinden ve Kirimdan gogenlerden
farkla gelisim gdstermistir. Bunlardan bazilar1 Anadolu demiryollarim yapan sirketler
tarafindan ise alindilar, bazilan ise gelisigiizel Anadolu topraklarina yerlestirildiler.
Verimli topraklarin ¢ogu dagitilmigtir fakat Balkanlardan gelenlerin bazilan1 Bursa,
Bandirma, Balikesir ve Ege sahillerinde verimli arazilere yerlesip kisa siirede gelir
diizeylerini yiikselttiler digerleri ise Orta Anadolu'nun ve Dogunun susuz yerlerine
yerleserek “ diisik yasam kosular1 ve hastaliklarla miicadele etmislerdir. Baz
durumlarda buralara gégenler patates gibi yeni iiriinler ve daha iyi tanimsal {iretim
sekillerini uygulamaya bagladilar ve tarimsal verimin artmasina yol agtilar. Osmanh
Imparatorlugunda bu goéglerden sonra ekonomik aktivitelerde bir gelisme olmustur.

1885-1912 yillarinda Osmanl1 imparatorlugunda GSMH artislar olmustur.

Tazimatin ilamna kadar gé¢menlerin yerlestirilmesi ya dogrudan dogruya Bab-1 Alinin
eyaletlere gd¢menler geldikce gonderdigi fermanlar uyarinca yapiliyor, veya

gogmenlerin bagvurulan iizerine kendilerine para ve malzeme yardimi yapiliyordu.

Arsiv kayitlarina gore, gégmen islerine bakilmasi sehremanetine birakilmistir. Ancak
1855 yilindan sonra, belediye orgiitii yeniden diizenlendikten sonradir ki bu orgiit
gdemenlerin yerlestirilmesi konusunda az da olsa etkili olabilmistir. Ancak parasal
olanaklan ¢ok smirli olan belediye orgiitleri bu konuya ¢ok fazla katkida

bulunamamuglardir.

Gog ve gogmen igleri 1859 yilina kadar Sehrmaneti tarafindan yiiriitiilmiistiir. Bu tarihte
goclerin ve gdogmenlerin yerlestirilmesi sorunu hizla biiytidiigii igin sehremanetinin bu
gbrevi yerine getiremeyecedi digiiniilerek yeni bir oOrgiitlenmeye gidilmistir.
Go6gmenlerin her tiirlii sorunu ile ugragacak bir Gogmen Komisyonunun kurulmasi igin
bir dneri hazirlanarak Meclis-i-Ali de goriistilmiistiir. Hazirlanan 6neri 5 Ocak 1860
yilinda Sultan tarafindan onaylanmigtir. Bunun sonucunda Iskan-1 Muhacirin
komisyonu resmen kurulmustur. Bu kurumun iglevi Osmanh devletinin son yillarina

kadar stirmiistiir. Iskan-1 muhacirin komisyonu vilayetlerde de subeler agmgtir.
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Osmanlin hiikiimeti 1877 yilina kadar gelen go¢cmenlerin yerlestirilmesi sirasinda bityiik
kentlerde bulunan arsalara gog¢menlerin yerlestirilmesini istememigtir. Yalmz yiiksek
memur ve ilmiye smifindan olanlara zanaatleri ancak kentlerde yapabilen gGgmenlerin
kentlere yerlesmelerine izin verilmigtir. Ancak, gé¢menlerin ¢ogalmasiyla birgok
kunduraci, marangoz ve diger bazi kiigiik esnaf kdylerde ve kasabalarda barinamaz
olmustur. Bunlarin diginda tarimla ugragmayan gé¢menlerin kdy ve kasabalara
yerlestirilmesi bir yarar saglamamaktadir. Kent hayat1 ve ticarete aligmis gé¢menler
yerlestirildikleri yerlerden ayrilarak kentlere gé¢ etmislerdir. Vilayetlere gelen bu
haberler iizerine Bab-1 Ali 1878 de c¢ikardigi bir talimatin 35. Inci maddesinde
gocmenlerin kentlerin ¢evresine yérlesme_lerine izin vermistir. Bu karardan sonra

Anadolu kentlerinde kisa bir siire igerisinde gégmen mahallesi olgusu ortaya ¢ikmgtir.

Ister kirsal kesimde, ister kentlerin gevresinde kurulmus olsunlar gd¢menlerin
yerlestikleri dokunun gok belirgin bir ortak niteligi vardir. Bu yerlesme alanlar1 kirsal
kesimde geleneksel Anadolu kéy dokusundan, kentlerde ise geleneksel mahalle

dokusundan kolaylikla ayirt edilebilirler.

Osmanli yonetimleri gelen niifusun kirsal alanlara yerlestirilerek tarimla ugrasmasim
ozendirmeye g¢alismuslardir. Yiizyillar boyunca deniz yoluyla Istanbul'un hububatim
saglayan Balkan bolgelerinin Imparatorluktan aynlmasi , Osmanl y6netiminin
dikkatlerinin Anadolu'ya gevrilmesine yol agmigtir. 1857'de ¢ikarilan bir kararname ile
gelen niifusa devlet miilkiyetinden topraklar verilmistir. Rumeli'ye yerlesenlere alt1 yil
ve Anadolu'ya yerlesenlere on yil vergi muafiyeti taninmistir. Anadolu'ya gé¢ edenlerin
cogunlugu ekime elverisli bos bolgelere ve i¢ Anadolu demir yolu cgevresine
yerlestirilmistir. Hububat {iretimine ¢ok elverigli olan Eskisehir-Ankara-Konya ti¢geni,
Isparta , Bursa, Balikesir yoreleriyle Karadeniz ve Ege kiyilar1 gelen niifusun en fazla

yerlestigi yorelerdir. (Pamuk,1998)

19. ylizyilda Anadolu'da ekilebilir topraklarin sinirina ulagilamamigtir. Topragin géreli
bollugu ve emegin goreli kitligi stirmiistiir. Bu kosullarda kiigiik ve orta boyutlu
isletmelerin biiylik ¢iftlikler karsisinda varliklarim koruyabilmeleri daha kolay
olmustur. Ote yandan, imparatorluktan ayrilan bolgelerden go¢ eden niifus, aile
isletmeleri g¢evresinde bos topraklara yerlestirilince, hem tarimsal iiretimde Onemli

artiglar goriilmiis hem de orta 6lgekli isletmelerin durumu giiglenmistir. 19.ylizyil
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boyunca i¢ ve dis pazarlara yonelik tarimsal meta iiretiminin biiylik bir b6limii bu

isletmeler tarafindan gergeklestirilmistir.(Pamuk,1998)

Osmanli idaresi altindaki topraklara gdgenler ekili alanlan arttirarak tarimsal iiretimi
gelistirdiler. Gogler kapital ve beceri birikimini de beraberinde getirmistir. Osmanl
topraklarina gogenler daha 6énce yasadiklar: yorelerin ileri gelenleriydiler. Aralarinda
toprak sahipleri, Yiiksek diizeyde memurlar ve ulema bulunmaktadir. On dokuzuncu
yiizyilin ikinci yarist ekonomik biiylime ve sosyal degisiklikleri de beraberinde

getirmigtir.

Yeni devirde geleneksel Osmanli iiretim bigimleri gerilemeye baglamustir. Sermaye-
yogun, Bat1 tipi isletmeler ve sirketler Osmanli imparatorlugunu kontrol etmege
baglamistir. Bu sirketlerin pek ¢ogu biiyiikk Avrupa sirketlerinin yan kuruluglann veya
Avrupa kokenli smnai {iretimin dagiticilan idiler. Cahganlar iginde pek ¢ok banka
memuru ve katipler vardir. Bu iyi bir gosterge gibi goriinebilir ancak 6rnegin fabrikada
¢alisan iscilerin sayisina bakarsak ki bu 186 000 bin civarindadir. Bu da hizmetkar ve
katip sayisindan daha azdir. Osmanli ekonomisinin temel olarak tammsal sektére
dayandigim goriilmektedir. istanbul, Izmir gibi liman kentlerinde yasayan yabancilar ise
Avrupa sermayesinin temsilciligini yapmaktadirlar. Bu arada Miisliiman bir orta simf

olugmaktadtr.

On dokuzuncu yiizyildaki niifus hareketleri Osmanli devletinin karakterini degistirmistir
ve dolayl olarak iglerinde modern Tiirkiye’nin de oldugu pek ¢ok bagimsiz devletin
dogmasina yol agmugtir. Miisliman halkin Osmanh idaresindeki topraklara .dogru
gogmesi Osmanhi imparatorlugunda Miisliman niifusun yavas yavas artmasina yol
agmigtir. Bu durum Abdiilhamid idaresindeki imparatorlugu derinden etkilemis ve

Miisliiman kesime yonelik politikalar uygulanmasina yol agmistir. (Karpat, 1985)
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Cizelge 3.3 Osmanli Devletinin niifusunun vilayetlere gére dagilimi

VILAYET 1893 SAYIMI 1907 SAYIMI 1914 VERILERI
ADANA 396 349 504 396 516217
ANKARA 847137 1157131 1156 891
AYDIN 1410424 1727581 1818859
BAGDAT 197 756 178178 emrermranne
BASRA 10 853 10270 ——
BEYRUT 568014 562719 824 873
BIGA SANCAGI 118835 186 455 wremmemenmenene
BITLIS 276 998 297 660 437479
CEZAIR -1 - BAHR-I-SEFID | 263 560 364223 e
CATALCA SANCAGI 58222 78 529 59 756
DIYARBEKIR © 368964 392 705 619 825
EDIRNE 836 041 1133796 631094
ERZURUM 559 055 675 855 815 432
HALEP 787714 867 679 1031333
HUDAVERDIGAR 1335 884 1691277 2010452
ISKODRA 87372 89 848 ——
1ZMIT SANCAGI 195 669 290 517 325 143
KASTAMONU 948 981 1121516 1175 875
KONYA 944 042 1249777 1339 111
KOSOVA 721 087 671653 e
KUDUS SANCAGI 234770 229812 328168
MAMURETU'L AZIZ 381346 473324 538227
MANASTIR 664399 824 828 —_—
MUSUL 176 111 161748 —e
SELANIK 989 844 921359 R
SIVAS 926 671 1194372 1169 443
SURIYE 400 748 478775 918 409
TRABLUSGARP e 449 623 —
TRABZON 1056237 1342778 1567 897
VAN 119 860 ' 113 964 259 141
YANYA 516477 516 766 B
ZOR SANCAGI 34250 60 854 66 294
DERSAADET 873 565 782227 909978
SEHREMANETI 80 702 82435 e
MULHAKATI

TOPLAM 17388 662 20 884 630 18520 016

Kaynak: Kemal H Karpat, Ottoman Papulation 1830-1814 Demographic and Social Charecteristics
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3.3.2. Niifus Hareketleri Degisen Sosyal , Ekonomik, Demografik Kosullarin

Kentlesmeye Yansimasi

Osmanli imparatorlugunda endiistri devriminden &nce Avrupa ve Amerika’dan daha
¢ok bir kentlesme goriilmektedir. Ancak sanayi ¢agina onlarla birlikte giremedigi i¢in
bu tilkelerdeki sanayi sonrasi kentlesme hizin1 yakalayamamugtir ve kentlesme agisindan
daha gerilerde kalmistir. Tiirkiye’de kentlesmenin hizlanmast 1950°li  yillan
bekleyecektir. Osmanli Imparatorlugu gerileme devrine girmeden &nce saglikli ulasim
aglar1 ile beslenmektedir. Imparatorlugun yayihim ve gesitliligi, bir yerden digerine
gidis gelisin kolayligi, ¢ok sayida insanin seyahati j(;in uygun kosullar yaratmistir.
Ticari spekiilasyon, bilgi ve kiiltiir arayis1 , hag tiirii dini yliktimliiliikleri yerine geﬁrme
istegi gibi bir¢ok neden bireyleri yollara diisiirmektedir. Kimi zaman bu kisiler buralara
temelli yerlesmektedir. Biiyilk Arap kentlerinde yabancilar kolonileri olusmaktadir.
Osmanlilarin azinliklara karsa goreceli hosgoriileri ve i¢ yonetimlerine tamidiklari genis
Ozerklik tim biiyiikk Arap kentlerinde Yahudi ve Yakindogu kentlerinde Hiristiyan
cemaatlerinin gelismesine olanak vermigtir. Kentlerde giivenlik ortami , ekonomik
etkinliklerin sagladiklan olanaklar, ig arayan kir kokenli niifusu da bu kentlere
cekmektedir. Cezayir ve Tunus Orneklerinde bu i¢ gbé¢c ¢ok Onemli bir yer

tutmaktadir.(Autheman,1996)

Kapitalizmin ve burjuvazinin gelisimi, liman kentlerinin evrimiyle karsihikli bir iligki
icindedir. Ticari y6ntemlerine bagli olarak, liman kentlerindeki ekonomik etkinlik
diizeyi kapitalist ekonomisinin gelisim dongiilerince belirlenmektedir. 19. Yy.
baslangicinda, Osmanli imparatorlugu son siyasal ve ekonomik doniigiimiin
arifesindedir. 16. Yy. Akdeniz diinyasina uzanan bir diinya imparatorlugu olarak , dig
diinyayla goérece az mal degisimi gergeklestiren biiyiik Sl¢lide kendi kendine yeten bir
ekonomidir. 1800’lere gelindiginde bu gii¢ yok olmustur. Imparatorluk , temel ilkeleri
merkeziyetgilik ve Batihlagmaya odaklanan yogun bir siyasal reform programi
baglatmaktadir. Osmanli ekonomisi, kendi agisindan kendi kendine yeterlilikten serbest

pazar ekonomisine dogru evrimlesmesini siirdiirmektedir. (Keyder ve Ozveren, 1994)

Biitiin endiistri 6ncesi toplumlarda kentsel niifus yigilmasini belirleyen temel etmen
tarimsal {iretim teknolojisinin olanak verdigi artik trliniin miktar1 olmaktadir. Anadolu
kentlerine g0z atarsak bolgeler arasinda kentsel niifus yigilma oranlarinda farkliliklar

goriildiigtini belirlenebilir. Kentlerdeki kontrol gruplan tarafindan toplanan artik
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iriiniin miktarim etkileyen diger etmenlerde Anadolu’daki iklim kosullar1 nedeniyle
tanimdaki verimin dalgalanmasi, siirgiin ¢gikarmak yoluyla tarimsal iggiiciiniin degismesi
ve daha 6nemlisi Anadolu’da tarim yapilan topraklarin vaha &zelligini tagimasidir.
Burada islenmis topraklar biiyilk stepler, daglar ve ormanlar ile birbirinden
ayrilmuglardir. Boyle vaha tipi tarimsal yapi, bircok halde bu donemin ulagim
teknolojileri iginde bile, tarimsal artik iirliniin tasinmasina olanak veren alandan daha
kiigiik alanlardan bu alamt kontrol eden kentlere artik iirlin taginmasina neden
olmaktadir. Boylece bu teknolojik diizeyde ulasilabilecek kentsel biiyiikliiklere
ulagilamamaktadir. Bu nedenlerden dolay: da ana ulasim ve uzun mesafe kervan yollar:
{izerinde bulunan kentlerde ise ticaretin gelismis olmasi ve ulasim kolayligi nedeniyle
kontrol alam1 daha biiyiiktiir. Buna bagli olarak kentsel niifus yi1gilmas1 daha biiyiik

degerlere ulasabilinektedir.

Bu tablo ile ilgili veriler Osmanl niifus sayimlari, 1927 niifus saymmi, Islam
Ansiklopedisi, ve diger kaynaklardan alinmigtir Yukandaki tabloya baktigimizda 1830
yillan1 ve Birinci Diinya Savas1 6ncesine kadar Osmanli kentlerinde niifus agisindan
fazla bir degisiklik olmadigi goriilmektedir. 1912 ve 1927 yillan1 arasinda kentlerin
niifusu azalmistir. Anadolu Imparatorlugun diger yorelerine gore daha az kentlegmistir.

[zmir ve Bursa disinda biitiin bityiik kentler Rumeli’de veya Arap bolgelerindedir.

[stanbul, Izmir, Selanik, Trabzon, Antalya, Tarsus, Mersin gibi liman kentlerinde
biiylime dikkat ¢ekicidir. Eskigehir ve Konya Anadolu demir yolunun buralardan
gecmesinden faydalanmiglardir. Adana tarimin gelismesi ile biiylimiistiir. Edirne 18.
Yiizyildan sonra niifus kaybetmeye baslamistir. Pek ¢ok kent Osmanli Rus
savaglarindan etkilenmigtir. Yollarin degismesi ve el sanatlarinin gerilemesi gibi pek

¢ok faktor kent niifuslarini etkilemistir.
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1830-1840 1890 1912 1927
Istanbul 375 900 1125 691
izmir 110 200 300 154
Selanik 70 78 150 245
Edime 100 87 83 35
Bursa 70 76 80 62
Sivas 40 43 60 29
Kayseri 19-40 72 50 39
Trabzon 33 35 50 25
Konya 25-35 40 45 48
G. Antep 20 43 45 40
Emﬁm' 15 39 43 35
Eskisehir 4 19 -~ 42 32
Adana 12 30 42 73
Manisa 16-25 35 38 29
Diyarbakir 54 35 38 31
Afyon 20 17 37 23
Ankara 28 28 35 75
Aydin 40 36 35 12
Tokat 40 30 30 22
Amasya 30 30 30 22
Antalya 16 25 30 17
Van 20 30 30 7
Antakya 17 24 30 20
Mardin 15 25 27 23
Mus 7 27 27 4
Isparta 18 20 26 16
Taesus 4 17 26 22
Erzincan 15 23 25 16
Kasaba 15 23 25 7
Marag 23 52 25 56
1zmit 20-30 25 25 15
Samsun 4 11 25 30
Adapazan 20 24 25 23
Burdur 15 27 23 13
Nazitli 6 22 23 9
Kittahya 1540 22 22 17
Tekirdag 15 20 22 15
Pristina 10 21
Bergama 12 15 20 13
Harput 9-20 20 20 1
Arapkir 15 20 20 8
Merzifon 10 20 20 11
Kastamonu 15-30 16 20 15
Kilis 15 20 20 23
Kirkagag 10 20 20 26
Balikesir 15 13 20 26

Kaynak : Charles Issawi, The Economic History of Turkey
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3.4. Ulasim Agi1 ve Teknolojisinin Kentlesmeye Etkisi

Anadolu yol ag1 bazi donemlerde o©nemli degisikliklere ugramigtir. Bazi yollarin
Onemini kaybetmesi tizerinde bulunan yerlesmelerin de onemlerini kaybetmelerine
neden olmustur. Anadolu yarimadasinin kuzey ve giineyinde kiyiya paralel olarak yer
alan siradaglar ulasim sistemini dogu —bat1 dogrultusunda belirlemistir. Kuzey-giiney
dogrultulu yollar ancak teknik imkanlanin olustugu daha sonraki donemlerde
gelismislerdir. Anadolu’da varligi bilinen en eski karayollar1 Hitit oncesine kadar
¢ikmaktadir. Bu donemde Asurlu tiiccarlar tarafindan Anadolu’ya kurulan &nemli
ticaret kolonileri ile Mezopotamya’y1 birbirine bagliyan bazi yollar yapilmistir. Bu
- donemi izleyen Hitit déneminde ise yollar, o sirada i¢ Anadolu’da bulunan baglica
yerlesme noktalarimi birbirine ve bunlar1 Karadeniz ve Ege Denizi kiyilarina
baglamaktadir. Daha sonra Anadolu Pers egemenligine gegince bu Imparatorlugun
bagkenti olan Susa’y1 Ege bodlgesinin o zamanki iinlii kentlerinden Sardes’e ve buradan
da Ege kiyilarina baglayan biiyiik bir yol yapilmistir. Kral Yolu ad1 verilen bu yolun
uzunlugu 2 600 km. bulmaktadir.

Daha sonra Helenistik ve onu izleyen Roma Imparatorlugu déneminde Anadolu’yu
bagtanbasa gegen yollar yapilmistir. Anadolu yol ag: farkli tarih donemlerinde nemli
degisiklige ugramustir.  Bazi yollar 6nemini kaybettifi zaman bu yollar iizerinde
bulunan yerlesmelerde onemlerini kaybetmislerdir. Omegin Roma ve 6nceki
dénemlerde biiyiik bir kiiltlir ve ticaret merkezi olan Apameia, Bizans doneminde
iizerinde bulundugu biiylik dogu ticaret yolunun Onemini kaybetmesi {izerine
gerileyerek bolge olgeginde islevsel kademelesmede tiglincti hatta dordiinct siraya

diismiistiir ve biiylik dlgtide niifus kaybetmistir.

Selguklu déneminde Anadolu’da yeni bir yol yapimu faaliyeti kendini gostermektedir.
Bu donemde Istanbul’dan Konya’ya buradan Giilek Bogazindan gegerek Tarsus
Antalya’ya ve Kayseri —Sivas ~Erzincan {izerinden Erzurum’a giden yollarin gelismesi
ile Selguklu ticaret hayat1 gelisme gdstermigtir. Osmanlilarin yiikselme dénemlerinde
ise Anadolu’daki dogu-bat1 ticaret yollarinin geligmesi ile ticaret hayat1 canlanmagtir.
Ana yollar lizerindeki kentler ulasim kolaylig1 nedeniyle daha biiyiik artik alanin
iirlintinii toplar hale gelmislerdir. Boylece kentlerde niifus artmis ve yerlesme alanlari

genisleyerek tepe iizerinde etrafi surlarla ¢evrili kii¢iik yerlesme alani ticaret yolunun
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gectigi diizliie dogru yayilmistir. Manisa, Kiitahya, Corum, Tokat, Afyon, Ankara ve
daha birgok Anadolu kenti bu siireci agik¢a gostermektedir. (Aktiire,1978)

Osmanhn Imparatorlugunun kurulus yillarinda ulasim teknolojisi kervan ile ilintilidir.
Kervan giinde iyi kosullarda 30 km yol alabilmektedir. Kervan ticareti uzun mesafeli ve
kisa mesafeli olarak ikiye aynlir. Kisa mesafeli kervanda her kervan gibi giivenlik 6n
plandadir , ancak uzun mesafeli kervanda bagka fonksiyonlara da ihtiya¢ vardir. Uzun
mesafeli kervanda yiikte hafif , pahada agir mallar taginmaktadir. O déneme gore liikks
tiikketim mallar sayilabilir. Risk faktorii ok fazladir.

Ordu kervan yolunu kullanmak zorunda degildir, ordunun kendi hareket ettigi noktadan
ele gecirecegi hedef bélgeye kadar belli noktalarda ordunun ihtiyag duydugu, 6zellikle
metal iizerine yogunlagan zanaat kollarimin getirdigi ordugahlar bulunmaktadir. Bu

konularda 6zellesme goriiliir.

Merkezi yonetim baslangigta bolgesel merkezler arasinda denge kurma politikasi
icindedir. Bir yanda Tokat-Amasya-Ankara aksi, diger yanda Bursa-Edirne Aksi birlikte
gelisir. Istanbul’un alinmasiyla iilkenin kuzey-batis1 gelismeye baglar. Istanbul 6nemli
bir digiim noktast olur. Artik ticaret kervanlarn dogu-bati aksindaki yolu

kullanmaktadarlar.

Anadolu da nehir ulasimmin yapilabilecegi nehirlerin olmamasi her zaman bir
dezavantaj olmustur. Fakat kiy1 seridinin fazla olmas: bu agig1 oldukga telafi etmistir.
Kiigiik dogal limanlarin fazlaca olmasi, niifusun kiy:1 yorelerde toplanmas ticaretin bu
limanlar kanaliyla deniz tizerinden yapilmasimi kolaylastirmistir. I¢ bélgelerde kervan
yollan ticari ulasimi saglamaktadir. Endiistri 6ncesi dénemde Tiirkiye’deki yollarin ve
ulagimin durumu Avrupa’dakinden daha kétii degildir. Fakat Avrupa da 17. Yiizyildan
baslayarak kanallarin ve yollarin iyilestirilmesi Tiirkiye’yi ulasim yoniinden batih

devletlerin gerisinde birakmustir.(Issawi, 1980)

Denizciligin ve deniz ulagiminin gelisimiyle biiyiik bir hiz kazanan ‘diinyanin Avrupa
merkezci ‘modern standardizasyonu’ 19. Yiizyilda gelisen demiryolculuk sayesinde
yepyeni bir boyut kazanmaktadir. Clinkii gegtigi yorelerin entegrasyonuna yonelik ray

déseme isi de, kendi bagina bir endiistri olarak gececegi yerlerin degisimine yol
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acmaktadir. Avrupa ve Amerika da 19.ylizyilda gelisen demiryolculuk ilk &nce
merkezin kendi ¢evresinin standartizasyonuna hizmet etmistir. Bat1 demiryollarim bir
yandan ¢evrenin merkezini kendisine baglamak icin kullanirken bir yandan da ¢evrenin

merkezinden ¢evreye yayilan kollarla i¢ standartizisyon siirecini baslatmagtir.

Ortadogu’da demiryollarinin yayilma siireci ve giizergah1 genelde Avrupa merkezci
modern standardizasyonun izledigi giizergahla aym olmustur. Osmanli Imparatorlugu
siurlar1 i¢indeki bolgelerdeki demiryollan 6ncelikle ‘Batililagmanin  ilerledigi yerlerde
baglamig ve buna paralel bir siire¢ izlemistir. Batililagtikca daha ¢ok demiryolu , daha
¢ok demiryolu ile daha ¢ok batilasma seklinde olrﬁustur.

Diinya Isbsliimiine katilma siireci iginde her demiryolu ikili bir sonug yaratir. Bir
yandan metalarin hareketliligini arttinp isb6limiiniin daha da genislemesine
direnmelerin  giicinii kirarken, ote yandan Ozgiil biitinlesme tarzimn yapisim
degistirmektedir. Omegin hinterlandiyla baglan giiclenen bir ihracat merkezinde ig
bolgelerde tiretilen artigin daha biiyiik bir boliimii toplanir ve ihracatgilarin ticaret
hacmi biiyiir. Bir yandan da fiyatlarin daha elverisli olmasi nedeniyle 6nceden digaridan

getirilen mallarin hinterlandan satin alinabilme olasilig1 dogar. (Keyder, 1993)

3.4.1. Osmanh imparatorlugunda ve Tiirkiye Cumhuriyetinde Demiryollar:

Demiryollann Osmanlh imparatorluguna sanayi ¢aginin birgok yeniliklerinden 6nce
girmigtir.

Amerika ve Avrupa’da yayginlagtikga ekonomik gelismeye sundugu hizmet her giin
biraz daha agiga ¢ikan demiryollarinin Osmanli imparatortuguna bir diisiince olarak bu

tilkeler kanaliyla girdigi anlagilmaktadir.

1830’lu yillarda demiryollarinin yapisi projelendirilmis, yapim ¢aligmalarina ise
yizyilin ortalarinda baglanmistir. 1914 yilina varildiginda imparatorlugun Avrupa,
Anadolu ve Misir dahil Arap topraklarinda dosenmis ve isletmeye sokulmus olan
demiryollarimin uzunlugu 12 bin km yi agmistir. Bu demiryollan = Osmanli
Imparatorlugunu Avrupa’mn agir bastig1 diinya ekonomisine daha siki baglamanin yan

sira Osmanl: vilayetlerinde devlet kontroliiniin saglanmasina yardimci olmugslardar.

Daha sonraki donemde Osmanli ulagim sistemi imparatorlugun eski giiciinii yavas yavas

yitirmesine paralel olarak bozulmaya baslamistir. Bu dénemlerde Avrupa’da meydana
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gelen bazi degisimler Osmanli devletini de etkileyecektir. 19. yilizyilin baglarinda
buharhi gemilerin ve demiryollarinin ortaya ¢ikmas: ulastirma faaliyetlerinde adeta bir
ihtilal yaratmustir. Bu gelismelerin yasandigi dénemlerde Avrupa devletleri Osmanli
ulagim sistemiyle yakindan ilgilenmeye baslamiglardir. 1830’lu yillardan sonra yabanci
devletler Osmanh iilkesinde i¢ ticaret yapma hakkini elde etmislerdir. Elde ettikleri bu
haklardan gerektigi gibi faydalanabilmeleri ig¢in Osmanli devletinde ulasim
faaliyetlerinin gelistirilmesi ve bu arada liman ve yollara 6nem verilmesi gerekmektedir.
(Karal,1999)

Sanayi devrimi sonucunda hizla kalkinan -Avrupa iilkeleri 6zellikle Iﬁgiltere?deki
fabrikalara ham madde ve tiriinlerine yeni pazarlar arama girisimleri i¢indeydiler. Genis
topraklan ve zengin-ham madde kaynaklan olan orta ve uzak dogu tilkeleri, Avrupalilar
icin ¢ok cazip bir Pazar olusturmaktaydi. Bu bolgelerin ekonomik ve giderek siyasi
yonlerden ele gegirilmesi, buralara agilan tabi bir gegit durumunda olan Anadolu’nun
ekonomik yonden elde edilmesine baglidir. Bu da sanayilesmis devletlerin Osmanli

Imparatorlugu ile ticari iliskilerini gelistirmelerini zorunlu kilmaktadir.(Pamuk,1998)

Tiirkiye de buharli gemilerle ulasim 1820°1i yillarda girmistir. Bundan sonraki yirmi yil
icerisinde buharli gemiler Akdeniz, Ege ve Karadeniz limanlarim1 birbirine baglamak
icin ¢aligmustir. Deniz tasgimaciliginin gelismesi, tasima ficretlerinin dustirilmesi
yabanci ticaretin gelismesine yardimci olmustur. Anadolu’nun i¢ bélgelerine ise bunun
pek faydasi olmamigtir. 1840 11 yillarda bazi yol projeleri diisiiniilmiistiir fakat bu
konuda pek bir mesafe alinmamistir. Anadolu’nun daha kolay bir ulasima agilmasi

demiryollarimin yapimini bekleyecektir.

Osmanli Devletinde demiryollarina dair ilk teklifler, Avrupa’da modern anlamda
demiryollarimn ortaya ¢iktii 1830 tarihinden kisa bir siire sonra Ingilizler tarafindan
yapilmaya baslamistir. 1820 yillarinda sanayi devrimini tamamlayan Ingiltere,
Napolyon savaglan sonucunda da Avrupa’da rakipsiz bir gii¢ haline gelmistir.
Avrupa’da bulunan diger devletlerin Ingiliz mallanmin tlkelerine girmesini

yasaklamalan iizerine Ingiltere dis pazarlara yonelmistir. (Pamuk,1998)

Ingilizler béylelikle hem tiiketim fazlasimi satacak yeni pazarlar bulmay: hem de dogu

iilkelerindeki ham madde kaynaklarindan biiyiik 6l¢iide yararlanmayi planlamaktadirlar.
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Bu planin gergeklesebilmesi i¢in basta Hindistan olmak iizere Asya ile ucuz ve siiratli
bir ulasimin kurulmasi gerekmektedir. O devirde boyle bir islevi gérecek en uygun

ulasim araci ¢agin yeni bulusu olan demiryollaridir. (Kiitiikoglu,1974)

Bu diisiinceler sonucu Ingiliz subaylarindan Francis Chesney baskanliginda bir Ingiliz
sermaye grubu, Firat vadisinden Bagdat’a ve oradan da Basra korfezine uzanacak bir
demiryolunun ilk kesiflerini yapmak iizere 1830 Haziraninda Firat havzasina gelmistir.
O dénemde uzun incelemelerden sonra Osmanli devletinden demiryollan igin izin

alinamamustir. Firat nehrinde gemi isletme miisaadesi ile yetinmek zorunda kalinmigtir,

Osmanh imparatorlugunda demir ve kara yollarinin yapim igin yapilan galismalarin
baginda imtiyaz arayist gelmektedir. Demiryollar1 imparatorlugun etki bélgelerine
béliinmesinin jeopolitik temelini olusturméktadlr. Bu nedenle parasizlik agmazi i¢inde
bulunan Osmanli hiikiimetini razi1 etmek igin rakipler arasinda biiyiik tartigmalar

olmustur.

Osmanl tarihinde ilk demiryollar1 imtiyazlan Ingilizlere verilmistir. Bunun nedenleri
arasinda Kirnm savagindan sonra Osmanlilarin yliizlerini ger¢ek anlamda batiya
dénmeleri vardir. Tanzimat programindaki demiryollar1 yapilmasinin programa
alinmasinda Kirim savasindaki miittefiklerin sermayeleri ile gergeklestirilmesi

diistintilmiigtiir.

Uzun bir siire askida kalan Chesney’in Akdeniz’i kismen demir yollar ve kismen nehir
yoluyla baglama projesi 1850°li yillarda Fransizlarin Siiveys kanalim gergeklestirmek
amaciyla baglattiklar1 diplomatik girisimlerin de etkisiyle yeniden giindeme gelmistir.
Bir siire sonra Firat vadisinden Basra’ya demiryolu doseyerek Hindistan’a ulasma
diisiincesinin gergeklesme sansim az goéren Ingilizler, 1850 ‘de Iskenderiye ve Kahire

arasinda bir demiryolu tesisinin 6n ¢aligsmalarin1 yapmuslardir.

Goriildiigi gibi Osmanli Imparatorlugunda ilk demiryolu girisimleri Ingilizler
tarafindan yapilmistir. Bununla beraber Osmanli devlet adamlart XIX uncu yiizyilin bu
modern ulasim aracina karg1 kayitsiz degildiler. Demiryollarinin diinya {izerine yayildig:
siralarda Osmanli imparatorlugu da Tanzimat dénemini yasamaktadir. Basta Padisah

olmak iizere Tanzimat yoneticileri ulagtirmanin 6zellikle demiryolu yapiminin geregine
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inanmuglardir. Sultan Abdiilmecit odasinda Liverpool-Manchester treninin resimlerini
bulundurmaktadir ve iilkesinde de bdyle trenler yapilmasini arzu ettigini s6ylemektedir.
Kirim savasindan sonra yapilan Paris Anlagmasinda sozii edilen Islahat fermaninda
ilkede gergeklestirilecek yenilikler arasinda ulagtirmaya da yer verilmis, devletin
kalkindinlmasi hususunda Avrupa bilgi ve sermayesine miiracaat edilmesi konusun da

yer almistir. (Engin,1993)

Sultan Abdiilmecit devrinde demiryollar1 ve yeni teknolojiye olan ilgiye diger bir
ornekte Istanbul-Sofya arasinda 1874 yilinda ilk hizmete giren demiryolu yapiminda
karsilasilan sorunlar sirasinda goriilmektedir. Bu demiryolunun izleyecegi gilizergah
Istanbul’da tartisma konusu olmustur. Baron Hirsh’lin sahibi oldugu sirketin projeleri
uyarinca, demiryolu Marmara sahili boyunca ilerleyerek Topkap: sarayinin bahgesinden
gecgecektir. Sultan Abdiilmecit yeni projeden destegini esirgemeyerek ‘sirtimdan dahi

gecse’ diyerek demiryolunun Istanbul’a ulagsmasini savunmugtur. (Celik,1996)

Osmanli imparatorlugunda ilk demiryollar1 ingaat1 1851 de Misir’da baslamistir. 19.
yiizyilda Ortadogu’yu biiyiik oranda hala kendi topraklan iginde tutan Osmanli
imparatorlugu ‘nda ilk olarak 1851 yilinda Misir’da demiryolu ingaatina baglanmigtir.
Ingilizlerin tesvikiyle insa edilen bu ilk demiryolu Iskenderiye Kahire arasinda
dosenmistir. Ingilizler i¢in ¢ok &nemli olan bu konu kisa ve emin bir Hindistan yolunun
aragtirlmas1 kapsaminda ele alinmigtir. 1869 yilinda Misir demiryollarinin uzunlugu
1300 km’yi asmustir. 1905 ‘te 4400 km. demiryolu ile Misir diinyanin en yogun

demiryollan agina sahip olma 6zelligini elinde tutmaktadir.

Imparatorlugu Avrupa’ya baglayan demiryollar: ise 1888 yazinda isletmeye agilmigtir.
Avusturya simrnndan baslayip Belgrad, Nis, Sofya ve Edime’den gegerek Istanbul’a
uzanan Sark demiryollari Osmanh baskentini artik dogrudan dogruya Viyana, Paris,
Berlin ve Calais iizerinden Londra’ya baglamaktadir. Earle 1972 Bu hattin yapiminin
imtiyaz1 farkl1 tarihlerde Ingiltere, Belgika, Isvigre ve Avusturya’ya verilen kisa hatlarin
ingaat1 ile tamamlanmstir. Ingilizlere verilen Cernovada-Kostence hatti tarimsal
potansiyeli degerlendirmek tizere yapilan ilk demiryolu hattidir. Rusguk-Varna hattiyla
birlikte Cernova’da-Kostence hatti ile bu bolgelerden Ingiltere’ye yapilan bugday
ihracatinin maliyetinin digiiriilmesi planlanmaktadir. Bu hatlar Koloni tipi

demiryollarin1 andiran bir bigimde tarimsal alana niifuz etmek igin yapilan agag¢ hatlar
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Oriintiisiindedir. Ancak bu hatlar yalnizca ihracat hatlari olarak gorev yapmamus,
bolgeye Ingiliz sanayi tirtinlerinin girigini kolaylastirarak sonugta Eflak ve Bogdan ‘la
Ingiltere arasindaki mal hareketini arttirmigtir. Fakat artan sadece mal hareketi degildir.
Bolgede yerlesen Avrupa merkezci modern biling yasam bigimiyle birlikte ayrlike

milliyet¢i akimlarin gelismesine de neden olmugtur.

Bati ile kurdugu yakin bag sonucu imparatorlugun her anlamda en batililasmis bolgesi
haline gelen Balkanlarda mevcut kiiltiirel farklilagmalar ve sosyal ve ekonomik agidan
demiryollarimin getirdigi gelisimler sonucunda tamamen Avrupa merkezci modern
paradigmaya ait ulusguluk akimlarn etkisiyle de imparatorluktan kopmalar hizlanmistir.
Osmanli imparatorlugu yoneticilerinin 6ncelikli amaglarinin toprak birligini giivence
altina almak olarak yaptirmay: hedefledikleri demiryollaninin ilk girdikleri bolgeler

ayrilikg1 ulus hareketlerinin en gok gelistigi ve hedefine ulastif1 bolgeler olmustur.

Balkanlar gibi tarimsal potansiyeli degerlendirme amaciyla yapilan Anadolu’daki ilk iki
demiryolu Ingilizler tarafindan kurulmustur.1856 yilindan itibaren Ingilizlere verilen
Izmir-Aydin ve 1863 yilinda ki Izmir Kasaba hatti uzun bir siireden beri Izmir’de
yerlesen yabanci sirketler sayesinde Osmanh Imparatorlugunun Avrupa ile ticaretinde
en dnemli liman kenti konumuna yiikselen Izmir {izerinden, Ege’nin zengin tarim ve
hammadde kaynaklarinin Avrupa’ya aktarilmasi diisiincesiyle gergeklestirilen bu
demiryollarimin gergekte ne kadar karli bir yatinm oldugu kisa bir siire iginde
goriilecektir. (Kurmus,1982) Bu yollar Izmir’i zengin hinterlandina baglamistir. Bir
yandan Osmanli Imparatorlugu yoneticilerinin bolgede iiretimin ve tarimsal vergilerin
artmas1 beklentileri gerceklesirken, Bir yandan da demiryolu sayesinde daha ¢ok asker
ve zaptiye daha kisa bir siire i¢inde yer degistirebilecektir. Bolgede asayisi saglamak

kolaylasacak ve bolge ekonomisinin daha diizenli ¢aligmasi saglanacaktir.

1856 yilindan itibaren Osmanh Devletine demiryolu imtiyazi almak igin yapilan
miiracaatlar hizla artmaya baslamigtir. Kirnm Savasi (1853-1856) sirasinda Rusya’ya
karst olusturulan Osmanl Ingiliz ve Fransiz ittifakimin getirdigi dostluk havasi
Osmanhlar1 Tanzimat programinda ele aldiklari demiryollar1 ingas1 kararlarinda bu
miittefik devletlerin sermayeleri ile gergeklestirilmesi yoluna gidilmistir. Bu

nedenlerden dolay1 demiryollan yapma ve isletme imtiyazi ilk olarak Ingiliz sirketlerine
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verilmistir. Ingilizlere ilk 6nce verilen Kostence-Cernova (66Km) Izmir —Aydin(131
km ) hatt1 imtiyazlaridir. (Onur,1953)

1866 yilinda tamamlanan Izmir Aydin ve Izmir Kasaba demiryollarin1 kiyilarda yapilan
hatlar izlemigtir. Ornegin 1873’te Haydarpasa Izmit demiryolu agilmugstir. 1875°te ise
Bursa Mudanya demiryolu yapilmigtir.1888°’de Viyana’yr  Istanbul’a baglayan
demiryolu Osmanli demiryolu yapimina yeni bir hiz getirmistir. Boylece biiyiik
Anadolu —Bagdat demiryolu ve Hicaz demiryolunun yapimina baglanmistir. 1890-1914
yillar1 arasinda Misir disindaki Osmanli demiryollarina 5 bin kilometreye yakin yeni bir
hat eklenmistir. 1888 de Osmanl1 yonetimi Deusche Bank 6nderliginde kurulan gruba
Anadolu demiryollant girketini kurma ve Haydarpasa Ankara hattimin inga etme
imtiyazim vermigtir. 1885°te Anadolu sirketi Eskisehir’le Konya’y1 baglayan bir yan yol
daha agmigtir. Uzun vadede batili  Anadolu ve Yakindogu batili devletlerin niifus
alanlan igin birbiriyle kiyasiya rekabet ettikleri bir alan olmugstur. Bolgede kapitalist
ekonomik iligkilerin yerlesmesi ve gelismesi dolayisiyla bolgenin toptan

standardizasyonunda en 6nemli araglardan biri olmustur.

Birinci diinya savast ¢ikincaya kadar Almanya’nmn Osmanli topraklarna yonelik
faaliyetleri Avrupa’y: Istanbul ve bitirildigi zaman Bagdat ile baghyacak demiryolu
ingaat1 ile degerlendirilebilir. Dolayisiyla Iran Korfezindeki bolgeyle bir baglanti
saglanmak istenmektedir. 1890’11 yillarda Alman kontroliindeki bir sirket Bogazdan
Ankara’ya ulagan hattin yapimina baglamistir (1892 yilinda tamamlanmig). Bu
demiryollar1 Alman idaresi altinda Societe du Chemin de fer Anatolia adli kurumca
iéletilmektedir. 1892 ve 1903 yilinda saglanan anlagmalarca bu idare bu yolu uzatma
hakkint elde etmistir. Yolun Konya’dan Giineydoguya uzanarak Adana, Musul Bagdat
yolunu izleyerek Basra’ya ulagmast digiiniilmektedir. Ingiltere, Fransa , Rusya’nin
itirazlar1 , Toroslar ve Amanos bolgelerinde mali giigliikler, islerin gecikmesine neden
olmustur. 1911 yilinda demiryolunun Alman sponsorlari yolun Bagdat’ta bitmesine razi

olmuslardir.
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Fransiz Hikiimeti Almanlarin Osmanli imparatorlugu tizerindeki etkisinden uzun
siiredir rahatsiz olmaktadir. Almanya kontrollii demiryollarimin Izmit’ten Konya ya
uzamasi, Almanya’mn iskenderun Limam kanaliyla Akdeniz’e niifuz etmesi Fransizlan
kaygilandirmaktadir. 1899 yilinda Fransizlarin bu demiryolu ¢alismalarinda Almanlara
ortak olarak bu durumdan faydalanabilecekleri goriisiiniin ortaya ¢ikmasiyla bu kaygilar
biraz degismistir. (Kent,1984)

1903°te Bagdat demiryolunun yapimi igin yeni bir imtiyaz s6zlesmesi daha
imzalanmigtir. Bu hat o giinlerde Avrupa da ki diplomatik rekabet {izerinde 6nemli bir
rol oynamustir. 1918’¢ vanldlgmda bu hat Konya’dan Basra’ya kadar varmugtir.
Anadolu demiryollariin finansmanini yapan ve yonetimi fizerine alan Alman
egemenligine  karsihk  Osmanh  imparatorlugunun  Suriye  vilayetlerindeki
demiryollarinin denetimi  Fransizlarin elindedir. Hicaz demiryollann ise Arap
vilayetlerini Islam’in kutsal kentlerini Imparatorlugun bagkentine daha siki baglamay
ve dolayisiyla sayginhigmm yiikseltmeyi amaglayan Sultamin baglatigs Hicaz
demiryolunun yapimi Osmanli devletinin 6zel ve kamu kaynaklarinca finanse

edilmigtir. (Giilsoy,1994)

Osmanhi imparatorlugu demiryollarinin iigte birinden fazlasi 19. Yiizyilda fiilen
Osmanli imparatorlugundan bagimsizlasmis olan Misir'in elinde bulunmaktadtr.
Bugiinkii Tiirkiye siurlar1 iginde Osmanli Demiryollarinin yalmz 4 bin kilometrelik bir
boliimii kalmistir. Suriye vilayetlerinde demiryollar1 bulmaktadir. Iraktaki demiryollar
ise 200 bin km civarindadir. Osmanli Demir yollanmin Gelisimi Cizelge 3.5°de
verilmigtir. XIX uncu ylizyilin ikinci yarisinda siyasi ve Askeri gelismeler Osmanli
Devletinin 6ncelikle Rumeli’de Daha kapsamli demiryollan1 yapmaya y&nelmistir. Bu
devrede Osmanli Imparatorlugu bizzat demiryollan insa etmek istemistir. Rumeli
demiryollann ve Anadolu Bagdat demiryolu bu devreye rastlamaktadir.  Bu
demiryollarinin yapimi sirasinda Osmanli imparatorlugu mali ve siyasi yonden biiyiik

sikintilara girmigtir.
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Cizelge 3.5 1914 yilina kadar Osmanli demiryollan

ADI UZUNLUGU IMTIYAZ TARIHI YAPIM TARIHI SERMAYENIN KAYNAGI
KOSTENCE - GERNOVADO 66 1856 1859-60 INGILTERE
RUSCUK - VARNA 224 1861 1863-68 INGILTERE
SARK DEMIRYOLLARI
ISTANBUL - EDIRNE 318 1868-69 1869-70 FRANSA - BELGIKA -
SELANIK - MITROVICE 363 1868 - 69 1872 ISVICRE ~AVUSTURYA
EDIRNE - DEDEAGAC 149 1868 - 69 1870 - 72 (BANQUE DE PARIS ET
BASNA KISMI 102 1868 - 69 1870 - 72 DE PAYS - BAS)
BABAESKI - KIRKK{LISE 46 1910 1911-13

1364
USKUP - SIRP HUDUDU V S. 131 1884 1885-88 OSMANLI BANKASI
SELANIK- MANASTIR 219 ‘1890 1891-94 DEUTSCHE BANK
DEDEAGAG -SELANIK 508 1892 - 1892-96 OSMANLI BANKASI
AYDIN HATLARI
izZMiR ~AYDIN 130 1856 1856-67 INGILTERE
AYDIN -DINAR - EGRIDIR 342 1879/1911 1879-1912 INGILTERE
TIRE ~ODEMIS-CIVRIL VS. 137 1882/1911 1883-1911 INGILTERE

609
1ZMIR - KASABA VE TEMDIDI .
IZMIR-KASABA (TURGUTLU) 93 1863 1863-66 FRANSIZ SERMAYESI |
KASABA -ALASEHIR 76 1872 1885-86 ILE INGILiZLERDEN
MANISA - SOMA 92 1888 1888-90 SATIN ALINMISTIR.
ALASEHIR - AFYON 252 1884 1894-96
SOMA - BANDIRMA 184 1888 1909-1912
1ZMIR - BORNOVA 5 1865
i 702
MUDANYA - BURSA a 1871 1872-92 FRANSA- INGILTERE
MERSIN ~ADANA 67 1883 1884-86 (DAHA SON. ALMANYA)
ANADOLU HATLARI
HADARPASA - iZMIT 93 187273 INGILTERE (DEUTSCH
1ZMIT - ANKARA 486 1888 1892 BANK ‘A SATILMISTIR )
ARIFIYE - ADAPAZARI 9 1898 1898-99
ESKISEHIR-KONYA 445 1893 1893-95

1033
BAGDAT HATTI
KONYA-ULUKISLA-KARAPINAR 291 1899 1904-1912 DEUTSCH BANK
DURAK -MAMURE 115 1899 1904-1912 DEUTSCH BANK
TOPRAKKALE - ISKENDERUN 59 1899 DEUTSCH BANK
ISLAHIYE-RESULAYN 453 1899 1911-14 DEUTSCH BANK
BAGDAT - SAMARRA 119 1899 1912-14 DEUTSCH BANK
SURIYE HATLARI
BEYRUT-SAM- MEZEYRIB 258 1890 1892-1894 FRANSA- BELGIKA
RIYAK - HALEP 332 1893/1898 1900-1906 FRANSA
TRABLUS $AM - HUMUS 102 1909-11 FRANSA
YAFA - KUDUS 87 1888 1889-92 FRANSA

779
HICAZ DEMIRYOLU 1564 1901-1906 MILLI SERMAYE

Vedat Eldem , Osmanh imparatorlugunun Iktisadi Sartlari Hakkinda Bir Tetkik, Ankara 1970 s.164
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Demiryollarinin sagladigi ucuz ve kolay tagimacilik Osmanli devletinde yeni ve genis
alanlarin tanima agilmasim saglamigtir. 1890’larin baginda Anadolu demiryollarimin
yapimina baglanmasiyla bir zamanlar kolayca ulagilamayan I¢ Anadolu kentleri hem
Istanbul’un hem de Avrupa kentlerinin tahil ihtiyacim Kkargilayabilir duruma
gelmiglerdir. Demiryollarinin gegtigi bolgelerde mevcut ¢iftgi ailelerine yenileri
eklenmisgtir. Hiikiimet bu firsat1 degerlendirerek balkanlardan gelen yeni gogmen aileleri
demiryolu boyunca uzanan topraklara yerlestirmistir. Hatlarin gegtigi tarim bolgelerinde
carpic1 ekonomik geligmenin iki temel nedeni vardir. Biri ucuz tagimacilik ve digeri ek
insan giictidiir. Anadolu demiryolunun gegtigi sancaklarda Izmit, Kiitahya, Ertugrul ve
Ankara da tarimdan alinan vergiler % 174 artmistir. Bu artisin baglica nedeni tarimsal
dretimde ki hizli biiyiimedir. Rumeli ve Anadolu’da yapilan demiryollar1 sayesinde

Jstanbul’un Rusya ve Romanya bugdayina bagimlhiliz: iyice azalmistir.(Quartaet,1977)

Demiryollarinin  sagladigi tasima ihracatin artmasina yol agmustir. Ayrica yeni i$
olanaklar1 saglamistir. Binlerce Osmanl vatandaglar1 Istasyon sefligi, gise memurlugu,
makasgihik, koruculuk gibi islerde ¢alismaya baslamigtir. Demiryollarinin istihdama
katkis1 bu kadarla kalmamistir. Uriiniin tarladan demiryollarna tasinmasi yeni is

alanlar1 dogurmugtur.

Demiryollarimn  Osmanli ekonomisine sagladigi yararlarin yaninda zararlari da
olmustur. Demiryollarinin gectigi yorelerde daha Once ulagimi saglayan kervancilar
igsiz kalmistir. Bunlarin bir boliimii ¢evre bolgelerle demiryollan arasinda tagimacilik
yapabilmislerdir. I¢ bolgelerdeki Osmanli esnaf ve zanaatkari bilyikk bir yikimla
karsilagmuglardir. Sanayi devrimiylé ortaya ¢ikan makine yapis1 mamuller kiiglik atdlye
yapisi mamullerin yerini almaya bagladigi zaman ilk etkilenen Osmanli kiyi
kentlerindeki zanaatkarlar olmustur. Istanbul, Selanik, Izmir gibi biiyiik liman
kentlerinde esnaf loncalann ¢Skmiistiir. Bu sirada kiyidan uzak kentlerde galigan
zanaatkarlar mesleklerini daha uzun siire siirdiirebilmislerdir. Ankara ve Konya gibi
kentlere demiryollarinin ulasmasiyla birlikte Avrupa sanayi tiriinlerinin etkileri yerli

at6lyelerin tiretimini olumsuz yonde etkilemistir.(Pamuk,2000)

Demiryollar1 Osmanli ekonomisini Avrupa ekonomisine daha siki1 bir sekilde
baglamistir. Osmanli halkinin yasami giinden giine Osmanli imparatorlugunun ve siyasi

liderlerinin - denetimi digindaki ekonomik egilim ve gelismeler tarafindan belirlenir
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olmustur. Demiryollarinin gesitli toplumsal etkileri de olmugtur. Bunlann bir bélimii
uzak ekonomik giiclerin giindelik yasamda giderek artan 6nemleri sonucu Osmanh
toplumunda giderek artan huzursuzluk duygusu belirmistir. Osmanh etnik gruplarin
arasinda gerilimin artmasina neden olmustur. Ornegin yabancilar yénetimindeki yabanci
sermayeli demiryolu girketlerindeki istihdam politikas1 genel olarak soyledir: Yonetim
makamlarinda Avrupalilar galigtirtlirken Osmanli halk1i Rum ve Ermeniler orta kademe
konumlar yabancilarla birlikte paylasiyorlardi. En asag1 diizeyde ise Miisliiman Tiirkler
yer aliyordu. Tiirkler yol yapimi, bakimi, onarimi, atdlye hizmetleri ve trenlerdeki isleri
yapiyorlardi Hiristiyanlarin Islamlardan daha yiiksek mevkilerde bulundugu yabanci

sirketlerdeki istihdam politikasi toplum yapisinda olumsuz etkiler yaratmaktadir.

Demiryollar1 Osmanli kentsel yapisina da degisiklikler getirmigtir. 1870-1873
Haydarpasa Izmit demiryolu hattinin ve ayrica kiigiik Haydarpasa garmin ve ayrica
1872-73’te Fenerbahge’ye kiigiik bir yan hattin ingasiyla bagkentin yerlesim alanlarina
{ist tabakanin ragbet ettigi alanlara yenileri de eklenmistir. Istanbul’un zenginleri
Marmara Denizi ve Izmit korfezi kiyisinda villalar almislardir. Yeni yasam iisluplan ve
tilketim kaliplart edinmiglerdir.(Wiener,1998) Demiryollar1 ayni zamanda gesitli
bolgeler arasindaki is¢i akimini hizlandirmistir. Genel olarak Osmanh imparatorlugunda

cesitli bolgelerde oturan insanlar arasindaki iligkiler daha yakinlagmugtir.

Orta Anadolu’da meta iiretiminin hizla genislemesi 1890 baslarinda Eskisehir, Konya
ve Ankara’y1 Istanbul’a baglayan Anadolu demiryolunun Alman sermayesiyle yapimina
baglanmasidir. Daha 6nceki yillarda Ege ve Karadeniz kiyilarina kervanla yapilan
tagimaciligin  yiiksek maliyeti Orta Anadolu’yu hem imparatorlugun geri kalan
bolgelerinden hem de Avrupa pazarlarindan ayirmigtir. Yalnizca tiftik ve afyon diizenli
bir bigimde uzak mesafelere nakledilmektedir. Anadolu demiryolu bélgenin genis kuru
tarim alanlarin1 hem Avrupa pazarlari hem de Romanya , Bulgaristan ve Rusya’dan
tahil, Fransa’dan un ithaline bagimh Istanbul pazan igin bugday ve arpa tiretimine yol

agmistir.(Pamuk,1994)

Osmanli imparatorlugunun son donemlerinde ulasim sistemi etkisini kaybetmeye
baglamistir. Ancak imparatorlugun son yillarinda ulagtirmaya Onem verildigini
goriilmektedir. Tanzimat ta bir ‘Yol ve Kopriiler Nizamnamesi’ ¢ikarlarak yol sorun

bir programa baglanmistir. Ayrica Tanzimat programinda {ilkenin kaynaklarim
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igletebilmek i¢in ulagtirma araglari saglanmasi ve tarimda elverisli bolgelerin
birbirleriyle ve denizle baglantisim saglayacak demiryolu hatlannin dégenmesi ©n
goriilmistiir. Ikinci Mesrutiyetten sonra bir kanun ¢ikanlarak 7600 km lik bir yollar
aginin ele alinmasi kararlagtinlmigtir. Ancak birbiri arkasmna gelen savaslar, I¢ isyanlar,

siyasal istikrarsizliklar biitiin bu programlarin gelismesine engel olmustur. (Ergiin,1985)

Birinci diinya savasinda yol ile ilgili ¢alismalar zorunlu olarak durmustur. Yollar uzun
zaman bakimsiz kalmistir. Bu yiizden kurtulus savasinda ulastirma bakimindan biiyiik
gigliiklerle karsilagilmustir. 1923 yilinda yeni Tiirkiye cumhuriyeti kuruldugu zaman
elde Osmanli imparatorlugundan kalan sadece 4138 km. Demiryolu ile 13835 km.si
bozuk ve kaplama genisligi sadece 3 m. olan sose ile 4450 km. toprak yol olmak lizere
18335 km. yol ve bu yollarda bulunan biiyiik sulardan gegisi saglayan 94 képrii vardir.

Osmanli’nin son yiizyilina reform ve yeniden yapilanma arayislan iginde gegmistir.
Modernlesme imar alaninda , devletin gegirdigi kurumsal reformlarla , kismen kamusal
yasamin dontistimiiyle temsil edilmistir. Cumhuriyet her seyden dnce reform ve yeniden
yapilanma, tek tek kurumlarla ugrasmak, onlann kurmak, reforme etmek, ortadan
kaldirmak yerine, top yekiin bir degisim anlamina gelen ulus devleti kurarak degisimi
radikal bir bi¢cimde ger¢eklestirmek anlamina gelmistir. Goriildiigii gibi Osmanlinin son
yizyili ile Cumhuriyetin ilk yillari arasinda bir benzerlik vardir. Bu benzerlik imarin
modernlesmesi devletin tasarruflarimin  ve inisiyatiflerinin =~ kismen de kamusal
yasamdaki ciliz degisimlerin dolaysiz ifadesinden bagka bir sey degildir. Farklidir,
clinkii 19. Yiizyildaki ¢ekingen ve kismi uygulamalar, radikal bir gehreye biiriinmiis ve
kesintisiz birAgevre olusturacak biitiinliiklii bir imar projesine déniigmiigtiir. Osmanh
Imparatorlugu 20 yiizyila girerken Batilasma seriiveni sonucunda Avrupa sermayesinin
niifus alanlar1 konusunda birbiriyle rekabet ettigi en 6nemli alanlardan biri olmustur.
Klasik soémiirge iilkelerden farkli olarak aymi anda birden fazla emperyalist iilkenin
standardizasyonuna ve ekonomik niifus alam etkisine ag¢ik olan Osmanl
Imparatorlugunda yasanan bu olusumlar daha sonra tiim yirminci yiizyll boyunca
goriilecek olan siyasi olarak bagimsiz, ekonomik —kiiltiirel olarak bagimli olan bu
iligkiler =~ Avrupa Merkezci modern paradigmaya uygun bir iligki yontemidir.
(Bilmez,2000)

Osmanh Imparatorlugu Bat ile girdigi iliskilerde basindan beri yukarida anlathgimiz

yontemlerle standardize edilmistir. Ulke topraklan iizerinde ayni anda birden fazla
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giiciin her giin artan pay kapma miicadelesi anlamina gelmektedir. Genelde bu
miicadele sonucu ortaya ¢ikan niifuz alanlar1 demiryollar: igin verilen miicadele sonucu

ortaya ¢ikan niifuz alanlarina esittir.

Avrupa merkezci modern standardizasyon siireci ¢ok yonliidiir. Ticari, siyasi , idari,
askeri, kiiltiirel ve gesitli diger faktorleri igermektedir. Demiryollart bu standardizasyon
araglarimin hem en etkilisi hem de en 6nemlisi konumundadir. Bu dénemlerde Osmanli
imparatorlugundaki yabanci sermaye yatinm kesimleri arasindaki dagilima bakildiginda
% 58 inin demiryolu yapimina veya isletimine yonelik oldugu goriilmektedir.
1880’lerden sonra Osmanlt Imparatorlugu uluslar arasi demiryolu savaglarinin en
siddetlilerine sahne olmustur.

Diinya igboliimiine katilma siirecinde her demiryolu ikili bir sonug yaratir. Bir yandan
metalarin hareketliligini arttirip, isboliimiiniin daha da gelismesine karsi1 direnmelerin
giiciinii kirarken, 6te yandan &zgiil biitiinlesme tarzinin yapisim degistirir. Omegin
hinterlandiyla baglan gii¢lenen bir ihracat merkezinde i¢ bolgelerde liretilen artifin daha
biiyiikk bir béliimii toplanmir ve ihracatgilarin ticaret hacmi biiylir. Bir yandan da,
fiyatlarin daha elverisli olmasi nedeniyle Onceden disanidan getirilen mallarin
hinterlandan satin alinabilmesi olanag1 dogar. Bu ticaret kiigiimsenmeyecek boyutlara

ulagabilir. (Keyder,1993)

Cumbhuriyet déneminde ulagim sorununa demiryollarimin yapim ile yaklagilmagtir.
Ciinkii demiryolu 19. Yiizyilin en etkin ve giivenli ulasim sistemidir. Demiryollarinin
iilkenin ekonomik kalkinmasi igin zorunlu olduguna inanmilmaktadir. Cumbhuriyetin
ilaninda iilke demiryollarinin bir kismu yabanci sirketlerin elindedir. Tiirkiye sinirlar
icinde normal 6lgiide demiryolu hatlarinin hepsi ve dar demiryollarinin 7 km’si imtiyaz
sahibi yabancilar tarafindan inga edilmistir. Bunlara hizmetlerinin karsihginda ya
kilometre basina belli bir garanti ya da demiryolu boyunca ¢evre madenlerin igletme
hakki verilmektedir. Bazen her iki imtiyazin bir arada verildigi olmustur. Demiryollarim
insa eden sirketler hatlarin gegtigi bolgelerde pazara yoénelik tarimin gelismesi ve
buralarda mamul maddeler igin talep yaratilmasiyla yakindan ilgilenmektedirler.
(Rivkin,1965)

1923 yihinda yayinlanan bir kanunla Tiirkiye’de bundan bdyle insa edilecek hatlarin

devlet eliyle isletilmesi hiikkme baglanmistir. Ulusal Demiryolu politikamizin baslangi¢
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tarihi 1924 ‘tiir. Bu tarihte aralarinda Anadolu-Bagdat, Haydarpasa-Ankara, Ankara-
Eskigehir- Konya, Arifiye-Adapazari hatti ile, Haydarpasa liman ve nhtim1 ,
mukaveledeki hiikiimlere uygun olarak satin alinmigtir.(Ulasgtirma Bakanlig1) Hatlarin
idaresi ge¢ici olarak Nafia Vekaletine (Bayindirhik Bakanligi) bagh ‘Anadolu Bagdat
Miidiiriyeti Umumisine® birakilmugtir. 1927 de ¢ikan yeni bir kanunla biitiin yurdu
kapsayan  ‘Devlet Demiryollan ve Limanlan Idaresi Umumiyesi’ kurularak
demiryollarimin ingsa bu kurulusa devir olmustur. Asagida Cumhuriyet Déneminde

yapilan demiryollar verilmektedir.

Cizelge 3.6 Cumhuriyet doneminde onar yillik donemlerle demiryolu hat yapimi

Dénemler Demiryolu Hat yapimi Km.
1920-1930 633

1930-1940 T 2484

1940-1950 374

1950-1960 288

1960-1970 423

1970-1980 183

Kaynak: Ulagtrma Bakanhgl — Ulastirma Sektériiniin Koordinasyonu, Sonu¢ Raporu, Cilt 1, Ankara
1977, s. 22a.

Cumbhuriyetin ilk yillaninda biiyllk ekonomik sorunlarla karsi kargiya kalinmis ve
bunlarin ¢dziimii gerekmigtir. Bu nedenle 1930 yilina kadar yeni demiryollan ingaati
siirli bir gelisme kaydetmistir. Bu yila kadar 633 km demiryolu yapilmigtir. 1930
yilindan itibaren demiryolu ingaatina hiz verilmistir. 1930-1940 yillar1 arasinda 2484
km demiryolu yapilmigtir. Cumhuriyetin ilaminda ikinci diinya savasina kadar yilda

ortalama 180 km. Gistiinde bir tempoyla 3117 km demiryolu yapilmustir.

Osmanlimin son doneminden 1950°li yillara kadar Tiirkiye Ulagim sebekesinin
omurgast demiryollaridir. Osmanhmin son yiizyilda insa edilen demiryolu hatlan
birbirleriyle biitiinlestirilir ve i¢ Anadolu’nun g¢eperlerinde bir ring haline getirilerek
kesintisiz bir sebekeye doniistiiriiliir. Ulus devlet kurulmustur, ancak kayda deger bir
hareketlilikteki ulusal Pazar heniiz ortada yoktur. Demiryolu sebekesi, bu homojen
ulusal pazarin alt yapis1 olmas: i¢in yapilmistir. Tipki 19.yiizy1l Avrupa’daki gibi
insanlart ve mallan kitlesel olarak tasiyacaktir. Ancak , bu dénemde insanlar ve mallar

(ve de para ) harcketlenmediginden bu islevini yerine getirememis, bunun yerine bir
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Ozetlersek Tiirkiye’ye demiryollarmin girisi 1856 yilinda baslayrp 1966 yilina dek
siirmiistiir. {lk 6nce yapilan Izmir Aydin Hattini, Izmir Kasaba izlemistir. Bunlardan
birincisi 19. Yiizyilin sonlarina dogru Biiyikk Menderes Vadisini Boydan boya gegmis
ve Dinar’a ulagmistir. Ancak Goller yoresinde Egirdir’e varmas: 20. ytizyih (1911)
bulmustur. Bu hattan Odemis, Tire Soke , Denizli ve Civril’e aynlan yollarn hepsi 19.

Yiizyilda tamamlanmigtir.

Bir Fransiz sirketi tarafindan yapilan Izmir -Kasaba hatti 19. Yiizyil sonunda bir
taraftan Afyon’a  bir taraftan da Soma’ya kadar uzatilmistir. Sorria’ya ulasan

demiryolunun Marmara kiyisina ulagmasi ancak 1912’ de miimkiin olmusgtur.

Ingilizler ve Fransizlardan bagka Avusturya ve Alman sirketleri de Tiirkiye’de
demiryolu yapimma girmislerdir. Avusturya’min girisimi ile Istanbul’u Balkanlara
baglayan ‘Sark Demiryolunun ’ yapimina baglanmistir. Osmanli devletinin kendi basina

3

yaptign Haydarpasa-Izmit hattim Almanlar ‘Anadolu Hatti ¢ adi altinda Eskisehir ve
Ankara’ya kadar uzatmglardir. (1892). Almanlar daha sonra Bagdat demiryolunu
tamamlamaya c¢aligmuslardir. Bunun i¢in Ankara hattindan giineye aynlan bir yol
yapilmaya baglanmigtir. Bu yol 1896’da Konya’ya, 1918’de Nusaybin’e varmigtir. 19.

Yiizy1l sona ermeden yapilan bir bagka hat ise Mersin-Adana demiryoludur.

Cumbhuriyet dénemi demiryollan i¢in parlak bir dénem olmustur. Devlet bu dénemde
daha once yapilan hatlarin eksikliklerini tamamlamaya ve yeni hatlar ilave etmeye
calismustir. 1936’ da Egirdir hattindan Isparta ve Burdur’a sube hatlan, Karakuyu
istasyonundan baslayip Sandikli tizerinden Afyon’a uzatilan bir hat tamamlanmigtir. Bu
sekilde Izmir-Aydin-Dinar hatth da Afyon’da Haydarpasa Konya hattina ve Izmir-
Manisa —Afyon hattina baglanmistir.

Kiitahya —Balikesir arasinda yapilan demiryolu ile Bati Anadolu demiryollar1 ag:
tamamlanmustir. Imparatorluk zamaninda Ankara’ya kadar gelmis olan demiryolu
doguya dogru uzatilarak 1927°de Kayseri’ye, 1930’da Sivas’a, 1939°da da Erzurum’a
varmigtir.1937°de bu hattan ayrilan Ankara — Sivas ile 1932 de yapilan Sivas-Samsun

hattina baglanmistir. Bu sekilde Anadolu demiryollanmin Karadeniz’e ulagmas:
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saglanmigtir. Ayrica 1933’ te yapilan Kayseri-Ulukisla hattiyla da i¢ Anadolu demiryolu

hatti tamamlanmistir.

1944 yilinda Sivas’in dogusunda Cetinkaya’dan ayrilan bir hat Malatya’da,
Fevzipasa’dan gelen bagka bir hat ile birlestirilmistir. Malatya’dan uzanan demiryolu
da bu yilda bu hattin son noktasi olan Kurtalan’a varmigtir. Malatya’dan Elaz13’a
baglanan hat 1934 yilinda Yolgati’ya gelmis fakat 2. Diinya savasi ¢iktig1 i¢in bu yolun
bitirilmesi savas sonuna kalmigtir. Bu sekilde Cumhuriyet’in baginda 4.000 km. olan

demiryollarinin uzunlugu giiniimiizde 8400 km gegmistir.
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IV. OSMANLI-CUMHURIYET DEVRi DEMIRYOLLARININ ANADOLU
KENTLERI GELIiSIMINE ETKISi

4.1.0smanhh  Cumhuriyet Devri Demiryollarina Batilarin Yaklasimlann ve

Kazamimlar

Sanayilesmis bati toplumlarim {iretim fazlalarina yeni pazarlar aramak zengin
hammadde ve dogal kaynaklar elde etmek i¢in siirekli yeni bolgelere yayilma ve yeni
pazarlar arayigina yonlendirmistir. Bu donemde Osmanli topraklarindaki zengin
hammadde kaynaklar1 da bat1 toplumlarimin ilgi alam igine girmistir. Ancak Osmanh
_ topraklar1 birden fazla batil1 giictin imtiyaz arayislan igin birbirleri ile girigtikleri politik

savaslara sahne olmustur.

Avrupalilar 19’uncu yiizy1l basindan baslayarak batidaki sosyal, hukuksal, yonetimsel
ve ckonomik diizene uyum saglamasi i¢in reformlar yapmak konusunda Osmanl
Devletine baski yapmiglardir. Bu reformlar kapsami iginde ele alinan ordunun yeniden
yapilanmasi, kiyafet degisikligi ve degisen yasam kosullari, yeni tiikketim
gereksinimlerini ortaya ¢ikarmugtir. Bu gelisme bat1 mallar i¢in yeni pazar olanaklan

olusturmustur.

Anadolu topraklaninda ilk demiryolunu yapan Ingilizlerdir.1856 yihinda Aydin Izmir
demiryolu isletmeye  agilmustir. Bu hat hakkinda Sir James Wittal sunlan

soylemektedir:

“flk adim demiryollarim yapmak olmalidir. Bu yollan ingilizler tarafindan yapilacak,
Ingilizler tarafindan isletilecek ve Ingiliz mah olacak, ¢ok karli olacaklar ve simdiye

kadar tarima ag¢ilmamug bélgeleri ¢ok verimli yapacaklardir (Altug,1995)”

Oncelikle kendi etki alanlarinda demiryolu yapimina baglayan gelismis Avrupa ilkeleri,
daha sonralar1 diger bélgelere de kaymistir. Ortadogu ve Hindistan arasinda dogal bir
gegit olan Anadolu topraklari, buradaki ekonomik kaynaklara ulagmak isteyen iilkelerin
ilgisini ¢ekmigstir. BOylelikle Hindistan’a kesin ve emin bir yol insaa etmek isteyen
Ingilizler Osmanh Devleti simirlarindaki ilk demiryolu olan Iskenderiye Kahire hattim

isletmeye baslamiglardir.
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Imparatorlugu Avrupa’ya baglayan sark demiryolu ve Anadolu’yu Orta Dogu
topraklarina baglayacaktir. Anadolu Bagdat demiryollan projeleri gergeklestirilmesine

de bu nedenle baglanmagtir.

Osmanh Devletini Avrupa’ya baglayan demiryolu ise 1888’de isletmeye agilmugtir.
Avusturya siirimdan baglayip Belgrad, Nis, Sofya ve Edirne’den Istanbul’a ulasan sark
demiryollann Viyana, Paris, Berlin ve Calais iizerinden, Osmanli Devletini Londra’ya
bagliyordu. Imtiyaz1 1856 Agustosun’da Ingilizlere verilen ( Sark Demiryollan tizerinde
bir hat olan ) Cernovo’da Kdostence hatt1 tarim potansiyelini degerlendirmek {izere
yapilan ilk hattir. (Kaynak, 1984) Daha sonra insa edilen Ruscuk Varna hattiyla bu
hattin fonksiyonu s6yle kaydedilmis:

Bu hat esas olarak amlan bolgelerden Ingiltere’ye yapilan hububat ihracatim
ucuzlatmak iizere dégsenmistir. Bu hatlar, koloni tipi demiryollarin1 andiran bir bigimde,
tarimsal alanlara niifuz etmek i¢in yapilmis aga¢ goriintiisiinde hatlar olmustur.Ancak
bu hatlar, yalmzca ihracat hatlan olarak fonksiyon gérmemis; bolgeye ingiliz sanayi
{irlinlerinin girisini de kolaylastirarak sonugta Eflak ve Bogdan’la Ingiltere arasindaki

mal hareketlerini arttirmagtir.

Bati Anadolu’da d6senmesi diisliniilen demiryollarindan da aymi beklenti varda.
Ingilizler, Izmir limani araciligiyla Avrupa’ya daha fazla hammadde akitmayi, kendi
niifuz alanlarim1 genisletmeyi, boylelikle daha fazla kar etmeyi hedefliyorlards;
ticaretlerinin artmasi, madencilik ve belediye alaninda yatinmlara girismeleri hatta

kendilerine ait giftlikler kurmalan hedeflerine ulagtiklarimi gostermektedir.

Entrikalarla dolu ve sirketlerin arkasindaki devletler arsindaki rekabetten, Almanlar
galip ¢ikmistir. Deutsche Bank’in Osmanli Devletine verdigi %7 faizli 3.5 milyon
marklik kredinin (ki bu kredi, devletin i¢inde bulundugu mali kriz sebebiyle
Fransizlarin kendi bankalar1)Osmanh Bankasi kanaliyla, Osmanli Devletine kredi
baskis1 yapip projeye dahil olmasim1 engellemek maksadiyla verilmistir. Georq Von
Siemens ve Zihni Paga arasinda 23 Aralik 1899 tarihinde 6n anlagma imzalanmigtir.
Sozlesmeye gore kurulan Anadolu Demiryollart Sirketi 99 yillik bir siire i¢in Bagdat
Nusaybin , Musul, Bagdat ve Kerbela’dan gegecek bu hattin uzunlugu 2.567 km idi .Bir
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cok sube hatlarin yapilacagi kaydedilen s6zlesmeye gore, sirket ayrica Basra ve
Iskenderun’da liman yapacak ve 1899’da imzalanan anlasama ile yapimina baglanan
Haydarpaga Gan ile Sirkeci arasindaki deniz tasimaciligim da siirdiirecekti. Mali ve
idari meseleler sebebiyle kesin anlagama (yeni sdzlesme) 5 Mart 1903’te imzalandi.
(Ozyiiksel) Buna gore , Konya —Basra hatt1 yeni kurulacak Bagdat Demiryolu Sirketi

tarafindan inga edilecekti.

Hattin Konya’ya kadar olan kismim tamamlayan Anadolu Demiryolu Sirketi bu yeni
sirkete %10 ile ortak olmustur. Y6netim yine Osmanli Alman denetimindedir. Yeni
s6zlesmeye binaen sirkete Dicle ve Firat iizerinde gemicilik ve ingaatinin yapiminda
kullamlmak iizere makine , ara¢ gere¢ ve tiim diger mallarda glimriik vergisi 6dememe
hakki verilmisti. Boylece Aldizn Bagdat Demiryollan Imtiyazi vasitasiyla
Anadolu’daki hakimiyetini giiglendiren Almanya, Ankara, Eskisehir ve Konya
bolgelerinde hububat, Bagdat hatt1 ile Adana bolgesinde pamuk iiretiminin
gelistirilmesine ve bu bolgelerin ( Anadolu demiryollarimin limam Istanbul ve Bagdat
demiryollarinin limani Mersin), Alman ekonomisi ile biitiinlestirilmesini (Kaynak,1984)

saglamigtir.

Ingilizler, Izmir, Aydin, Manisa havalisi demiryollan {izerindeki hakimiyetleri
dolayisiyla bu bolgenin, Fransizlar 'Izmir-Kasaba, Bursa-Mudanya demiryollanyla Bati
Anadolu’nun ticari hayatina hakimdiler. Suriye’ye ayrn bir 6nem veriyorlardi; Suriye,
Mistr, Arabistan, Anadolu ve Irak gibi dort zengin bolge arasinda ticaret baglantisi
roliinli oynayacak tek kavsak nokta konumunda idi. 1898 tarihi itibariyle Osmanli’nin

Asya topraklarinda Avrupali devletlerin sahip olduklar1 demiryolu hatlart sunlardir:

Ingiltere:
Izmir-Aydin = 373 km
Mersin-Adana = 67km (Toplam 440 km)

Fransa:

Izmir — Kasaba = 512 km ( Bir diger kaynakta 168 km)
Yafa — Kudiis = 87 km

Beyrut - Sam =247 km

Sam — Halep = 420 km (Toplam 1.266 km)
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Almanya:

Haydarpasa — Izmit = 91 km

Izmit — Ankara = 485 km

Eskigehir - Konya = 444 km (Toplam 1.020)

(Ingiliz - Fransiz - Alman demiryolu toplami 2.726 km )

fkinci Diinya savasindan sonra Diinya’da gii¢ler dengesini yine degismis ve Amerika
Avrupa iilkelerinden ¢ok daha biiyiik gii¢ olarak belirmistir. Amerika’min gii¢lenmesi ile

petrol ve otomotiv tekellerinin diinyada Pazar payin1 artirmaya baglamigtir.

4.2 Demiryollarina Tiirkiye’nin yaklasimi ve Kazanimlan

Batililar gibi Osmanhlar da hedeflerine ulasiyorlardi; Bélgede iiretimin artmasi sonucu
daha fazla vergi toplamiyordu. Ihracat artmasi ise,daha fazla gimrikk vergisi
demekti.Demiryolu ile birlikte 1873-1877 yillart arasinda Izmir gilimriiklerinin
gelmektedir yilda 230.000 sterline ulagmistir. Bu, Osmanh devletinin toplam giimriik
vergisinin %12 si demekti.Bu bolgelerden toplanan tarim {iriinlerine ait vergiler, 1856-
1909 arasinda 13 kat arttig1 gibi;1889-1911 arasinda tarim iiriinii yetistirilmesi devletin
tamaminda %63 artarken,demiryolunun gectigi yerlerde %114 artmugtir.

Bolgede sadece Ingiliz sirketleri faaliyet gostermemistir.Fransizlar ve sonrasinda
cogunlukla Almanlar,aldiklari imtiyazlarla demiryolu désemege baslamislardi. Ilber

Ortayl1 bu konuda su vurguyu yapmaktadir.

“II. Abdiilhamit, demiryolculuk konusunda Belgika’yr Fransizlarin, Ingiltere ve
Fransa’yr ise Imparatorlugu parcalayacak yatinmcilar olarak degerlendirmistir.”
(Ortayl1,1983)

Abdiilhamit Han’1n bu degerlendirmesi ve Almanlara daha fazla imtiyaz tanimasi, nafia
idaresine ait iglerin ekseriyetini Alman sirketlerine vermesindeki siyasi dehasim ve
donemin,yiizyilim1 gekillendirecek siyasi entrikalarim ¢ok 6ncesinden goriip tedbirler
aldiginin  gostergesidir.ingilizlerin Fransa ile giristikleri Ortadogu savasinda (gikar
savas1), Almanlarin demiryolu imtiyazlar1 almasina; kendilerine destek verecegini
umdugundan dolay: Ingilizlerin ses ¢ikarmamasi, Almanlann da bu iki devlet ses
¢ikarmasin diye kurduklan sirketlerde onlara kiigiik paylar vermeleri, siyasi literatiirde

“dakik denge politikas1’’olarak tanimlanir.
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Zamamnda en O6nemli tasima araci olan Anadolu demiryollar1 her ne kadar yeterli
olglide degilseler de iyi planlanmig yollardir ve iilkenin gereksinimlerini bir dlgtide
cevaplamiglardir.Ulasim  dicretleri geleneksel tasima iicretlerinden biraz<daha
agagidadir.Demiryollar1 bem ciftcilerin gelirlerini hem de ekilen mahsul miktarim
arttrrmistir.O zamanki ingiliz elgisi Anadolu demiryollarimin 1892-1895 yillar arasinda
tiretimi %50 ,iriin fiyatlannm ise %50-60 arasinda arttirdifii sGylemistir.
Demiryollarimin  gectigi vilayetlerde verimin artmasin,iiriin  akigii  ve ticareti

canlandirmustir. (Issawi, 1980)

Truman doktrinine dayali olarak ABD ile Tiirkiye arasinda 1947 yilinda imzalanan
yardim analagmasi ile yeni bir donem bagslamistir. Marshall yardimlan kapsaminda
traktdriin tarima girmesi, karayollarina dayali bir ulagtirma sistemine gecilmesi ve
tiketim mallarina dayali sanayilesme, kapali pazar ekonomisinden agik pazar
ekonomisine gegis siirecini baglatmigtir. (Evrensel Gazetesi,2000) Batihlagmadan
Amerikanlagmaya gegen bu siire¢ iginde hizla yapilan karayollarn ve otoyollar ise
kentsel diizenden, uydu kentlere gegisi tetiklemis olup, demiryollarinin kentlesmedeki

etkileri de 1950° lerden sonra gitgide azalmaya baglamigtir.
4.3.Demiryollarimn Anadolu Kentlerinin Gelismesine Etkisi

4.3.1.Genel

Toplumlarin yasam diizeyleri dogadan yararlanabilme olanaklarina bagli olarak farkli

diizeylerde gergeklesmektedir.

Yeryiiziinde orta kusakta yasayan toplumlar yilin uzunca bir siiresinde avlanabilmekte,
hayvanlarim otlatabilmekte ve ekim yapabilmektedirler.Her ne kadar zengin topraklar
verimin 6nemli etkeni olmasina karsin, insanlar verimi daha da arttiran araglar, geregler
icat etmekten geri kalmamuglardir.Farkli doga kosullar1 bélgelerde iiriinlerin gesit ve
miktarlanim da farkli kilmigtir.Ulagim zorluklan nedeni ile uzunca bir siire toplumlar

birbirinin {iriinlerinden yararlanamamiglardir.

Ulasimin gelismesi toplumlarin  artitk  dirlinlerinin  diger toplumlar tarafindan
tiiketilmesini saglamigtir. Diinya ve f{ilke Olgeginde gerceklestirilen ulasim aglan

rekabet¢i bir ortamin ve dolayisi ile {irlinlerin fiyatlannin ger¢ek degerlerden
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olugmasina neden olmug, bu olanak ise toplumlarin yasam diizeylerini
yiikseltmigtir.19.yiizyilin ikinci yarisinda tarimsal artik tirliniin denetim bi¢imi ve yonii
degismigtir.Bu yeni isleyis hizla kendi akim sistemini de birlikte getirmistir.Bolge
Olgeginde yeni ulagim teknolojisinin liriinii olan demiryolunun ve at arabasiyla ulagima
olanak veren diizgiin soselerin Anadolu’daki ulagim sistemine girisi bu kosullarda
gerceklesmistir. Degisen bu ulagim teknolojisinin sonucunda dis ticarete acgilan
bolgelerde yetisen her tiirlii {iriintin ticareti yapilmistir.Ozellikle Avrupa’da gelisen
endiistriye gerekli. bitkilerin ekimi ve ticareti artmistir.Artan artik tirtintin akimi nedeni
ile gelisen ticaretin yer aldig1 bolge merkezi niteligindeki kentler bu degisim siirecinde
niifus artiglann yasamuglardir.Bu olgu 19.Yiizyilda, dzellikle 1880 lerden sonra,
Anadolu’daki ticaret kentlerinin gosterdikleri ortak niteliklerden biridir.

Biitiin sanayi 6ncesi toplumlarda oldugu gibi Osmanli Imparatorlugu’nda da kentlerin

temel ve ekonomik iglevi, iglenmis mal {iretimi ve ticaretidir.

1927 tarihli sanayi sayimina gore lilkemizde en kiigiik atSlyeler de dahil olmak iizere
en genig anlamda smai kuruluslarin sayis1 65 000 dir.Buralarda ¢aliganlarin sayisi ise
genel niifusun %2 sine esit olan 257 000 kisi olarak tespit edilmistir. Bu sayida
madencilik, ormancilik ve balikgilik isleriyle de ugrasanlar bulunmaktadir.Bu tarihte
Tiirkiye genelinde 100 den fazla personel ¢alistiran kurum miktar1 155 de fazla
degildir.Bu kurumlarin dnemli bir kismu da Istanbul, Izmir, Adana ve Mersin gibi

vilayetlerin ¢evresinde toplanmaisgtir.

Bir de yerleri kentlerin disinda segilen ve demiryolu sebekesi ile bu zincire eklemlenen
kamu fabrika kompleksleri kurulmugstur. Bunlar iiretim ve depo mekanlarinin yani sira
lojmanlari, sosyal hizmet ve rekreasyon alanlari ile modern kent bolimleridir.Bu
yerlesmeler, kentlerin sosyal ve kiiltirel hayatinda ©nemli roller oynamuslar,

batililagsmaya katkida bulunmuglardr.

Bir biitiin olarak bakildiginda Cumhuriyet devrinde yonetimler 19.ytizyilin filantropist
sanayicileri tarafindan yaptinlmis olan sirket kentlerini model aliyorlardi.Ancak
yerlesme karakterleri ve konut diizenleri, bahge sehir anlayisini yalinlagtirarak devralan
1920 lerin yeni nesnelci ve elementerist vurgularim tagimaktadir.(Degisen Kent ve

Mimarlik,1998)
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19.Yiizyilin sonlarina dogru kendi i¢ dinamiklerinden ¢ok dis etmenler sonucu, arazi
kullanimina eklenen demiryolu, yonetici merkez, askeri kigla gibi yeni 6geler ile birlikte
biiytime ve degisme siireci igine girmiglerdir.Bu olgular zaman ve mekan boyutunda
birbirine kosut, i¢ ige ortaya ¢tkmislardir.Baz1 kentlerde olgulara gogmen mahalleleri de

eklenmistir.

19.ylizyilda niifus artislan her ticaret kentinde ayn1 olmamistir. Ornegin Bat1 Anadolu’da
yer alan Afyon kentinde 19.yiizy1l sonunda hizli bir niifus artig1 gézlenirken ticaretteki
tstiinliigiinli Samsun liman kentine kaptiran Tokat’ta niifus artisi daha yavas ”
olmustur.Bolge dlceginde iiretim ve akim iliskilerinde goriilen degisimin yam sira , bir
dig etmen olarak ortaya ¢ikan ve bu donemde kente yerlesen ggmenlerin ve yonetimsel
yapmin degismesine neden olan reform girigsimleri sonucu kente yerlesen asker ve sivil

biirokratlarin da niifus artis1 agisindan etkinligi olmusgtur.

Istanbul’un 19.yy.basinda 350 bine diisen niifusu 19.yiizyill sonunda 100 000’
asmasina karsin Istanbul artik 16.Yy.oldugu gibi Anadolu’daki toplam kentli niifusun
%40 m degil de %27’sini barindirmaktadir.Bu donemde Anadolu’nun ikinci biiyiik
kenti Izmir’dir. .(Keyder,1984)

19.Yilizyilin ikinci yansinda, bu dénemde goriilen yeni toplumsal iligkiler diizeninde,
Anadolu ticaret kentinde sosyal tabakalasma ag¢isindan baghca iki kesim ortaya
cikmistir.Bunlardan biri dig ticaretle ugrasan ve bu yoldan zengin olan Rum tiiccarlar ve
ticarete konu olan firtinleri k6yliiden toplayan ve kiigiik 6lgekte toptan veresiye ticaretle
ugrasan Ermenilerdir. Diger tabaka ise kentlerde ¢okmekte olan zanaatlarla ve
perakende ticaretle ugrasan kiigiik esnaftir.Bunlarin ¢ogunlugunu Miisliiman Tiirkler
olugturmaktadir. 19.Yiizyihn ikinci yansinda yonetimsel yapida girigilen reformlar
sonucu Anadolu’daki sancak ve vilayet merkezlerine yerlestirilen asker ve sivil
biirokratlart eklemek gerekir. Bu biirokratlar yasam diizeni ve mekansal davramslar
acisindan elit kesime dahil edilebilir. Ayn1 donemde kentlere yerlestirilen gégmenler ise

ekonomik iglevleri agisindan ikinci kesime katabiliriz.

1838 - 1841 ve 1860 - 1862 doénemlerinde gesitli Avrupa iilkeleri ile imzalanan ticaret

analagmalarn Osmanli devletinin yabancilara tammis oldugu oncelikleri genisleterek



81

onlann yerli tiiccarlarla esit duruma getirmis ve giimriik vergilerinin kaldinlmasim
saglamigtir. Bu anlagmalar yoluyla batidan gelen islenmis mallar Osmanh
imparatorlugunun her kosesine serbest¢e sokulmustur. Kentlerdeki diikkan sayisinda

biiyiik artis gézlenmisgtir.

Avrupalilar 19. yy. Bagindan baglayarak Osmanli Devletinin Batidaki sosyal, hukuksal,
yonetimsel ve ekonomik diizene uyum yapabilmesi igin reformlar yapmak konusunda
baski yapmiglardir. Bu reformlar kapsami iginde ele alinan ordunun yeniden
yapilanmasi, kiyafet degisikligi ve degisen yasam kosullann yeni tiikketim
gereksinimlerini ortaya gikarmugstir. Batidan gelen mallar i¢in yeni Pazar olanaklan

yaratmgtir.

4.3.2Demiryolu ile tasimacilhik faaliyetleri de Tiirkiye de kentleri sekillendirmistir.

Oncelikle tarmmsal {irtinlerin kentler aras1 taginmasi ve depolanmasi saglanmugtir.Bu
nedenle hemen her istasyon ¢evresinde depo alanlar1 ve silolar tesis edilmigtir.
Lokomotiflerin ve vagonlarin tamir atlyeleri ve depolar1 istasyon g¢evrelerinde yer

almstir. O yillarda bunlar 6nemli isdihdam olanaklar idi.

Sanayilesme siirecinde kurulan hemen hemen tiim fabrikalar, kdmiir ve maden
isletmeleri demiryolu ile baglanmistir.demiryollar1 atdlyeleri ve bu ilk fabrikalarda
deneyim kazanan mithendis, usta ve isgilerin sanayinin bugiinkii diizeye gelmesinde
katkilan biiyiiktiir. Demiryollar: insan tasimacilifinda 6nemli rol oynamigtir. Bu amagla
insa edilen garlar, bekleme salonlar, lokantalari,gazinolar ile devrin sosyal, kiiltiirel ve
eglence merkezleri olmuslardir. demiryollan ticaret ve sanayilesmeyi hizlandirmigtir.
Dolayisiyla yaratilan isdihdam nedeni ile tarimdaki gizli igsizlere is olanagi saglamistir.
Yine yaratilan ekonomik aktiviteler nedeni ile tarim kesimindeki atil sermayenin
kentlerde tiretime kaymasina neden olmustur. Yonetim binalann ve kadrolarinin
lojmanlan kentlerin en itibarli semt ve caddelerini olusturmustur. Demiryollar1 ve

garlarin bu gekiciligi kentlerin buralara uzanmasina ve genislemesine neden olmustur.

1950 lerden sonra Diinyada ve Tiirkiye’de degisen degerler nedeni ile demiryollarimn

cekiciligi yavas yavas azalmig, karayollan gekici olmaga baslamigtir.

Demiryollan iilke triinlerinin yurt disina, yabanci iriinlerin de iilkeye tasinmasini

kolaylastirmistir.demiryollarinin yabanct ucuz fabrika {iriinlerini Tirkiye’ye. tasidig1 ve
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yerli geleneksel el iirlinlerinin piyasadan g¢ekilmesinin nedeni oldugunu iddia eden
yazarlar vardir. Oysa demiryollar1 ucuz Tiirk {irlinlerini de yurt disina tagimigtir.Sorun
iilkeler arasi1 mal tasimacilifi degil, Tiirkiye’nin zamaninda sanayilesme olgusunu

gergeklestirememesidir.

Demiryolunun kentlesme olgusunu hizlandirarak sagliksiz kentlesmege neden olduguna
dair diigiincele de vardir. Tiirkiye’de hizli kentlesme bagladiginda demiryollannin 6nemi
zaten azalmaya baglamistir. Tiirkiye’de gecekondu ve sagliksiz kentlesmenin temel
nedeni iilkenin politik degerleri sonucu imar uygulamalarina yeterince &zen

gosterilmemesi ve kamu ortak mallarina sahip ¢ikilmamasidir.

4.3.2.1 Eskisehir

Eskisehir, Ilk ve Orta ¢aglarda Dorylaion adli eski bir sehrin yerinde kurulmugtur.
Buralarda yerlesilmesinin en O6nemli yerlerinden birisinin sicak sularin oldugu,
boylelikle, sehir yalmz sifa arayanlarin degil, hikiimdarlarin, sonralan Bizans
imparatorlarinin da ziyaret ettigi, dinlenme yeri olmustur. Diger taraftan, ovadaki sehrin
simdiki yerinde gelismeden once, ova ortasinda ve Porsuk’un kuzeyinde, bugiinkii
Eskisehir’in merkezine 3 km. uzaklikta halkin Sarhgyiik dedigi yerde kurulmus oldugu
ve burasmin savaglar sonunda tahrip edilerek simdiki yerlesmenin bulundugu yere
gelindigi de ileri siiriilmektedir. Antik Dorlaion iistiine ilk bilgiler, buranin bir Frigya

sehri oldugu konusundadir.

XVIL yy. ortalarinda buraya gelen Evliya Celebi, Eskisehir’in 17 Mahallesi, ¢arsisinda
800 kadar diikkani bulundugunu yazar. Carsi ve Hanlar ovada kaplica yakiminda,
konutlar ise giineydeki yayla eteginde bulunuyordu. Eskisehir XIX. yy. sonlarina dogru,
ozellikle demiryolunun yapimi ile 6nem kazanmis. istasyon ile kaplica semti arasindaki
bos yerler sonradan dolmustur. Sehir niifusu Kafkasya ve Rumeli gd¢menlerinin
katilmasiyla artt1. XIX. yy. sonuna dogru niifusunun 18000 - 19000 oldugu tahmin
edilmektedir. 1927 de 32431, 1935 de 47000, 1940 da 60000, 1945 de 90000 ,1955 de
120000, 1960 da 153000, 1965 de 175000, 1970 de 200000, 1997 yilinda da 690000 dir.
(Eskigehir Turizm Biilteni)

Kentsel Gelisim : Sekil semada kentin demiryolu éncesi durumu gériilmektedir
1 Subat 1926 Ankara-Eskisehir Demiryolu'ndaki ilk istasyon olan Gazi

Istasyonu térenle agilmistir. Sekil 4.1°de goriildiigii gibi demiryolu kentin kuzeyinden
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gecirilmistir. Anilan haritada projelendirilen gar binasi, lokomotif bakim yeri ve onun
dogusunda yer alan bir blok goriilmektedir. Bu blogun formu daha sonraki aynntil
projelendirmelerde degigmistir. Proje alani mevcut yerlesim alanlarimin disinda ve

kentin kuzey batisinda segilmistir.

‘Gar binasmmin yakin ¢evresi ve giiney batisinda idari binalar, lokal,misafirhane,
lojmanlar, biifeler, diikkanlar, TCDD Meslek Lisesi ve hastane insa
edilmistir.Lokomotif tamir yerinin giiney ve batisinda ise atdlyeler, tamirhaneler ve
fabrikalar yer almigtir. Gar binasimin giiney dogusunda ise Hosnudiye Mahallesi

olusmustur. Bu gelismeler sekil 4.1°de rahatlikla izlenebilmektedir.

Sekil 4.2°den izlenebilecegi gibi demiryolunun kentin kuzeyinden gegirilmesi dzellikle
gar binasi ¢evresinde yer alan sosyal ticari binalarin fabrika, hastane, okul, lojman ve
benzeri binalarin yarattifa aktivite kenti kuzey batiya cekmistir. Sekil 4.4’de bu
gelismeler goriilmektedir. Bu y6nelim demiryolu ile sinirlanamamis kent demiryolunu
asarak kuzeye dogru gelismege devam etmigtir. Kiigiiltilmiis 1/5000 o6lgekli Imar
Planinda demir yolunun kuzey batisinda yer alan depolama, sanayi ve dogusunda konut

alanlan gortilmektedir.

Ancak iilke genelinde izlenen yiikk ve yolcu tasimaciliginda o6nceligini kaybeden
demiryollar1 ve garlarn gibi Eskisehir gar1 da eski gekiciliklerini koruyamamistir.
karayollarinin tiim iilkede oldugu gibi Eskisehir’de de etkinligi artms ve kenti

demiryolunun kuzeyinde gelistirmege devam etmistir. Sekil 4.5
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4.3.2.3 Ankara

Ankara kentinin bir goriise gore, galatlar tarafindan kuruldugu ve gemi ¢apasi anlamina
gelen adiyla bilindigi ileri stirtilmektedir. Diger bir goriise gore ise Ankara’nin kurucusu
Frikya Krali Midas’tir. Daha sonralar1 kent Engiirii olarak adlandirilmigtir. Kurulug
dénemi ve sekli ne olursa olsun kent ilk dénemlerden beri ticaret yollarinin kesistigi bir

konuma sahip olmugtur.

Hitit déneminde Ankara’min bir askeri garnizon olarak kullamldig:r bilinmektedir.
Biiyiik Hitit Imparatorlugunun tarihe kangtirmasindan sonra kent ve yoresinde M.O.7.

yiizyila kadar Frigler egemen olmustur.

Frig devletinin yikihisindan sonra Lidyalilar M.O. 547 yilina kadar bolgeye hakim
olmustur. Daha sonda yaklasik 200 yil siiren Pers egemenliginde kalan Ankara, bu

dénemde 6nemli bir konaklama yeri ve ticaret kenti durumuna geldigi belirtilmektedir.

Mekadonya Kral Biiyiikk Iskender M.O. 333 baharinda Persleri yenerek Ankara’yi
imparatorluguna katmigtir. Bu donemde Anadolu’ya gelen savasc1 kavim Galatlar eski
Ankara Kalesi’ni yapmislardir. Daha sonra bolgede siyasal birligi kuran Romalilar M.O.
189 yilinda Galatlar yenerek Ankara’yr ele gecirmislerdir. Roma doneminde Ankara
ulasim sistemini olusturan Onemli yollardan birinin {izerinde bulunmaktaydi. Kent
Roma déneminde igiglerinde bagimsiz ve demokratik yapida yonetilmigtir Bu dénemde
kentin alt yapisi1 tamamlanmis, kente 60 Km uzakliktaki Elmadag’dan tas borularla

getirilen su mahallelere dagitilmagtr.

M.S. 3. Yiizy1l ortalarinda Roma Imparatorlugu’ndan ortaya ¢ikan Sosyal ve ekonomik
¢Okiintilye paralel olarak kent o giinlere kadar korudugu agik kent niteligini yitirmis ve
cevresi surlarla gevrilmistir. Dogu Roma Imparatorluk bagkenti Istanbul olunca,
Ankara’dan gegen ve bagkenti doguya baglayan yollarin 6nemi daha da artmigtir. M.S.
10. yiizylla kadar Ankara Diger Bizans Kentleri gibi para ekonomisinin gelistigi,
orgiitlii bir ekonomik yapisi olan 6nemli bir merkez &zelligi kazandirmistir. Bu
donemde, kent planinin temel 6geleri; kent diisman saldirilarina karsi koruyan kalin
surlar, pazar yeri islevini géren agora ve kilisesidir. Ayrica tahil depolari, ambarlar ve

hamamlar iglevlerini siirdiiren diger 6nemli dgelerdir.
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Ankara’nin Selguklularn eline ge¢gmesi, Malazgirt savagindan sonra 1073 yilina rastlar.
Ankara gibi Bizans kentlerine Tiirklerin kitle halinde girmesi 11. yiizyilin son
ceyreginden sonra baglar. Tiirkler biiylik bir hizla kirsal alana yerlestiler ve tarimsal
tiretime katildilar. Daha sonra 12 ve 13. ylizyillarda Selguklu sultanlarinin da ¢abasiyla
transit ticaret bir gelisme gOstermistir. Ankara 1304’de gorevli Ozerklik vererek
Osmanli Devletine bagladigi Ankara, 1.Murat zamaninda kesin olarak Osmanli
topraklarina baglanmigtir, 1402 yilinda Timur ordulan ile Osmanli Sultan1 Yildinm
Beyazit arasindaki Ankara Meydan Savasi zamaninda Ankara ve ¢evresinin biiyiik
Olglide harap olmasina karsin Anadolu birligini yeniden kuran 2.Murat zamaninda
yeniden onarilmigtir. Bu dénemde su yollarna kadar biitiin alt yapi - tesisleri, hanlar,

hamamlar ve diger kamu binalan onarilmstir.

Ankara 16-19. yiizyillar arasinda birgok yabanci gezginin de ugrak yeri olmustur.
Gezginler yazdiklar1 seyahatnamelerinde kentle ilgili ¢ok dogru bilgiler vermis,

cizdikleri graviirlerle o déneme iliskin gorsel malzeme saglamiglardir.

19 yiizyilin sonlarinda Ankara’da ekonomik agidan yeni bir donem baglamigstir. Ankara
Kegisinin Giiney Amerika’ya ve Teksas’a gotliriilmesi , bu doénemin baslangici
olmustur. Ankara Tiftiginin yeni rakipleri ortaya ¢ikmistir. Bunun sonucunda ise
Ankara’min tiftik ticareti ve dolayisiyla zenginligi kaybolmustur. Nitekim 1882 yilinda
iki Alman arkeologu Carl Humann ile Otto Puchsteien Ankara’nin artik eski giizelligini

kaybettigini yazmaktadir. (Yaslica ve Tanrivermis,1997)

Kentsel Gelisim

19. Yiizyill sonlarinda Deutshe Bank ile Osmanli Devleti arasinda imzalanan bir
demiryolunun yapilmasi konusunda anlagmaya varilmig ve 1889’da baglayan yapim
calismalar1 sonunda 1892’ de ilk tren Ankara’ya gelmistir. Demiryolu Eskisehir Polatli
iizerinden Ankara Ovasina Girmis , Ankara ¢ayim takip ederek Sincan , Etimesgut

yoniinden Incesu vadisinden bugiinkii istasyon alamina erismistir.

Ankara 1881 ve 1917°de iki biiyiik yangin atlatmigtir. Bu yanginlardan biiyiik zararlar
gbrmiis ve uzunca bir siire kendini toparlayamamugtir. 1917 yilinda gegirdigi yangindan

sonraki durumu 13°nolu haritada goriilmektedir.
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Ankara’da 1920 lere kadar ticaret kalededir. 4 Nolu semadan da goriildiigii gibi

yerlesim alanlan kalenin yakin g¢evresinde yer almaktadirlar.

Demiryolu Ankara’y:r Istanbul’a yani limana baglamistir. Daha 6nceden yirmi otuz
ginde deve kervanlarinin tasidign tahil miktarimn yiizlerce fazlasi ii¢ dort giinde
Istanbul’a tasina biliyordu. Béylece tall tagimaciigni ¢ok kolaylasmis hem de
ucuzlamigtir. Ankara ve gevresindeki iirtinlerin degerleri artmig. Ticaret gelismigtir.

Ankara eski 6nemini kazanmaya baslamistir (Yaslica ve Tannverdi, 1997)

Ankara’min 6nemi Kurtulus Savasi ile birlikte artmustir. Gazi Mustafa Kemal ve
arkadaslan Ulusal Kurtulus Savagi’mi Ankara’dan y6netmisler. Ilk Ulusal Meclis yine
Ankara’da toplanmugtir. 1920’lerde ancak kaledeki ticaret Karaoglan carsisindan
Tashan’a ( Bugiinkii Ulus Meydanina Inmistir.) Ittihat ve Terakki Partisi igin yapilan
yapt (Birinci Meclis Binasi) dan sonra kent istasyona bataklik alandan gegen bir

kilometrelik yol ile baglanmistir.

Dogudan Cebeci Istikametinden gelerek Sihhiye’den Istasyona dogru akarak Ankara
cayna katilan Incesu ¢ay1 kentsel kullamima olanak vermeyen bataklik ve sinekli bir
alan olusturuyordu. O devirlerde sinek ve sitma ile miicadele yeterli diizeylerde degildi.
O nedenle demiryolu ile istasyon arasinda yeni yerlesim alanlan olusamamistir. Ancak
eski yerlesim alanlarinin ¢evresinde bir kusak olusturmustur. Sekil 4.10’da bu durum

izlenebilmektedir.

Ankara, Tirkiye Cumhuriyeti’nin baskenti olduktan sonra hizli bir gelisme gostermis,
bir yandan Prof. Hermann Jansen’in hazirladig: kent plam (Sekil 4.8 Herman Jansen
Ankara imar plam) gergevesinin de Imar hareketleri iz kazamirken diger yandan, kamu
yonetiminin bashca kurumlan kentte orgiitlenmeye baslamistir. Iki kath tas bir bina
olan eski istasyon yerine 1934 yilinda mimar Sekip Sabri Akalin tarafindan

projelendirilen yeni gar binas1 1937°de hizmete girmistir.

Ulus ile Istasyon arasindaki bélge ve gevresindeki bataklik alan Hermann Jansen’in
Imar planinda da konut ve ticari yapilarin gelismesini 6ngdrmemis, aksine spor ve
rekreasyon alanlarina tahsis etmistir. Béylece kentin istasyona dogru gelismesi miimkiin

olamamustir.
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Anilan imar planma gore Incesu deresinin yer,yer olusturdugu tagkin ve bataklik
alanlani ¢evreleyen Cebeci, Sihhiye, Tandogan, Meydanindan Gazi Universitesi ve

Ciftlige kadar olan bir kusak yesil alanlara ve kamu binalarina ayrilmigtir.

Giiniimiizde bu alanlarda Genglik Parki , 19 Mayis Stadyumu , Eski Hipodrum, Atatiirk
Kiiltir Merkezi spor ve Kkiiltiir alanlar1 yer almaktadir. Bu biiyiik yesil koridor kent
merkezine (Sihhiye’ye) kadar girerek kentsel yesilin basanli bir &rnegi olmustur.

(Yaslica ve Tanrnvermis,1997)

Cumhuriyet doneminde kentin gelismesi bu bataklik alami atlayarak Yenigehir’e
(Kizilay cevresi) sigramigtir. Orta gelir gruplarina ait mekanlar doguda Kurtulus,
Cebeci, kuzey batida Yenimahalle, batida Bahgelievler yoniine dogru yerlerini
almiglardir. Orta iist gelir gruplarnin ise Cankaya’ya dogru yayildigim goriiyoruz .
Yabana1 elgilikler de bu aks {izerinde yerlerini almiglardir. Zamanla Tunalihilmi ve

Kavaklidere semtlerinde nitelikli ticaret ve eglence mekanlar olugmustur. (Sekil 4.11)

Kent Ankara, Eskisehir, G6lbag1 aksi iizerinde genislemege devam etmektedir.
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4.3.2.4. Konya

Konya I¢ Anadolu bolgesinin en 6nemli kentlerinden biridir. Konya ovasimn bati
kenarlarindaki daglarin yamaglarina yakin bir noktada asag yukari 1000 m ytikseltide

kurulmustur.

Anadolu Selguklu Sultam Siileyman Sah 1076 tarihinde Konya'y1r bassehir yapmagtir.
1080 tarihinde baskent iznik'e nakledilmistir. Kali¢ Aslan 1097 tarihinde bagsehri
Konya'ya tagimstir. Konya 1097 tarihinden 1277 tarihine kadar aralhiksiz Anadolu
Selguklularinin bagsehri olmugtur. Konya 1277 tarihinde Karamanoglu Mehmet Bey’
tarafindan zapt edilerek Karamanogullar1 devletinin egemenliine gegmistir. Osmanh
Padisahlarindan II. Murad 1442 tarihinde Konya'y1 zaptederek Karamanli hakimiyetine
son vermistir. Konya’mn Osmanli Devleti zamaninda sShret ve itibarim devam
ettirmistir. Osmanh sultanlarindan Yavuz Sultan Selim, Misir ve Iran seferleri sirasinda
Konya'da konaklamigtir. Kanuni Sultan Sﬁléyman Iran, IV. Murad ise Bagdat seferi

sirasinda Konya'da kalmislardir.

Tanzimat’in ilamindan sonra olusturulan yeni vilayet orgiitlemesine gore Konya ;
Burdur , Isparta ve Teke (Antalya) sancaklarim da kapsayan olduk¢a genis bir cografi
yapiya sahiptir. Konya’mn hudutlann Cumhuriyet déneminde yeniden diizenlenip
Burdur, Isparta ve Teke (Antalya) sancaklarmmn ayri bir vilayet konumuna
gelmesinden sonra bile yiiz6lglimii bakimindan {ilkenin en biiyiik ili olmugtur . 1989
yilinda ¢ikarilan bir yasayla Ayranci, Ermenek ve Kézimkarabekir ilgelerini de igeren
Karaman ilinin Konya’dan aynilmasmna ragmen il bu &zelliini korumustur.
(Semiz,1998) Selguklu, Karamanogullari ve Osmanh donemindeki gelismeler Sekil

4.14 de gosterilmektedir.
Kentsel Gelisim

Osmanli Hiikiimeti ile Alman Deutsche Bank ortakligi ile kurulan Osmanli Anadolu
Demiryollann Sirketi  1890'da Izmit-Adapazari'na, 1891'de Bilecik'e, 1893'te de
Ankara'ya ulasmigtir. 1893'te Eskisehir-Konya Demiryolu, 1903'te de Bagdat
Demiryolu imtiyaz1 verilmistir.(Ortayl1,1983)



96

1898°’de Konya’ya ulasan Haydarpasa — Adana demiryolunun isletilmesi ile Konya
ovasinda iiretilen tahil ve diger driinler Istanbul ve Bagdat yoniinde taginmaya

baglanmistir. Béylece Konya ve gevresinde 6nemli bir ekonomik girdi ortaya ¢ikmugtir.

Osmanl déneminde demiryolu 6ncesindeki durumu sekil 4.16 da gosterilmektedir.

20. yiizyilm basinda Konya’min ekonomik durumu Anadolu vilayetlerinin en
iyilerinden biridir. Bagdat Demir Yolu iizerinde bulunmasi nedeni ile gehirde ticaret ¢ok
geligmistir. Ayrica Hayvancilik ve tahila dayali sanayi oldukga ileridir. Hepsinden

S6nemlisi giinlimiizde oldugu gibi Konya bir tahil ambaridir. (Avanas,1998)

1927 yili sayimina gore Konya’mn niifusu 504 384 diir. Merkez niifusun %80’i
ciftgidir. 1925 yil istatistik verilerine gére Konya’nin tarima elverigli 37 225 375
doniim arazisi vardir. Konya’nin dogal sartlar1 sanayi kurulmasina ve gelismesine
miisaittir. Konya eskiden beri el sanatlar1 bakimindan en 6nemli merkezlerdendir. Fakat
makine sanayi ve Fabrika tesis girisimleri pek gelisme gostermemigtir. 1923 — 1938

déneminde Konya Sanayii beklenen gelismeyi gosterememistir.

Konya hatt1 birinci diinya savaginda stratejik bir gérev yiiklenerek Asker Silah ve

Malzeme tagimimi ile 6nemli lojistik destek hizmetlerinde bulunmugtur.

Demiryolunun isletilmeye baslatilmas1 ile Konya kent merkezi Istasyona dogru
yonelmistir. Istasyon ile kent merkezi arasinda at ile g¢ekilen bir tramvay hatti
yapilmistir. Atli tramvay kent ile demiryolunu baglayan rayl sistemlerin ilkel bir 6rnegi
olsa da kentsel ulagimda ilging bir uygulama olmustur. Ath tramvay bugiinkii Konya
metropoliiniin 6nciisiidiir. Demiryolu Cumhuriyet déneminin baglarinda da ilin en

6nemli ulagim eksenidir.

Demiryolu kentin batisindan geg¢mektedir. Demiryolunun yiikk ve yolcu tagimada
sagladifr olanaklar ve istasyon ¢evresinde yaratilan sosyal ve kiilttirel aktiviteler kenti

istasyona dogru ¢ekmeye baglamistir. Sekil 4.17
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1945°de yapilan Imar Plani da kentin Istasyona dogru gelimesini éngérmiistiir. (Sekil
4.13 1945 Konya imar plam ) Gelisme demiryolunu atlayarak bir siire daha batiya dogru

gelismeye devam etmistir.

Ancak Istasyonun cekiciligi karayollarinin gelisimi ile azalmustir. Ayrica bati
hinterlandi1 doguya oranla olduk¢a zayiftir. Bunun gostergesi de ticaretin kent
merkezinden doguya dogru gelismesidir. Diger taraftan kentin kuzey dogu yOniinde
Afyon, doguda Ankara, Aksaray, dogu gilineyde Adana karayolu baglantilan vardir.
Bat1 dag yamagclan ile simirh iken doguda kirsal alan ve yerlesmeler agirliklidir. Bu
nedenle de son yillarda kent yarim daire ve 1ginsal bir bigimde kuzeydogu, dogu ve

giineydoguya dogru yayilmstir. Bu durum. sekil 4.18’den kolayca izlenebilmektedir.

Kent ovada gelismis olup, karakteristik isimnsal bir sistem olusturmaktadir. Merkeze
yaklastik¢a kusak yollar birbirine baglanmaktadir. Kent ¢ok eski ¢aglardan beri
Anadolu’yu bastan basa gegen ve Onemini hi¢bir donemde yitirmeyen bir yolun

iizerindedir.

Kent giiniimiizde demir ve kara yollantyla Istanbul, Izmir ve Dogu Anadolu’ya ve
Akdeniz bolgesine kolayca baglanabilmektedir. Bugiin kent merkezinde kalan

demiryolu ancak mal ta$1n1m1nda kullanmilmaktadir.
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Sekil 4.18

Glintimiizdeki Konya

Sekil 4.17
Demiryolu sonrasi Konya

Sekil 4.16
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4.3.2.5 Kayseri

Kayseri Kenti, yaklasik 3000 yil 6nce Erciyes dagimin Kuzey etegindeki bir ovanin
eteginde kurulmustur. Demiryolu istasyonunda yiikselti 1043 metreyi bulmaktadir. Kent
ovada 1ginsal bir sistemle kurulmugtur. Kale ¢evresinde baslayan ve giderek kenti

konsantirik halkalar halinde saran yerlesmelerden olugsmaktadir. (Aru,1998)

1463 yilinda Fatih Sultan Mehmet Kayseri’yi Karamanogullari’ndan alarak Osmanlilara
baglamigtir. Osmanh hakimiyetinde Karaman Eyaletine bagli bir sancak merkezi olan
Kayseri’nin ilk tahriri 1476 yilinda yapilmistir. 1500 yilinda da sehir niifusunu, bagh
bulunan yerlesimleri ve mahalleleri gosteren yeni bir kayit ¢ikarilmigtir. Bu kaylﬂardan
Kayseri’nin etrafimn surlarla g¢evrili oldugu ancak sur disinda da genis mahalleler
bulundugu goriilmektedir. Sehrin 16 ylizyildaki mahallelerinden ¢ogu giintimiize kadar
gelebilmistir. Bunlar Tavuk¢u, Tutak, Lale, Yalman, Giilik, Kalenderhane, Eski
Bedesten ve Taceddin Mahalleleridir (Aktiire,1978). Kent 1511°de Sah Kulu ve Celali
isyanlar1 , 16. ylizy1l sonras1 Karayazici isyam , 1624 Abaza Mehmet Paga isyam gibi
O6nemli siyasi olaylara sahne olmustur. 18 ve 19. Yiizyillarda sehir 6zellikle Erciyes
eteklerine dogru ¢ok biiylimiistiir. Sehir 1717 ve 1835 yillarinda iki biiyilk deprem
gecirmis, harap olmustur. Kayseri 19. Yiizyill sonlarinda Ankara vilayetine bagh
Kayseri sancaginin merkezi olmustur. Tanzimat’la beraber modernlesme hareketleri
Kayseri’yi de etkilemis, ozellikle Avrupa ile ticaretin gelismesi ve ekonomik
iligkilerdeki gelismeler mekansal yapiya yansimaya baglamistir. Ticaret potansiyeli
yiiksek olan Kayseri’de batinin sanayi mallarim pazarlayan zengin bir ziimre olmustur.
Bu devirde liiks konaklar yapilmistir (karatepe,1998). Ayrica bu devirde bat1 tarzi devlet
binalar1 da yapilmigtir. Bunlara 6mek olarak 1869’da Nizam-1 Cedid askerleri igin

yapilan kigla gosterilebilir.

Kayseri bagimsiz sancak merkezi iken 1924°te vilayet yapilmistir. 19. yy sonunda
niifusu 70 bini agtig1 tahmin edilen kent 1. Diinya savas: yillarinda bakimsiz kalmigtir.
Cumbhuriyetin ilk yillarinda 39500 niifuslu harap kiigiilmiis fakirlesmis bir kent

goriintimiindedir. Sekil 4.22 kentin o giinkii durumunu yansitmaktadir.
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Kentsel Geligim

1927°de Kayseri’ye demiryolu baglantis1 yapilmasiyla demiryolu tren istasyonu, gar
binasi, hizmet binalari, hangarlar, idare birimleri, lojman ve sosyal tesisleriyle
savaglardan sonra yipranmig bu kente yeni bir dinamizm ve yeni bir ¢ehre

kazandirmgtir. Sekil 4.22

1927 — 1938 - 1945 yillar1 aras1 sehir merkezini istasyona baglayan iki genig cadde
a¢ilmistir. Bunlardan ilki Hastane Caddesidir. Cadde gehrin merkezine dogru
ilerlemekte, Kigikapr’y1 gegmekte ve Ulukigla Caddesi ile birleserek meydana
acilmaktadir.

1925 yilinda dar sokaklar ve yikintilardan olusan bu bélge, yolun agilmasiyla
diizenlenmis. caddenin iki tarafina licer katli bahgeli, algak duvarli apartmanlar
yapilmigtir. Kayseriler arasmcia bu mahallelere taginan ¢ok aile vardir. Cumhuriyet
doneminin ilk Devlet hastanesi de bu cadde tizerindedir.1931°de de Kayseri’ye elektrik

" baglanmugtir.

fkinci cadde ise Istasyon Caddesidir. 1928 yilinda kamulastirmalar baslamis ve 1937
yilinda cadde agilabilmigtir. Direk sehrin merkezi olan Cumhuriyet Meydanina
ulagmakta olup, burada Sivas, Ulukisla ve Talas caddeleri ile birlesmektedir.

Bu cadde tizerinde Kiz Sanat Enstitiisti, Vali Konagi, Halk Evi yapilmistir. 1930’larin
sonlarinda sehrin ileri gelen yoneticileri ve zengin tiiccarlart bu cadde {izerindeki

evlerde oturmuglardir.

Her iki cadde de demiryoluna bagh olarak a¢ilmis ve Kayseri’nin modernlesmesine
aracilik etmislerdir. [2] Adi gegen caddeler ve gevrelerindeki yapilagsmalar sekil 4.23

1945 tarihli imar planinda goriilmektedir.

1930 - 1940’lh yillarda Kayseri Gar1 ve bu iki cadde Kayseri’nin Tiirkiye’ye ve
Diinyaya agilan pencereleridir. Trenle kente gelen Devlet Erkam, Yabancilar, Tiyatro,
Konser Konferans, Universitelerin Kaz1 Arastirma-inceleme gruplar, iki caddeden giris

yapmuglardir.(Tuzcu,2002)
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Ildeki sosyal ve kiiltiirel hayatin yam sira sanayi 1927 yilinda Ankara — Kayseri
demiryolu ulagima agilmasiyla canlanmaya baglamistir.1926’da Tayyare Fabrikasi,
1935 yilinda Istasyonun kuzeyinde demiryolu ile baglantili olarak Siimerbank Bez
Fabrikas1 hizmete girmistir. Bu fabrika sosyal tesisleri, lojmanlari, egitim birimleri ile

genis bir semt ve kiigiik bir kent gériiniimiindedir. (Tuncu,2002)

Demiryolunun yapimindan sonra Imar plam dogrultusunda istasyona dogru agilan
Hastane ve Istasyon caddelerinin tizerinde bulunan eski parseller iizerinde yeni yap:
bloklan olusturulmus ve istasyona dogru da yeni yapilar yapilmustir. Istasyona dogru

olan bu gelisme sekil 4.24’de gériilmektedir.

Ticarette biiyiik bir deneyime sahip olan Kayserililer demiryolu yapimindan sonra kamu
yatirimlar1 kanaliyla endiistriyel hayata gegmislerdir. Bu kuruluslarin yetistirdikleri is
giicli daha Once ticaretle yaratilan sermaye birikiminin hizla yatinma doniigsmesini
giindeme getirmistir. Ozel sektor tarafindan 1951 yilinda agilan Birlik Mensucat ve
1955 yilinda agilan Orta Anadolu Mensucat Fabrikasinin ekonomik hayata gegirilisinde

Siimerbank Bez Fabrikasinda kazanilan deneyimin biiyiik pay:1 vardir.

Kayseri demiryolu ile 1930°da Sivas iizerinden Samsun’a 1933°de Nigde iizerinden
Akdeniz kiyisina baglanmistir. Kayseri Tiirkiye demiryollarinin 6nemli bir kesisme
noktasidir. Tiirkiye’nin dogu, kuzey, bati, giineydogu ve giineyinden gelen trenler
Kayseri’den gecer. Kayseri ulasim kosullarinin gelismesi sayesinde bir sanayi merkezi

haline gelmigtir.

Tiirk Demiryolu Sistemi yenilenmediginden dolay1 demiryolu kent i¢in 6nemini siiratle
yitirmektedir. Yolcu sayis1 ¢ok diigmiistiir. Ankara-Kayseri arasi karayolu ile 4-5 saat,
trenle ise 7-8 saat gekmektedir. Bu nedenle 1994 yilinda 180 bin olan trenle seyahat
eden yolcu sayis1 1995’te 111 bin kisiye diigmigtiir. Yiik tasimacilifin da ise demiryolu
Onemini korumaktadir. Trenle daha ¢ok karayolu ile taginmasi gii¢ olan yar1 mamul

iiriinler, sanayi hammaddesi, maden ve askeri yiik tasinmaktadir. (Karatepe,2001)

Kayseri’nin bugiin erismis oldugu ticari ve sanayi diizeyini demiryollarina borglu

oldugunu séylemek fazla abartili olmayacaktir.
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Sekil 4.24 Demiryolu 6ncesi ve sonrasi Kayseri
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4.3.2.6 Adana

Adana kenti Seyhan irmagimin Toroslar’dan ¢ikip ovaya girdigi yerde kurulmustur.
Kuruldugu giinlerdeki adi Adanus’tur. Kent ovada karakteristik 1sinsal bir sistem
dogrultusunda olusmustur. Ik yerlesmeler kalenin ve Seyhan nehrinin batisinda
gergeklesmistir. Isinsal sistemin konsantrik sisteme doniis devresinde bulunan kentte
birinci kusak belirgin olarak tesekkiil etmistir.

Cukurova'min en eski yerlesme yerlerinden biri, Adana'da ilk ¢aglardan kalma Tepebag
héyiigiidiir. Hoyiikte rastlanan surlarla gevrili kent ¢ekirdegi, burada neolitik ¢agda
yasanan kent donemi siirecine 151k tutmaktadir. Kalintilara gore daha sonra Hititler' in
de yasadign anlagilan bu kentin, ticari ve askeri iligkilerde | 6nemli oldugunu
kanitlamaktadir. Tepebag, Karatas' tan ya da Suriye' den gelen ticaret kervanlarimn
konaklama yeridir. Savas birliklerinin barinak yeri olarak da kullamlmistir. 1.0. 67
yilinda Pompeius burayr “cezalandirma s6émiirgelerinin” merkezi yapmistir. Ulagim
bakimindan Adana ili topraklar Eski ¢aglardan bu yana Balkanlan ve Anadolu’yu
Suriye ve Mezopotamya’ya baglayan yollar tizerinde yer almigtir. (Aru, 1998)

Antik donemde Adana ve yoresine Kilikya denmektedir. Sirasiyla Fenike, Asur, Hitit,
Pers, Makedonya, Roma, Sasani, Bizans, Abbasi, Selguklu ve Osmanl' ya yurt
olmustur. Bu nedenle bir¢ok kiiltiir ve medeniyetin hiikiim stirdiigli bir kent olmugtur.
Roma Imparatorlugu déneminde Justinianus Adana’da bir ¢ok kamu binasi yaptirmastir.
Seyhan iizerindeki Tag Koprii’de o zamanlardan kalma bir eserdir. 1353 yilinda
baslayan Ramazanoglu egemenligi boyunca, kent oldukga biiylimiistiir. Daha ¢ok giiney
kesiminde Ulucami, Karasoku, Alidede, Sanyakup, Sofubahge mahalleleri gelisti .Bu

donemde Ulucami, Tuzham, Yag Camii, Herdal Mescidi yapilmistir.

Adana, Yavuz Sultan Selim' in Misir seferinde Osmanli'lara baglandi. Ramazanogullan
Osmanliya bagh olarak yonetim hizmetlerine devam ettiler. Bolge 1608'de eyalet
olmugtur. Sirasiyla, Konya, Malatya, Sam, Halep eyaletlerine baglh kalmistir. Bir stire
Kibris' tan da yonetilmigtir. 1867' de vilayet, bu tarihten sonra da Adana Sancagi'min
merkez ilgesi olmustur. Fransiz iggali sirasinda vilayet merkezi Pozanti' ya aktanlmistir.

Isgal kalktiktan sonra Adana yeniden vilayet merkezi olmustur.

19. yy. baslarinda merkez ilgenin 5 bucagi, 391 kéyii vardi. Bucaklan Karatas, Misis,
Yarsuvat-Sirkinti, Karsanti, Canip Sehri idi. Halk, Tirk, Ermeni, Rum ve Araplardan
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olusmaktadir. Fransiz cografyacis1 V. Cuinet' e gore, o zaman Adana kent merkezinde
13.000 Miisliiman, 2. 575 Ermeni, 5. 000 Rum, Latin ve Iran' i yasamaktaydi. Bu
dénemde Adana' da 18 cami, 37 medrese, 8 tekke, 2 Ermeni Kilisesi, 1 Protestan kilisesi,
3 Ermeni okulu, 1 Riigtiye, 28 Siibyab mektebi, 2 Rum erkek okulu, 1 Ermeni kiz okulu
vardir. Ayrica 1 hapishane, 29 han, 316 diikkkan, iki firin, iki han, bir tiyatro, belediye
binasi, hiikkiimet konagi, orman idaresi vardir. Taskoprii' niin yam1 baginda bir kule

vardir. 1872' de bu kulenin bulundugu yerde bir hastane yapilmigtir .

Seyhan nehrinin etkisi dolayisiyla yeni yerlesmeler iki ayr1 yonde sisteme gore

olusmaktadir (Seyhan’in batsi ve Seyhan’in dogusu )

1870 yilinda ilk bugiin ki anlamda belediye 6rgiitiiniin kurulmasindan sonra Adana’da
yollar genisletilip, parke dogenmis, 1908 yilinda ilk kanalizasyon ¢aligmalan
yapilmistir.

Kentsel Geligim

Adana’nin I¢ Anadolu'dan Suriye ve Mezopotamya'ya uzanan yollar iizerindeki konumu
onemlidir.1. Diinya savast sirasinda Toros ve Amanos tiinelleri agilarak demiryolu
ulasimi saglanmigtir. Kentin niifusunun 19. yy sonlarinda 30 000 kadar oldugu
sanilmaktadir. Savag ve iggal yillarinda azalan bu niifus 1927 yilinda Adana merkezde

72 000 olarak belirlenmistir

Kentin demiryolu yapimindan 6nceki durumu sekil 4.28’de goruldiigii gibi merkezin

etrafinda toplandig gériilmektedir.

19. yiizyilin ikinci yans1 ve 20.ylizyilin basinda Adana'da basta pamuk olmak {izere
bugday , arpa, yulaf, susam ve sogan; biiyiik ¢iftliklerde de nohut, fasulye, mercimek
tiretilmistir. Uziim en ¢ok yetistirilen meyvedir. Bin bes yiize yakin tiziim bag: vardr.
Sarap¢ilik gelismistir. ABD’ deki uzun i¢ savagin pamuk iiretimini aksatmasiyla artan
dis istem, tarimin gelismesinde etkili olmugstur. Bu dénemde Cukurova'da Ingilizlerin
girigimi ile pamuk tiretimi hizla gelismeye baglamigtir. Daha sonra Fransitz ve Alman
firmalarimin da bolgeye ilgi géstermesiyle tannm makinelesmis, ¢irgir fabrikalarinin
kurulmasiyla sanayilesme yoniinde adimlar atilmigtir. 1950'lere kadar ilin ekonomik
yapisina egemen olan pamuk ve bugday iiretimi ile pazarlamasi, bu tarihten bagslayarak

yeni pamuk tiirlerinin ekilmesi, makinelesme, sulama ve giibreleme yoluyla {iretimin
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artmasina ve kentin Tiirkiye'nin ilk sanayilesen bolgelerinden biri olmasini saglamistir.
Bunun sonucunda goégerlerin bir bélimii kiglaklari olan ovalarda yerlegik yasama
geemistir. Boylece bir ¢ok yeni yerlesme kurulmustur. Bu gelismeler sonucu Adana’da
Asker giysileri i¢in kumas dokuyan bir fabrika, ayrica, 7 pamuk ayiklama makinesi, 5
cirgir makinesi ( Buharl: ) ve 55 bugday ayiklama makinesi ve Fransiz isgali sirasinda

da kémiirle ¢alisan pamuk fabrikalan kurulmustur.

Cizelge 4.1 Yillara 1927-1950 Adana niifusu (flgeler dahil )

Yillar Kisi Sayisi
1927 107.694
1935 383.645
1940 375.677
1945 418.740
1950 _ 508.518

Kaynak: D.I.E Tiirkiye Niifus Arasttrmasi , D.I.E yayim Ankara , 1975

Adana’ya ilk demiryolu 1886 da Adana - Mersin hattinin igletmeye agilmasi ile
girmistir. Bu nedenle de ilk fabrikalar eski istasyon c¢evresinde gelismigtir. Bugiin de
fabrikalar biiyiik Olgiide bu boélgededir. Bu fabrikalarda galisanlarin konut alanlar
kentin kuzey batiya dogru yayilmasina neden olmugtur. Bu bolge kent merkezine
karayolu Mersin ve Istanbul yoniine de demir yolu ile baglantilidir. Ayrica batidan
gelerek doguya giden karayolu Istasyon , fabrikalar ile is¢i konut alanin arasindan ve
kent merkezinden gegmektedir. Karayolu kent merkezi ile eski istasyon ve fabrikalan
birbirine baglamaktadir. Eski istasyon ¢evresinde olusan sanayi ve konut alanlan sekil
4.29’ dan izlenebilmektedir. |

1870 yilinda bugiinkii alanda belediye kurulmus ve 1908 yilinda ilk kanalizasyon
caligmalar1 baglamigtir. Altyapinin standardinin yiikselmesi ve yayginlagmasi Adana’da

kentlesmeyi hizlandirmigtir.

1908 de Almanlar demiryolu hattin1 satin almis Yenice — Pozanti ve Adana — Ceyhan
hatlarini ilave etmislerdir.

Adana — Ceyhan hatt: ile beraber istasyon kentin kuzeyine bugiinkii yerine taginmugtir.

Yeni istasyon Eski istasyon gibi fabrikalari etrafina ¢ekmesi yerine kenti modern
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konutlar , halkevi , Atatiirk parkt ve benzeri kiiltiir eglence alanlan ile istasyona dogru

geniglemesini saglamistir.

20. yiizyilin baglarinda Adana kasaba goriintimlii bir yerdir. Fransiz isgali déneminde

kentin imar plam yapilmig ancak uygulanamamigtir.

Cumbhuriyetin kurulmasindan sonra Alman Profesér Herman Jansen tarafindan 1939 da
kentin imar plam yapilmustir. Sekil 4.25, 4.26. Imar plamindan izlenebilecegi gibi plan
miiellifi kentin kuzeye, yeni istasyona dogru genislemesini Ongdrmiistiir. Genisleme

biiyiik oranda gerceklesmigtir. Sekil 4.30

Daha sonraki yillarda yapilan kent planlan bu gelismeyi demiryolunu atlayarak kuzeye

dogru yayilmasim saglamistir.

Bu yayilmada kuzeyde yer alan barajin etkisi biiytiktiir. Barajin yarattig1 olumlu mikro

klima ozellikleri ve sundugu rekreasyon alanlar1 bu gelismenin g¢ekici nedenleridir.

Adana’nmin kuzeyine yapilan baraj yazlart sicak ve kurak olan Adana’min sakinlerini
kuzeye ¢ekmektedir. Bu y6nde yapilan imar plami destegi ile kent kuzeydeki baglik
alanlar da hizla gelismektedir. Bu y6rede ¢ok kath ve nitelikli yapilarin ingasi devam
etmektedir. Sekil 4.30

Ancak demiryolu artik tiim tilkede oldugu gibi bu denli gelismelerin nedeni olma
Ozelligini kaybetmistir. Demiryolu tek hat olmas1 nedeniyle tagimacilikta istenilen
diizeyde yararli olmamakta, demiryolu banliyéler i¢in 6nem tagimasina ragmen kentsel
amaglar i¢in kullanilmamaktadir. 1950’lerden sonra yogun olarak karayollar inga
edilmis ve gerek insan, gerek mal tasimaciligs bu tarihten itibaren karayollarina endeksli

gelistirilmis, demiryolu ihmal edilmistir ‘Adana Belediyesi).
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4.4.Kentlerin Demiryolu Oncesi ve sonras gelisimlerinin Karsilagtirilmasi

4.4.1Eskisehir

Bir dinlenme ve kaplicalar kenti olarak tarih boyu ticaret ve sanayi fazla gelismemistir.
Kentten demiryolunun gegmesi gelismesine katki saglamistir. Istasyon ile kaplica semti
arasindaki bos yerler sonradan dolmustur. Sehir niifusu Kafkasya ve Rumeli

géemenlerinin katilmasiyla artmistir .

4.4.2.Ankara

Cok eski bir kenttir. Her zaman yollarin kesistigi bir noktada yer almakta ve ticaret
hayati canli bir kent gériiniimiindedir. Osmanli’nin son donemlerinde ihmal edilen kent,
19 yiizyilin sonlarinda Ankara Kegisinin Giiney Amerika’ya ve Teksas’a gotiiriilmesi,
Ankara Tiftiginin yeni rakipleri ortaya ¢ikmasina neden olmus ve Ankara’mn tiftik
ticareti ve dolayisiyla zenginligin kaybetmistir. Yoksullasmis bu kentti Demiryolu
Istanbul’a yani limana baglamistir. Daha énceden yirmi otuz giinde deve kervanlarmin
tasidign tahil miktarmin yiizlerce fazlasi ii¢ dort giinde Istanbul’a tasmna biliyordu.
Bdylece tahil tasimaciliga ¢ok kolaylasmis hem de ucuzlamistir. Ankara ve gevresindeki
tirlinlerin degerleri artmis. Ticaret gelismistir. Ankara eski Onemini kazanmaya

baglamgtir.

Daha sonra Yeni Cumhuriyetin baskenti olmas1 Ankara’y: tekrar canlandirmis. Ancak
canlanmanin ticari ya da endiistriye degil, biirokrasinin gelismesi sonucunda olan bir
degisim olmasi nedeniyle demiryolu sadece kisilerin ulagimi ve transit ulasimda 6nem
kazanmigtir. Ankara’da istasyonun bataklik alana yapilmasi ve ¢evresinde rekreasyon
alanlan kurulmasi da, demiryolunun kentte ticari ve endiistriyel geligimi saglamasinin

beklentisi olmadigini1 agik¢a gostermektedir.

4.4.3.Konya

Tarih boyunca i¢ Anadolu’nun en 6nemli kentlerinden biri olmustur. Hem Sel¢uklu hem
de Osmanli doneminde Siyasal, ticari ve tarimsal énemi vardir. 1898’de Konya’ya
ulagan Haydarpasa — Adana demiryolunun isletilmesi ile Konya ovasinda iiretilen tahil
ve diger iiriinler istanbul ve Bagdat yoniinde taginmaya baglanmistir. Béylece Konya ve
cevresinde 6nemli bir ekonomik girdi ortaya ¢ikmigtir. Demiryolu kentin iyice

zenginlesmesini saglamigtir. 1. Diinya savasindan 6nce Konya Anadolunun en zengin
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kentlerinden biridir. Ve kent Demiryolu ¢evresinde siiratle gelismektedir. Cumhuriyet

sonrasi da kent 6nemini korumustur.

4.4.4Kayseri

Bu eski kent, Osmanli’min duraklama déneminde siirekli fakirlesmis, 1. Diinya
savasindan sonra da iyice bakimsiz kalmigtir. Cumhuriyetin ilan1 ve 1927°de kente
demiryolunun gelmesi kenti canlandirmistir. Ticarette biiyiik bir deneyime sahip olan
Kayserililer demiryolu yapimindan sonra kamu yatirimlan kanaliyla endiistriyel hayata
gecmislerdir. Bu kuruluslarin yetistirdikleri is giicii daha Once ticaretle yaratilan
sermaye birikiminin hizla yatinma déniigmesini giindeme getirmistir. Ozel sektorde
kamu yatinmlarinin ivmesini kullanarak, 6zellikle tekstil alaninda onemli- yatirimlar

yapmustir.

4.4.5.Adana

Adana’nin i¢ Anadolu'dan Suriye ve Mezopotamya'ya uzanan yollar tizerindeki konumu
nedeniyle tarih boyunca ticaret kentte gelismis ayrica askeri amaglar igin kullanmilmagtar.
Anadolu’nun bu 6nemli ve zengin kenti 20. Yiizyilm ilk yansinda savaslar ve isgal
nedeniyle bir kasaba goriiniimiindedir. 1. Diinya savasi sirasinda Toros ve Amanos
tinelleri agilarak demiryolu ulagimi saglanmistir ve 6zellikle Fransizlar tarafindan
askeri amaglar i¢in kullamlmigtir. Cumbhuriyetin ilamindan sonra C Alman Profestr
Herman Jansen tarafindan 1940 da kentin imar plam yapilmistir. Sekil 4.26 Imar
planindan izlenebilecegi gibi plan miiellift kentin kuzeye, yeni istasyona dogru

genislemesini 6ngdrmiistiir. Genisleme biiyiik oranda gergeklesmistir .
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V. SONUC

Hipotez béliimiinde kentlerin olusumu, gelismesi ve sekillenmesini etkileyen gelerin;
1- Kentin diinya tizerindeki konumu,

2- Tklimi,

3- Morfolojik 6zellikleri,

4- Cevredeki yer alti, yer listii zenginlikleri,

5- Ulagim akslan tizerinde olmasi,

6- Ozellikle sanayi devrimi ve izleyen yillarda demiryolu giizergahimn tizerinde olmas:

oldugunu belirtmigtik.

Kentin diinya iizerindeki konumu, onun hem iklim ve hem de ulasim kogullarim
belirlemektedir. Bu kosullarin olumsuz olmasi insanlarin bu bolgelere ilgisini

cekmemektedir.

Yer alti ve yer iistii zenginlikleri ise kentlerin kurulmasimi tek basina olusturan
etmenlerdir. Maden ocaklan,petrol kuyularnn yakinlarinda, verimli topraklar

iizerinde,orman kenarlarinda kurulan kentler bu dogal kaynaklann eserleridir.

Sanayi devriminin ve buharli makinelerin bir riinii olan lokomotifin, demir yollan
tizerinde yol almaya baslamasi ile ulagilmasi gii¢ bolgelere ulasildi ve ulagim zamani
kisaldi. Boylece demiryollan olumsuz iklim ve morfolojik kosullarin kentler tizerindeki

olumsuz etkilerini azaltmstir.

Ulasim hemen her dénemde kentleri etkilemistir. ik ¢aglarda deniz kiyilarinda ve
denizle baglantili irmaklanin kiyilarinda konumlanan kentler i¢ kisimlarda konumlanan
kentlere oranla daha ¢abuk gelismis ve gevrelerini etkilemiglerdir. Bunun nedeni deniz

ve akar sularin kolay ve ucuz ulagim saglamasidir.

Uygarhigin ilk gelisim bdlgelerinden olan Akdeniz ¢evresindeki ilk kara yolu ulagimi da
sahillere paralel gelismistir. Ozellikle Anadolu’da daglar kuzey ve giineyde kiyiya
paralel olustugundan i¢ kesimlerde dahi ulagim dogu-bat1 istikametinde yapilabilmisgtir.
Demiryolu i¢ kesimlerden Karadeniz’e ancak Samsuna, Hisar6nii (Karabiik ) ne

ulagabilmektedir. Akdeniz’de ise Mersin Aydin arasindaki bantda demiryolu kiyiya
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baglanamamistir. Silifke Antalya arasindaki yerlesmelerle i¢ kesimler arasinda heniiz

karayolu baglantis1 da yoktur.

Karayolu ile kutsal topraklara gitmek isteyen haglilar Istanbul, Bilecik, Kiitahya, Afyon,
Konya, Silifke (Seleucia), Tarsus, Adana, Antakya giizergahim1 kullanmiglar veya
Konya, Eregli, Giilek bogazindan Adana’ya ulagmislardir.

Osmanhilar da Bagdat ve Misir seferlerinde Giilek bogazim kullanmslardir. fran
seferlerinde de bu yol kullamilmistir. Bu seferlerin en 6nemli iissii ise Diyarbakir
olmakta idi. Sivas Erzurum iizerinden yapilan Iran seferlerinde mevsimin gegmesi
halinde Bakii’de kislandig1 olurdu.

Bu gozlemlerden de anlagilacag: gibi ne demiryolu ne de karayolu Anadolu da gelisim
stirecini heniiz tamamlamamistir. Cagdas ulasimin yerlesimler, dolayis: ile pazarlar
arasinda ucuz ve sitiratli mal akimim hizlandiracag: bunun da niifus toplanmasina neden
olacag), niifus toplanmasimin da yeni diigiince anlayis ve arayislan harekete
gecirecegint,iretim araglarinda ve yodntemlerdeki ilerlemelerin toplumun refahim
artiracagim  tezimizin birgok yerinde vurgulamistik. Bugiin gelismis iilkelere
baktigimizda belirli alana diisen ulagim arag ve yollarinin gelismekte olan iilkelere gore

fazlalig1 gelismenin nedenini agiklayan en objektif géstergelerden biri olmaktadar.

Ulagim aracil1g) ile pazarlara ulagtinlan mal ve hizmetler toplumun ¢esitli ihtiyaglarinin
diizenli bir bi¢imde saglanmasina olanak hazirlamigtir. Bu olanak kentlerin biiylimesine
neden olmus, boylece daha ¢ok niifusa daha yiiksek bir yagam diizeyi sunmustur. Bu
yiikselen yasam diizeyi ¢evreden kentlere dogru gittikge artan gdglere neden olmustur.

Gogler giiniimiizde de devam etmektedir.

Ulagimdaki gelismeler sanayilesme siirecinde ve sanayi devriminin gergeklesmesinde
anahtar rol oynamistir. Sanayinin geligmesi sonucu rayli sistemler ortaya ¢ikmustir.
Onceleri atla gekilen tramvaylar kent igi tasimaciliginda énemli roller oynamuslardir.
Gerek sanayi, depo alanlari arasinda ve gerekse konut isyeri alanlan arasinda
gerceklestirilen bu denli tasimalar hem maliyetlerin diismesine ve hem de zaman
kazamimina olanak vermistir. Buharli makinenin icat edilmesi yeni tasit tiirlerinin

gelistirilmesine neden olmustur. Bu gelismeler sonucu ortaya ¢ikan araglar, agir ve
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hacimli ham maddelerin, kémiir, demir ve daha sonralan gelik ve petrol gibi mallarin
uzaklara taginmasini saglamistir. Bu gelisme, sanayi kuruluslannmin ham madde
kaynaklarindan uzaklagmasindaki dezavantaji azaltmistir. Bu araglarin sundugu diger
bir olanak da tiikketim maddelerinin pazarlara ulasgimim saglamasidir. Pazarlara diizenli
ve yeterli miktarlardaki mal akim fiyatlarda istikrar ve ucuzluk yaratms, diizenli artan

talep nedeni ile de iiretime katkida bulunmustur.

Sanayi devriminin diinya iizerindeki etkilerinin hizla yayildigi bu dénem Tanzimat
doénemi ile Tiirkiye Cumhuriyetinin kurulmas: arasindaki stireyi kapsamaktadir. Bu
dénemde diinya ekonomisi ile biitiinlesme asamasina ve sosyal yasamda Avrupa
merkezli bir modernlesme arayisina girilmistir. Bu etkiler ilk 6nce Istanbul, izmir,
Mersin gibi liman kentlerinde goriilmiistiir. 11k yillarda bu limanlan diger yerlesmelere
bagliyan demiryolu aglar birbirinden kopuk ve bagimsiz idi. Daha sonralari limanlar
kiyr gerisinde konumianan kentlere demiryollan ile baglanmigtir. Istanbul, Beyrut

hirterlandin diinya ile biitiinlestiren kentlerdir.

Avrupa merkezli modern standardizasyon siireci 19. Yiizyilda gemi yapim teknolojisini
ve demiryollarimin gelisimini hizlandirmistir. Birinci diinya savasi sona erdiginde
19’uncu ylizyilin ortalarindan itibaren gittikce gelisen demiryolu ulasim aginda oldukga

biiyiik ilerlemeler kaydedilmistir.

Her ne kadar batililar Osmanli topraklarinda bulunan ham maddelerden yararlanmak
amaci ile demir yollarinin yapimina katkida bulunmuglarsa da Osmanli da bu

gelismeden kiictimsenmeyecek faydalar kazanmugtir.

Bu alt yap1 ile Osmanli yonetimi ve vatandaslari; Uzak topraklarina daha kolay ulagir
olmustur, asayigin saglanmasinda daha etkili olmaya baglamistir. Bir ¢ok mal ve hizmet
daha ucuza saglanir olmus, daha énemlisi bulunur olmustur. Demir yollan ¢evresindeki
tarimsal alanlarin bog kalanlari iglenir olmug,verim artmigtir. Yine bu ulasim agi

yakinlarindaki dogal kaynaklar isletilebilmistir.

Onceleri bati etkisinin daha ¢ok hissedildigi liman kentleri ve bunlarin Osmanh
hitkiimetince de desteklenen bu ulagim ¢aligmalarn sonucunda demiryollart Anadolu

ticaret kentlerini birbirine ve Avrupa’ya baglamistir. Orneklerde de goriildiigii gibi
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19’uncu yiizyil sonlarinda ve 20’inci ylizy1l baglarinda Osmanli imparatorlugunun tasra
kentlerinde niifus artisn ve mekansal yap1 degisimi agisindan Onemli gelismeler
gorlilmektedir. 19’uncu yiizyill sonlarinda ortaya ¢ikan en &nemli olgu, Osmanh
imparatorlugunda ylizy1l boyunca diinyada yasanan siyasal, sosyal ve eckonomik
degisimler sonucunda kent yapilan ve dokularinin degisime ugramasidir. Ulkenin

ekonomik degisim odaklan bat: Anadolu’dan orta Anadolu’ya kaymaya baglamistir,

Toplumdaki modernlesme egilimini temsil eden kesimler orta ve iistii sinif ile biirokrat
kesimidir. Bu kesimlerin talep ettikleri yasam tarzina yamit vermek amaciyla yeni konut
ve yerlesme bigimleri ortaya ¢ikmigstir. Béylece benzerlerine Avrupa’da rastlanabilecek
bitisik apartmanlar, sira evler ve bahge iginde banliyo evleri gibi konut tipleri
yapilanmaya baglamistir. Bu yeni konutlar yalniz iskan i¢in kullamilmaktadir. Depo ve
Atolye gibi barinma diginda kalan mekanlar meskenlerden tamamen ayrilmislardir.
Istanbul, Izmir gibi illerde demiryolu hatlan iizerinde yer alan bahgeli banliy$ konutlart
olusmustur. Bu tip konutlar1 Avrupa’daki benzerlerinden ayiran o&zellik belirli
mevsimlerde kullanilan sayfiye konutlan olmalandir. Anadolu kentlerinde geleneksel
dokuyu olusturan homojen mahalleler 19’uncu yiizy1l sonunda hem konut is yeri iligkisi
acisindan hem de farkh sosyal kesimlerin kent mekaninda kutuplasmasi agisindan
farkhillk gostermistir. Go¢men mabhallesi, azinlik mahallesi, genis bahgeli az yogun
konut dokusu gibi farkli bigimlerde kentin ulasim aksi iizerinde ortaya ¢ikan yeni

mabhalleler kentsel yerlesim alaninin en dig halkasini olugturmuslardar.

Cumbhuriyetin ilk yillarinda yeni sanayi yatinmlarn Ankara g¢evresindeki kentlerde
kumlmaktadlr. Farkh bolge ekonomilerine ait bagimsiz demiryolu aglarinin uglar1 Orta
Anadolu’da birbirlerine baglanmistir. Artik yeni konut ve yerlesme bigimlerini
belirleyen kesimler, Anadolu kentlerindeki biirokrat ve memurlar, dnemli meslek

sahipleri ve sanayi kuruluglarinda galigan isgilerdir.

Demiryolu agi, Orta Anadolu kent ve kasabalarinin modernlesen béliimleri ile o
dénemde faaliyete gecen bliylikk kamu fabrika komplekslerini birbirine baglamistir.
Kentlerin ve kasabalarin modernlesen boliimleri , eski kenti istasyona baglayan bir
cumhuriyet caddesi ve meydam ile bu eksen boyunca kiimelenmis yeni kamu
binalandir. Bu kamu binalarindan bir tanesi de, lojmanlan, ofisleri ve depolan ile

kompleks olan garlardir. Gar kompleksini, hiikiimet konagini, okullari ve diger yeni
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kamu binalarim1 iizerinde toplayan bu cadde, iizerindeki binalarinin dagilimiyla,
boyutlanyla, yesil refiijleriyle, aga¢ dizisiyle ayrismig yaya ve oto trafigiyle bagh

basina bir modernist imar plani uygulamasidir.

Daha sonralarn Cumhuriyet doneminde kentlerin bati anlayisinda ve motorlu tasit
trafigine uygun bir bigimde sekillenmesi ve gelismesi i¢in batidan getirtilen yabanci
sehirci ve mimarlara birgok onemli kentlerin imar planlann yaptinlarak batili kent

goriintiileri ile bat1 anlayig1 ve yagam sekilleri desteklenmisgtir.

Cumhuriyet Caddesi etrafinda kiimelenen yeni imar diizeni, agik uglu Milet gibi
hipotamus sistemli bir ada parsel diizenidir. Esas olarak yeni konut alanlari igin
diizenlenen bu yeni parseller Cumbhuriyetin ilk 25 yili boyunca seyrek ve gevsek
yapilagsmaya sahne olmustur. Ciinkii kayda deger bir niifus artis1 olmadigindan, bu yeni
imar alanindaki yeni konutlar da modern yasam tarzinin yarattiga bir talebin sonucu
olarak ortaya ¢ikmugtir. Bunlar, aydinlanin kendilerini kentin geleneksel bolim ve
yasamindan ayngtirmak i¢in yaptirdigi konutlardir. Ayrisma sadece yer segim karan ile
olmamug, bahgeli villa veya ayrik nizam apartman tipindeki bu yeni konut formlan ve

dis kabuklar1 , donemin yalin stilistik egilimlerinin de tagiyicist olmuglardir.

Osmanli Imparatorlugunun genisleme siirecinin duraganlia ve arkasindan ¢ekilme ve
biiziilmeye baglamasi ile beraber donemin diigiiniirleri tekrar gliclenmenin yolunun bati
diisiince ve teknolojisini iilkeye tagimak oldugunu gormiisler ve yonetimi bu ydnde
etkilemege ¢alismiglardir. Bu dénemler batili diisiince ve batili yagam tarz ile dogulu
diistince ve yasam tarzinin iistiinlilk kazanma miicadeleleri ile ge¢tigi donemlerdir. Yurt
disindaki elgiler, askeri atageler, bat1 aydinlan ile iligkileri olan Osmanli aydinlar1 bati
diisiince ve yagsam tarzinin iilkede yayilmasina araci olmuslardir. Batinin Osmanh
topraklarinda yasayan dindaslarim korumak amaci ile tazimatla baslayan ve zaman
zaman yenilenen insan haklari, muhakeme, ceza ve ticaret hukuku kurallan
batililasmanin 6geleridir. Yine Batililarin azinlik g¢ocuklarinin egitimi i¢in agtiklan
okullara zamanla Miisliiman 6grencilerin de alinmasi bat1 diisiince ve yasam tarzinin
yayllmasina biiyilk katkida bulunmustur. Daha sonralart Osmanli hiikiimetleri de
diplomat ve kamu yoneticisi yetistirmek amaci ile bat1 dillerinde egitim veren okullar

agmustir. Bu donemlerde askeri egitim bati standartlarinda yapilmaya baslanmistir.
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Ayrica mithendislik, Tip, Hukuk, Ekonomi, Giizel Sanatlar dallarindaki yiiksek okul ve
fakiilteler biiyiik dl¢tide bat1 standartlarinda egitim verir olmuslardur.

Bu diisiince ve egitim dallarindaki batililagmanin fiziki mekana yansimasi kent yollar
ve yapilarinda ortaya ¢ikmaktadir. O dénemde Osmanli topraklarinda sanayi faaliyetleri
kentleri etkileyecek bir diizeyde olmamugtir. Bu nedenle de demiryollarimin fizik

mekanlar etkilemesi daha bir 6nem kazanmaktadir.

Demiryollarinin ugradigi kentler geligmis, kent i¢i ulagim yeni boyutlar kazanmis,
kentte depolama, demiryolu, lokomotif tamir, vagon iiretim ve kismen de kiigiik sanayi

alanlar1 dogmustur.

Demiryollarinin kentlere en 6nemli katkilarindan biri de kentlerin modern imar
planlarina gore gelismelerin saglanmaga baslamasidir. Kentlerde depolama, sanayi,
ticaret, kiiltiir gibi cesitli faaliyetlere yeterli alanlarin aynilmasina ve uygulamalarn

planlara gére yapilmasina bu donemde ayn bir 6zen gosterilmistir.

Resmi yapilar bati tarzinda yapilmaya baglanmistir. Bati1 diisiince ve yasamu
benimseyenler imar planlarinda modern yasami 6n géren standartlara gore insa edilen
konutlarda yasamaya baglamiglardir. Bu donemlerde kentlerde bir geleneksel bolim ve

birde modern béliim olugmustur.

Boylece Tanzimat’la hatlann daha net ¢izilmege baslayan batililasma siirecinin kentlere

yansimasina demiryollarimn katkis1 biiyiik olmustur.
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