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Seferberliginin istanbul’'un Kentsel Déniisiimiine Etkileri ve
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The Effects of the Railway Campaign in the Ottoman Empire in the 19th
Century on the Urban Transformation of Istanbul and the Example of Pera
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19. yiizyilda, sanayilesmenin en 6nemli sembollerinden birisi demir yollaridir. Demir yollarinin gelisim siirecinde sanayi kentinin kiiltiirel
gelisimine katkilari oldukga fazladir. Bati’nin sanayi devrimini yasadigi dénemde hentiz sanayilesme ile higbir bagi olmayan Osmanli Devleti,
Bati’dan sadece demir yolu ulasim sistemini almis ve bir seferberlik ile topraklarinda bu sistemi kullanmistir. Bu anlamda demir yolu
ulagiminin 19. yiizyil Osmanli Devleti’ndeki en bilyiik yankilari baskent istanbul’da kendisini géstermistir. Anadolu hattinin son noktasi olan
Haydarpasa Istasyonu ile Rumeli hattinin son noktasi olan Sirkeci istasyonu, Istanbul’daki sehircilik anlaminda kiiltiirel déniisiimiin en
énemli sembolleridir. Hicaz ve Bagdat baglantili Anadolu hatti, baskentin her tiirlii tiiketim ihtiyacini karsilamisken, Rumeli hattinin Avrupa
ile olan baglantisi topraklara Bati’ya dair her ne var ise kolaylkla girisine sebep olmustur. Bu ¢alisma yapilirken, demir yollarinin en biiyiik
tesiri Istanbul’un karsi kiyisi kabul edilecek olan Pera ve cevresine yaptidi tespit edilmistir. Pera’nin demir yollarinin gelisimi ile baslayan
Avrupa’ya baglantisi Istanbul’un genel cehresinde énemli bir degisiklie sebep olmustur. Bu ¢calismada, Osmanli Devleti’ndeki demir yolu
seferberliginin, baskent istanbul’un kentsel ve kiiltiirel doniisiimiindeki katkilari incelenmistir.

Anabhtar Kelimeler: Sanayi Devrimi, Demir yolu, Sehir, istanbul
ABSTRACT

Railways are one of the most important symbols of industrialization in the 19th century. In the development process of railways, their
contribution to the cultural development of the industrial city is quite high. During the period when the West was experiencing the industrial
revolution, the Ottoman State, which had no connection with industrialization yet took only the railway transportation system from the
West and used this system on its territory with a mobilization. In this sense, the greatest repercussions of the railway transportation in the
19th century Ottoman Empire were manifested in the capital Istanbul. Haydarpasa Station, the last point of the Anatolian line, and Sirkeci
Station, the last point of the Rumeli line, are the most important symbols of cultural transformation in terms of urbanism in Istanbul. While
the Anatolian line connected to Hejaz and Baghdad met all kinds of consumption needs of the capital, the connection of the Rumeli line with
Europe made it easy to enter the this lands the West production. While doing this study, it was determined that the greatest impact of the
railways was on Pera and its surroundings, which will be considered the opposite shore of Istanbul. Pera's connection to Europe, which
started with the development of railways, caused a significant change in the general face of Istanbul. In this study, the contributions of the
railway mobilization in the Ottoman Empire to the urban and cultural transformation of the capital Istanbul were examined.
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GIRIS:

19. yizyilin istanbul’u, gok kiltiirlii demografik yapisi ile Osmanl’'nin degisen ve modernlesen yiizii
olmustur. Avrupa kentleri sanayilesmenin etkisinde bir gelisim gésterirken, istanbul’un gelisiminin
daha kendine 6zgii ve daha gecmisinin etkisinde bir seyir izlemesi dikkate degerdir. Ozellikle Avrupa
ile olan baglantinin yeni ve kolay ulasim yollari ile saglanmis olmasi bu seyri hizlandiran en énemli
etkenlerden birisidir. Bu konuda, déneminin en hizli ve verimli ulasim yollarindan birisi olan demir
yollarinin katkilari biyik olmustur. Sanayilesmenin en 6nemli semboli olan demir yollarinin, donem
olarak faaliyetine en ¢ok taniklik eden istanbul’a etkilerini arastirirken, &ncelikle sehrin giindelik
hayatini etkileyen her hususa deginmek ve kiltiirel donlisimiine olan katkilarini tespit etmek
gerekmektedir. S6z konusu istanbul oldugunda, sehir kiiltiiriinin ne kadar sehrin demografisi ile
iliskili oldugu agikga ortaya gikar. Sehir, 6ncelikle toplumsal etkinliklerin iginde gerceklestigi cografi bir
alandir ve sirekli bir devinimin icinde olan insan ile birlikte bir halden bir hale gecen bir olgu olarak
tanimlanir. Bu silirecte insanin degisimi, insan eliyle mekanin degisimi ve degisen mekanin insan
izerinde yarattig) tekrar degisim ddngiisii, sehrin hep ana konusu olmustur (Ozcan, 2017:16). Aslinda
sehir, hep bir degisimler silsilesinin kurumsal en giizel 6rnegidir. Bahsi gecen devinimin getirdikleri ise
birer kiltirel miras olarak ytzyillarca sehrin icerisinde gelecege tasinir.

istanbul’un kiltirel déntisimi de belirtilen déngii icerisinde insan eliyle olmustur. Yénetim, siyasi
erk ya da toplumsal kolektif hareketler ile yenilesmenin ilk digmesine basan insan olgusu, bu degisim
riizgarlarini estirmistir. Ozellikle bu konuda istanbul’'un binlerce yillik baskent olmasindan kaynakl
geleneksel mirasi ve bu mirasi iyi sahiplenmis olan toplumsal alt yapisi, bircok 6nciiliige cabuk adapte
olmasina sebep olmustur. Bu cizgide demir yollari da 19. ylizyill baslarinda sanayilesmenin yogun
yasandigl Bati'dan gelmesine ve fazla teknolojik olmasina ragmen Osmanli’da toplumsal olarak
olduk¢a kabul gérmdistiir. Bir ulasim araci olarak kolay benimsenmesinin yani sira, bir yasam bigimi
olarak da istanbul’un bir parcasi olmustur. Osmanli’nin son yiizyilina denk gelen bu dénemde icinde
bulunulan tim sikintilara ragmen demiryollarinin yapimini adeta bir seferberlik gibi kabul edip ¢ ana
hat lizerinden baskente baglama hareketi, basari ile sonu¢ vermistir. Bu hatlar Rumeli, Hicaz ve
Bagdat demir yolu hatlaridir.

Osmanl’nin baskentte birlesen bu (¢ biyiik demir yolu hattinin getirileri ile istanbul da bir anlamda
hem Sark kiltiiri hem de Garp kiltlri bir arada yasanmistir. Bu sebeple birgok turist bu iki kiltiiri
bizzat baskentte yasamak icin geliyor ve bu buyili atmosfere daliyorlardi. Bu ayni zamanda
istanbul’un bir diinya kenti olmasinin 6niinii de aciyordu. Sanayilesmenin kent olceginde ilk
yansimalari aslinda buglnki kiresellesmenin ve dolayisiyla kiiresel kent taniminin alt yapisini
olusturmustur. istanbul da bu uluslararasi hareketin odaginda kalarak bir anlamda 19. yiizyilin ticaret,
finans, kltlr ve sosyal agidan hatiri sayilir bir agirliga sahip olmustur.

istanbul’da birlesen (¢ biiyiik demir yolu hatti olan Rumeli, Hicaz ve Bagdat demir yolu hattini kendi
dzelinde irdeleyerek, bu hatlarin istanbul’a olan kiiltiirel katkilarina sehircilik ekseninde bakmak ve
19. yiizyil istanbul’'unun gelisimin de demir yollarinin etkilerini arastirmak bu makalenin ana calisma
konusu olmaktadir. Bu ¢alismanin amaci istanbul’un giiniimiize kadar uzanan kiiltiirel déniistimiiniin
ilk temellerinin atildig1 19. ylizyila kisa bir bakis atarak, bu déntsiimiin gercek sebeplerine sehircilik ve
sosyolojik acidan kisaca deginmektir.
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1. Arastirmanin Yontemi

Arastirma makalesi hazirlanirken, temel konusu olan 19. yiizyilda istanbul ve demir yolu iliskisi
hakkinda, akademik alandaki 6nemli kabul edilen kaynaklarin taranmasi yapiimistir. Bu anlamda ilk
etapta 19. ylzyil sanayilesme donemi tarihsel siirecte etlit edilmeye calisiimis, bu donemin en 6nemli
icadi olan demiryolunun Batr'ya etkileri arastiriimistir. Ozellikle 1839 yilinda ilan edilen Tanzimat
Fermani ile 1908 yilinda ilan edilen Il. Mesrutiyet arasi donem ile ilgili basta TCDD olmak tzere birgok
kurumun arsivleri taranmistir. Modernlesme adimlarinin atilmaya baslandigi bu dénemde asil kistas
kentlesme ve bu baglamda atilan adimlarin incelenmesi olmustur.

Bu donemde Bati sanayilesirken, sanayilesmeye mesafeli duran Osmanli’nin igine girdigi durum
irdelenerek, Bat’nin sanayilesmesine karsi aldigi pozisyon degerlendirilmeye c¢alisiimistir. Sanayi
Devrimi’nin en biyilk yansimasi Osmanli Devleti igcin Tanzimat Fermani ile ortaya ¢ikan demir yolu
hareketi yani bir anlamda seferberligidir. Demir yolu seferberligi, Sultan Abdiilmecit, Abdilaziz ve II.
Abdiilhamit olmak Uizere ii¢ padisah dénemine denk gelen bir dénemde Osmanl imparatorlugu
sinirlari igerisinde, demir yolu hatlarinin gelistiriimesine odakl kalkinma seferberligidir. Bu seferberlik
neticesinde, ekonomik, askeri ve kiiltiirel bir gelisim hedeflenmistir. Bu sebeple, makale igcin Osmanl
Seferberliginin ulasmak istedigi hedeflerin dogrudan icerisinde kalan istanbul’'un ayni dénemdeki
dondsimiine aciklik getirecek literatlr arastirmasi yapilmistir. Bu arastirmada temel olarak doneme
1stk tutacak yerli ve yabanci akademik calismalar dikkate alinmustir.

Bu makalede oncelikle Sanayi Devrimi irdelenmis ve kent Uzerindeki etkilerine deginilmistir. Bu
yapilirken, sanayilesmenin ilk basladigi Bati 6rnegine bakilmistir. Bati’daki kentlesmedeki dénisiime
dikkat cekilmeye calisiimistir. Ayrica Bati Sanayi Devrimi'ni yasarken Osmanli Devleti’'ndeki
yansimalari arastirilmis ve bu yapilirken sanayilesmenin Osmanli’daki en 6nemli sembolii demir
yollarinin istanbul dlceginde ekonomik etkilerine deginilmistir. Dérdiincii bélimde demir yollarinin,
Osmanli toplumunda bu donemde zaten baslamis olan kiltiirel ve sosyal doniisiim Gzerindeki etkileri
incelenmistir. Bu yapilirken “Kentin Déniisiimiiniin Geleneksel Yasam Uzerindeki Etkileri” bir alt baslk
ile irdelenerek, geleneksel Misliiman mahallelerindeki bu dénemdeki yasama bakilip, genel dokusu
etiit edilmek istenmistir. Bir diger alt baslik altinda da ayni dénem de istanbul’un modern yiizii olan
Pera’nin bahse konu kiiltiirel dénisiimde etkileri ile de Pera bolgesi etiit edilerek, istanbul’daki
geleneksel yasamdan ayri gibi goziken bu ¢ok kiltlirli semte hakim olan yasam incelenmistir. Son
bolim ise sonug ve degerlendirmelere ayrilmistir.

2. Sanayi Devrimi’nin Bati’daki Yansimalari ve Sanayi Kenti :

Basta ingiltere olmak Uzere, 18. yiizyil sonlarina dogru pamuklu dokuma sanayiinde icine diisiilen
Uretim sikintisi, vasifsiz isciligin tarima ilginin azalmasiyla beraber yok olmaya baslamasi ve arz talep
dengesinin ekonomik sebeplerle bozulmasi bir anlamda yeni bir ticari hareketin ortaya cikacaginin ilk
sinyallerini vermeye baslamisti. Bu yeni hareket ise bir icat ile geldi. 1781 yilinda James Watt adli bir
ingiliz mihendis tarafindan gelistirilen buhar giicii ile calisan bir makine, ayni zamanda dokuma
sektorinde bir ¢igir acarken, bir Sanayi Devrimi’nin 6nini agti (Hobsbawm, 2017). Seri lretim igin
buhar giicii o kadar ¢ok benimsendi ki tiim sektorlerin en biyilk lretim kaynagi oldu. Hizli ve seri
tretimler, talep artisini da arttirirken, bu durum diger sektorleri de tetikledi. Ornegin buhari tiretmek
icin ortaya ¢ikan komir ihtiyaci bu konudaki yeni kaynak arayislarini arttirarak yeni is ve gelir kaynagi
olmustur.

Buhar glclniin kullanilmasinin en itici glict raylar tizerinde bliyik tonajlarda tasimacilik yapiimasi ile
ortaya cikmisti. Aslinda bir acidan, buhar ile ¢calisan makinenin icadindan ¢ok daha 6nce bazi maden
ocaklarinda rayli sistemler ile tasimacilik yapiliyordu. Maden ocagindan cikartilan hammadde, ray
lzerinde hareket eden bir arag ile tasinabiliyordu. Bu sistem icinde ray malzemesi ilk baslarda ahsap
olarak uretiliyor iken, daha sonralari demir teknolojisinin gelisimi ile dokme demir olarak kullaniimisti
(Bridges, 1968:69). Demir teknolojisindeki teknolojik gelismeler, sanayilesmenin oOnilinii acarak,
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tarimin getirdigi tekdiizelik ile zaten dar bogaza girmeye baslamis ekonomik alanda biyilik bir
kirilmaya sebep olmustu.

Dolayisiyla 19. ylzyildaki ekonomik genislemenin en biyik etkileri, tim diinyada buhar giiciinde ve
dolayisiyla bu gig ile ¢alisan makinalarin yani sira, kdmir ve demir ile baglantili Griinlerin temininde
kendini gostermis oldu (Hobsbawm, 2017:54). Buhar makinalarinin kullanilmasi ile ortaya cikan seri
Uretim ile Gran fiyatlarini daha da asaglya cekmeye yardimci olacak bir yol da bulunmustu (Freeman
ve Loucga, 2012:202). Bu yonelim ile mamul ucuzlamis, satisi kolaylasmis ve ayni zamanda arz talep
dengesi oturmus idi. Bu sartlar altindaki tim gelismeler burjuvanin refah diizeyini arttirirken yasadigi
kenti gelistirmeye yonelik bir siire¢ baslamisti. Avrupa’da fabrikalasmanin 6niinin agilmasi bir is glicl
acigl olusturmus, basta Londra olmak Uzere, biyilk kentlere gecim sikintisinda olan kirsaldan bir gog
meydana getirmisti. Bir anda nifus kalabaligi icinde kalan kentlerde siyasi erk, fabrikalara yakin yeni
mabhalleler olusturarak buralarda kent ici yeni bir sinifin temellerini atmislardi.

Bu hizli dénisimiin sebep oldugu buhara dayali icatlara bagli olarak yeni mal ve esyalar ortaya
cikarken, Gretilen bu mallar icin yeni pazar arayislari s6z konusu olmustur. Boylece bu pazarlar icin
kullanilan moda ve reklam gibi yeni unsurlar, eskisin-den ¢ok daha farkl yeni bir hayat tarzinin
dogmasina yol agmistir. Bltin bunlar glinde-lik hayatta degisiklik yapmanin yani sira tarihte hig
olmadigi sekliyle toplum-sal hareketlenmelerin de kapisini agmistir. (Coruk, 2010:12)

Gelisen teknoloji ile tim bunlarin sonucunda mal Uretiminde arz fazlasi s6z konusu olunca, bu
Grlnlerin dagitiminin oldukga iyi bir organizasyon ile yapilmasi kacginilmaz olmustu. Daha evvel
madenlerde kiclk tonajlarda tasima i¢in kullanilan ve sadece o tecriibeye haiz rayl sistem, blylk
demir yolu hatlari ile buharh bir cekici nezaretinde, yilksek tonajlardaki yuklerin tek seferde
tasinmasinda buylk bir kolaylik olusturuverdi. Bu sebeple fazla mal Uretimine karsi diinyanin her
yerinden gelen talep ve bunun ulastirlmasindaki demir yolunun gosterdigi basari ile gelen refah
diizeyindeki artis, aslinda daha evvel imparatorluk glicii ile 6n planda durma miicadelesi veren
ingiltere’yi 19. ylizyilin ilk yarisinin finans ve para merkezi olarak bir anda ortaya ¢ikardi. (Hobsbawm,
2017)

Rlzgar glicliyle hareket eden yelkenlinin yerini buharli gemilerin, uzun katarli kervanlarin ve hayvan
glciyle cekilen arabalarin yerini lokomotiflerin ¢ektigi trenlerin almasi, ticaret agini diinyanin o gline
kadar ulasiimamis yerlerine kadar uzatmis, dinya ticaretinin hacmini ve para dongisiinii o gline
kadar hayal edilmemis caplara cikarmistir (Earle, 1972:11). Sanayi Devrimi, yalniz yeni ulasim yollari
acmakla kalmamis, ayni zamanda yiz yillar boyunca unutulmus ve kullanim disi kalmis eski ticaret
yollarini da yeniden canlandirmistir. 19. yuzyil icinde ve 20. yizyilin baslarinda, Asya Uzerinden
doguya giden Orta Cagin eski ticaret yollari bu vesileyle yeniden harekete gecirilmis, bir anlamda
yeniden kesfedilmistir (A.g.e.: 11).

Tim bunlarin odagindaki Avrupa kenti, sanayi hareketinin en goze carpan simgesi olmustu.
Kentlesme, sanayilesmenin daha da oturmasi ile beraber 1850’den sonra hizini arttirdi. Ylzyilin ilk
yarisinda yillik kentlesme orani, %20’yi geciyordu.1850-1890 arasinda Avusturya-Macaristan, Norve¢
ve irlanda’da %20’lerin (izerine ¢ikarken, Belgika ve Birlesik Devletler %30 ile %40 arasi Avustralya ile
Arjantin %30 ile %40 arasi ve ingiltere %50’leri bulmustu (Hobsbawm, 2017:229). Bu durum
Avrupa’da kontroli zor bir nfus artisinin 6niinii agmisti. Avrupa’nin niifus artisi 1815'ten 1914'e, 250
milyondan 750 milyona U kat olarak gergeklesmistir (Bampilis, 2012:426).

Yeni endistri bolgelerinin ortaya cikisi, genel olarak ayri ayri kdylerin birleserek kii¢lik kasabalara,
klicik kasabalarin da ayni sekilde daha bliylik kasabalara dénlismesi seklinde bir yol olusmasina
sebep oldu. Cogu zaman nehir vadilerine paralel dizilmis fabrika bacalari ve yanindaki demir yolu
hatlari, yanlarina renksiz tuglalar ve kasvetli duvar perdeleri ile olusturulmus binalar bir dénemin
vurgusunu yapmakla beraber, daha sonra ortaya c¢ikacak yirminci ylzyihn bitlnlGkla endistri
bolgeleri gibi degillerdi. Clnklu hala bu kentlerin bir kismi icin tarim o6nemliydi ve buralarda
yasayanlarin bir kismi tarlalara yiriime mesafesindeydiler (Hobsbawm, 2017:230). Dolayisiyla 19.
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ylzyll sanayi kentleri bir yandan hizla sanayilesirken diger yandan da tarimdan kopmadan Uretimini
surduriyordu. Bu su anlama geliyordu; her siniftan is¢i kentlerde kendisine yer bulmaya baslamisti.
isciye duyulan ihtiyac ile kirsaldan kente dogru géc tetiklendi. Kent ici dengesiz niifus artisi, kentleri
kalabalik bir hale getirip, kent ici mahallelerin is¢i siniflariyla dolmasina sebep oldu.

Tum bu hareketin merkezinde olan demir yolu, 6nemli oranda yik tasinmasi icin kullaniliyorken
ticaret aginin genislemesi ile yolcu tasinmasi da devreye girince hem kirsal ile kenti, hem de kentleri
birbirini baglamaya baslamisti. Bu durum bu icadin yapildigi topraklarda hizli bir Gretime ve talep olan
bolgelere bu Uretimin ayni hizda nakline sebep olurken aslinda belirgin bir refah artisina yol agmisti
(Tanilli, 2007:219). Demir yollar seferberliginin baslatiimasi ile sermaye ve kredi piyasalarinda
baslayan yeni anlayis bicimleri, ulusal ekonomilerde yeni gelismelere ve bir makinelesme periyodu
neticesinde Uretim 6lceginde artisa neden olmustu (Freeman ve Louca, 2012:47).

Kent icinde demir yolu, uzak yerlere gerek ulasim kolaylgi, gerekse de ekonomik olmasi sebebiyle
hatiri sayilir bir yer edinmisti. Cok sik kullanilmaya baslanan bu ulasim sistemi Avrupa kenti igin bir
sembol olmustu. Bir yandan sanayi icerisindeki kentlesme devam ederken, klasik mimariyi terk eden
istasyon yapilari, oteller, alisveris merkezleri kendine bu kent sisteminin icerisinde dnemli bir yer
bulmaya basladi. Demir yolu aksi Gzerine kurulan mahalleler, ikmal ve ulasimini zamanla bulyik
oradan demiryolundan saglamaya basladilar. Kent ile demiryolu artik bitlnlesen bir iligki icerisine
girdi.

Avrupa’da baslayan sanayilesme periyodu, zamanla Amerika’ya da si¢grayinca bu dénemin geriden
baslayan oyuncusu 20. yiizyilin basinda bu agigi kapatip, 6ne gecti. Ozellikle demiryolu teknolojisi ile
ilgili Avrupa’dan aldigi bayragi oldukca ileri gotirerek kent ile kirsali baglamak adina cok ciddi
yatirimlar yapti. Bu sekilde devam eden siire¢ kentler arasi iletisime de hiz vermis, bir kiltlrel akis
olusturmustu. Artik kentler sanayi kenti olmuslardi. Avrupa ve Amerika’da sanayi kentleri arasi
baslayan iletisim paranin serbest dolasimi ile baska bir boyut kazandi.

Artik demir yollari diinya kentlerini birbirine bagliyor ve sanayilesmelerine oncilik ediyordu.
Dolayisiyla 19. ylzyilin sonuna gelindiginde diinya demir yolu dagiliminda su sonug ortaya ¢ikmistir:
1870 yilinda Biylk Britanya’da yaklasik 25.000 km, Almanya’da 19.000 km. Fransa’da 17.000 km,
Rusya’da 12.000 km, Avusturya-Macaristan ‘da 10.000 km ve italya’da 7.000 km désenmis demir yolu
vardir. Bu donemde Osmanli Devleti’'nde toplam demir yolu uzunlugu sadece 650 km’ye ulagmistir
(Akbulut, 2010:14).

Ucuz seyahat biletleri sayesinde halk, sahil kesimini, i¢ bolgelerdeki gorilecek yerleri ve baskenti
ziyaret etme olanagi bulabildi. Kent iscilerine ucuz haftalik veya mevsimlik bilet dagitildi ve boylece
“kalabalik kentlerde sikisip kalmis veya yogun lretim yerlerinin oldirici atmosferini tenefflis eden
hastalikl isciler” icin bir kagis yolu agildi (Heaton, 2005:447). Demir yolu, sehirlerarasi yolculugun
suresini ve maliyetini dislirmis, 6rnegin sanayi kentleri olan Liverpool’dan Londra’ya tren (creti
eskiden yolcu arabalarinin istedigi Uicretin yarisi kadar olmustu, bununla birlikte yolculuk siiresi ise
Ucte iki oraninda kisalmisti (A.g.e.: 447). Seferleri “tarifelerle” diizenlenmeye baslanan trenlerin
faaliyetlerinde elektrikli telgraf yardimci oluyordu. Halbuki bu belirli bir stirat ve standarda ulasmis
trenlere binen insanlar daha birkag yil 6ncesine kadar posta ve ylik arabalarinda uzun yolculuklar
yapiyordu (Roberts, 2019:447).

1890 yilhna gelindiginde 1870 yilindan itibaren gegen 20 yilda Bat’'da demir yolu uzunlugunda
muazzam bir gelisim oldugu gorilmektedir. Almanya yaklasik 74.000 km, Fransa 37.000 km, Biylk
Britanya 33.000 km, ge¢ giren Rusya 31.000 km, Avusturya—Macaristan imparatorlugu ise 28.000
km’ye ulasmistir. Osmanli Devleti’'nde yapilan demir yolu uzunlugu yaklasik 1.750 km’dir (Akbulut,
2010:13). Avrupa’da demir yolu atagi dikkate alinirsa hat yapim yogunlugundaki artis 1870 ile 1910
arasinda %130 oraninda gerceklesmisti (Galizia ve Henneberg, 2013:13).
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Diger yandan 19. ylzyilin ilk yarisinda sanayi kentlerini, fabrikalarin bizzat kentin icerisinde yer aldigl
ve bacalarin dumanlarinin kent siluetlerini kaplayarak kirlettigi, gog, yoksulluk ve gegim sikintisi
kavramlarinin kentin sosyolojik yapisi igerisinde yer buldugu bir toplumsal yapi olarak tanimlamak ¢ok
yerinde olacaktir. Kentlerin donlisim, sanayilesme icerisinde olan toplumlarda ¢cok keskin ve sert
yasanirken diger yandan da aclik ve sefaletin neden oldugu bir ahlaki ¢okiintl bu parcayl tamamlar
nitelige blrlinmustu. Kent, bircok yeniligin bir arada yasandigi bir temasa ortami iken diger yandan
da bir¢ok toplumsal ¢okiintli ve deformasyonun da gozlendigi bir yapi hakimiyeti icerisindeydi. Bu
durum, gecis doneminin sanayi kentleri icin en blylik dezavantaji olmustur. Uzun mesailer, dayaniksiz
¢ocuk ve kadin isgilerin ucuz isciler olarak ¢ahistirilmasi ve isci saghgina ve ¢alisma kosullarina 6nem
verilmemesi, 6lim oranlarinin artmasina sebep olmustu. Ayrica kent ici yoksulluk sebebiyle yikselen
sug orani kentte yasamayi glivensiz bir hale getirmisti.

Ayni zamanda bir sanat tarihgisi de olan Sorbonne Universitesi 6gretim gorevlisi Michel Ragon,
(2010:23) 19. yiizyilin bir “Sanayi Kenti” olan Liverpool icin ingiltere’nin geneline uyarlanacak su
tespiti yapiyordu: “... Bircok konut Uretilmis, sayilari her gecen gilin artan sehirdeki isci kesimine bu
daireler servis edilmisti. Daireleri kiraya vermek kar getirdiginden bodrumdan ¢atiya alabildigine
insanla doldurulabilecek binalar insa ediliyordu. Bu “sosyal konutlar” yasamaya elverisli olmayan
alanlara, fabrikalarla demir yollari arasina yapiliyordu. Sehir alanlarinin ve biiyiik sehirlerin bigimlerini
belirleyen demir yollari, 20. ylzyilin ikinci yarisinda sehirlerin seref konugu haline gelmisti. Demir
yollari zaman zaman surlarin iginden gegiyor, arkalarinda istasyonlar, ambarlar ve kdmir yiginlari
birakarak ve ylzyillarin tarihini ve sanat eserlerini, kisacasi 6nlerine ¢ikan her seyi yerle bir ederek
sehirlerin iglerine siziyorlardi. Demir yolunun pesinden sanayi geliyordu, boylece fabrikalar da sehre
girdi ve etrafi yikip doktuler. 20. ylizyilda otomobil ortaya ¢ikip bu ise son noktayi koyana dek demir
yollari “kiltiirel sehrin” yikim memurlugu goérevini basariyla icra etmisti. Demir yolu, fabrika ve yoksul
konutu sanayi sehrinin lc¢ temel &gesiydi. isciler kalitesiz malzemelerle insa edilmis binalara
dolusturuyorlardt. ....”

Sanayilesmenin getirdigi bu sistem, sehircilik anlaminda yonetim ve yasam seklini de degistirdiginden
dolayi sehirlerin kurulusundan beri egemen olan dini mimariyi ve saray mimarisini merkeze alan
geleneksel yerlesim seklini de degistirmistir. Dolayisiyla bu yeni bakis agisi, geleneksel olandan daha
farkh karakterdeki idari, kilttrel, askeri, saglik, egitim, ticari ve sanayi yapi-lari gibi yapilarin farkl
fonksiyon ve nitelikte ortaya ¢ikmasina sebep olmustur. Bu durum bu etki altindaki tim kent-lerin
yapisinda radikal doniisiimlere yol agmistir. (Ertugrul, 2009:294)

Bu anlamda gerek mimarisi ve sehircilik anlayisi, gerekse kiiltirel etkileri ile sanayi kenti aslinda 21.
ylzyill kentinin ilk sinyallerini vermistir. Hizla doniisen kentler, buharin giiciyle elde edilen dévme
celigin de yapi sektoriinde kullanilmaya baslanmasi ile siluetlerine ¢ok katli yapilari da katinca, genis
malikane kaltlrd artik yerini ayni eksende Ustlu Uste bir yerlesime birakmis oldu. Mahalleler
neredeyse dikine insa edilir oluyordu. Bu akis 20. yizyilin basinda daha da hiz kazandi. Bir yandan da
sanayi kentleri icin uluslararasi bir kimlik yoniinde hareket baslamis, paranin da serbest dolasima
acllmasi ile bir Ust statliye ¢ikmis oldu. Bu akisin neticesi kentler icin artik 20. ylizyilda sik¢a kullanilan
“Dlnya Kenti” kavramina dogru doniismek olacakti.
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3. 19.Yiizyilda Osmanli’da Demir Yollari ve Sagladigi Ekonomik Hareketlenme :

Osmanli Devleti, bu donemde Sanayi Devrimi’'ne ve sanayilesme kavramina stpheci yaklasmistir.
Bunun iki sebebi oldugu soéylenebilir. Bu sebeplerden birisi hazinenin icinde bulundugu ekonomik
sikintilar nedeniyle devlet eliyle yapilmasi gereken sanayi tesebbuslerinin yapilamamasi ve bunu
yapacak yeterli bilgi birikimine sahip yerli mitesebbislerin bulunmamasi, bir digeri de Osmanli
sultanlarinin yakindan takip ettigi Bati kentlerindeki kirlenme ve toplumsal ¢okiintiinin sebebinin
Sanayi Devrimi’nden kaynakli oldugunu dislinmeleridir.

1839’da vydrirlige giren Tanzimat Fermani ile gelen modernlesme c¢abalarinin etkileri, ¢cok yonli
kendini gostermeye baslamisti. Bu donem, imparatorluk topraklarinda endistri, egitim, mimari,
sehircilik ve ulastirma alanlarinda sinirlarin digiyla blyik etkilesimlerin oldugu ve neticesinde bir
takim atilimlarin yapildigi dénemdir. Her ne kadar bu topraklarda basindan beri Bati’daki Sanayi
Devrimi’ne sicak bakilmamis olsa da yine de bu devrimin etkileri derindir. Bu etki ile ayni donemin
imparatorlugunda, yabanci 0Ozel tesebbuslerin hareketine misaade edilmis ve kisith da olsa
endistriyel yatirimlarin onlinlin agilmasina sebebiyet verilmistir. Bu ylzyila kadar devlet eli ile
yapilan ve kamu mal olarak kabul edilen bir¢cok yatirim, biraz da ekonomik zorunluluktan kaynakl
yavas yavas yerini cogunlugu bankerlerin olusturdugu tesebbiislere birakmaya baslanmistir.

Bu anlamda, bir seferberlik ile Osmanli Devleti'nde 1856—1922 yillari arasinda Anadolu ve Rumeli
topraklarinda insa edilen demir yollarinin toplam uzunlugu 8.500 km’yi bulmustur. insa edilen
hatlarin blyuk bir ¢ogunlugu Avrupa sermayesi ile finanse edilmek durumunda kalinmistir. Diger bir
ifade ile Osmanh cografyasinda yatirim yapan yabanci sermayenin 2/3’G demir yolu insaatina yonelik
olmustur (Hulagii, 2008:22). Bu sebeple giigliikle 6denen ve o gin igin blylk kilfet olan memur
maaslarina ragmen, devletin sirekliligi icin alinan borglarin bir kismi devletin glindelik ihtiyaclarina
harcanirken, borcun %5 oraninda bir kismi saray yapimina, %14°0 gibi hatiri sayilir bir kismi da demir
yolu yatirimlarina harcanmistir (Karamdrsel, 1940:100).

Osmanl Devlet’inde ilk imtiyaz hakki verilen hat 211 km uzunlugundaki iskenderiye-Kahire hattidir ve
1851 yilinda yapimini tamamlayan ingilizler’e verilmistir. Anadolu’da verilen ilk demir yolu imtiyazi ise
1856 yilinda yine ingilizler'e verilen izmir-Aydin ve izmir-Kasaba hatlaridir. izmir-Aydin demir yolu,
130 km’lik bir hat olup bu hattin isletmeye acilmasindan sonra ingilizler devam kesimi olan izmir-
Kasaba arasindaki hattin da imtiyazini almistir (Engin, 1993:39). 1866 vyilinda, 6nce 66 km’lik
Manisa’ya kadar olan bolimini daha sonra ise 27 km’lik Kasaba’ya kadar olan boélimuni
tamamlayarak isletmeye agcmistir (A.g.e.: 39). Fransizlar’'a Suriye-Filistin bdlgesindeki demir yolu
hatlari olan Yafa-Kudis, Beyrut-Sam, Sam-Miizeyrib hatlarinin imtiyazlari verilmistir (Gillsoy,
1994:29).

Abdiilaziz iktidari sonrasinda Osmanli Devleti'nde demir yolu seferberliginin en fazla yogunluk
kazandigi devir Il. Abdilhamit donemi olmustur. Il. Abdiilhamid’in taht doneminde Beyrut-Sam,
Afyon-Konya, istanbul-Eskisehir-Ankara, Eskisehir-Adana-Bagdat ve Adana-Sam-Medine hatlari insa
edilmistir. (Hulagl, 2008:18) Bu hatlardan Hicaz demir yolu hatti tamamen yardimlar ve 6z kaynaklar
ile yapilmis olmasi agisindan farkl bir &nem arz eder. (Giilsoy, 1994). istanbul-Adana—Bagdat hatti ise
tamamen Alman teknolojisi ve finansmani ile yapilmistir. Burada isletme imtiyazlarinin yani sira, hatti
gectigi verimli topraklardan da imtiyazlar verilmistir (Ozyiiksel, 1988). Bu noktada Il. Abdiilhamit’in
demir yollarina hiz vermesinin sebeplerinden bir tanesi de bulundugu dénemin verdigi endise ile
askeri ve stratejik ikmali yapabilmenin kolayligina erismektir.

Rumeli, Hicaz ve Bagdat Demir yolu insaatlari bu anlamda biyik bir seferberlik ile yapilmis ve
istanbul ile baglantilari saglanmisti. Buradaki amac¢ baskentten tim sinirlara kolay ulasimin
saglanmasi ile birlikte istanbul’un ticari ve kiiltiirel olarak bir diinya kenti olabilmesinin &niinii

| Kent Kultiirii ve Yonetimi  ISSN: 2146-9229 323 : 3.



The Effects of the Railway Campaign in the Ottoman Empire in the 19th Century on the Urban Transformation of Istanbul and the Example
of Pera

acmaktir. Nitekim bu kararin etkileri hizh bir sekilde goriilmis, Avrupa basta olmak Uzere pek ¢ok
tilkeden istanbul’a karsi cok yénlii bir ilgi olusmaya baslamistir.

Tim dinyada deniz tasimaciiginin kiyr bolgelerine sagladigl avantajlardan i¢c bolgelerin de
yararlanabilmesi icin kara ulasim teknolojisinde ¢ok daha ileri bir safha olan demir yollarinin
gelistirilmesi kacginilmazdi. Bu sonucunda blyik ylikleme kapasitelerine ulasilip, hacimli ve agir
yiklerin diisiik maliyetlerle uzak mesafelere kadar tasinmasi saglanirken, 19. yizyil istanbul’'unun bu
yuk gecislerinden etkilenmemesi olanaksizdi (Gliran, 2014:82). Dogu ileBati'yi birlestiren tim bu
hatlarin, gectikleri glizergah lzerindeki bolgelere ticari, siyasi ve kiltlrel getirileri cok fazla olmustur.
Ozellikle tiim hatlarin bir kesisim noktasi olan baskent istanbul’a 19. yiizyilin sonuna dogru demir
yollarinin verdigi katkilar, tam anlamiyla bir doneme imza atabilecek niteliktedir. Clinkli Avrupa’ya
giden Rumeli hatti ile Anadolu baglantili Bagdat ve Hicaz hatlari istanbul (izerinden bir aktarim
yapiyor ve lizerinde bir donlisiime sebep oluyordu. Baslangicta askeri ve glivenlik kaygilari ile yapilan
Dogu hatlari ile zamanla Avrupa’ya kadar ulasim firsati yakalanmis ve boélgeler arasi seyahat imkani
bulunurken, ayni zamanda Dogu’dan gelen her tiirlii mal ve Griinlerin Avrupa sehirlerinin pazarlarinda
yer almalari saglanmisti. Bu durum karsilikh kiltiirlesmenin de 6nini agmistir.

Avrupa’nin hatta dinyanin nifusunun biyldk orani tasrada ve kir hayatindaydi. Endistrilesmis
ingiltere’de bile 1851’e kadar kirda yasayanlarin sayisi kentte yasayanlardan daha fazlaydi
(Hobsbawm, 2017:190). Ayni donem icerisinde tarim ekonomisine dayali bir finans glici Osmanli igin
de oldukca 6nem arz etmekteydi. Bu sebeple demir yolu ulasiminin, Osmanli’daki tarimsal ekonomiye
etkileri 6nemlidir. imparatorluk sinirlari icerisinde bu ulasimdan kaynakli limanlarla baglant
kuruldukca gerceklesen ticaret kolayligi ile yeni tarim alanlari acildigi gibi, ziraat alaninda yeni
teknolojiler kullanilmaya baslanir. Bu sekilde gelisen ticaretin getirilerinden memnun tiiccar ve
imtiyaz sahibi bazi demir yolu sirketleri giftciye bedava tohum dagitmislardi (Akyildiz, 2019:213). Bu
durum bir agidan istanbul’un tiiketen halkinin daha da lehine olmustur. Bu iriin bollugu ayni
zamanda tercihleri de arttirirken, baskentteki ticari hareketlilige sebep olmustu. Aslinda ulastirma
alanindaki teknolojik gelismeler arttikca, Anadolu tariminin Bati’ya istanbul lzerinden ticari katkis
artiyor ve Osmanli imparatorlugu’nun diinya ekonomisine daha fazla katilimini sagliyordu (Quataert,
2017:31). Bu gelismeler de, Osmanli’daki yenilesme hareketleri igerisinde kit kaynaklara ragmen
demir yolu ulasim sistemine bitce ayriip agirhk verilerek ne kadar dogru karar alindiginin
gostergesidir.

1890’larda, bu ticaretin getirecegi Urin bollugunu hisseden Batili yatirimcilar, Beyrut, Yafa, Hayfa,
Haydarpasa ve izmir'de liman alanlari olusturarak bu alanlarin insaati islerini finanse etmekle
kalmadilar, yine ticari amaclarla Osmanli imparatorlugu’nun Anadolu ve Orta Dogu topraklarindaki
demir yolu ulasim aginin Ug¢ kata ¢ikmasini da sagladilar (Quataert, 2017:31). Bu durum aslinda
istanbul’un bir diinya sehri olmasinin 6niinii agiyor ve tiim diinyada dikkatle izlenen bir pozisyona
getiriyordu. Bir yandan siyasi bir kargasa hikim sirerken diger yandan da Orta Dogu’nun tiim pazar
mallari ve zenginlikleri Batr'ya gitmek (izere istanbul’da toplaniyordu. istanbul bir anlamda, béyle bir
ticari hareketliligin icine dlismus oldu. Bu Pazar hareketliligi bircok zengin tliccarin baskente ve bu
ticaretin basati olan Galata’ya ragbet etmesine sebep oldu. Galata, aslinda uluslararasi ticaretin
yonetim merkezi gibi olmustu.

Gelisen ulasim teknolojileri ve 6zellikle demir yollarinin etkisiyle, Bati Anadolu’nun taze meyve ve
sebzeleri baskent istanbul’da kolayca bulunur olmuslardi. Ayrica, istanbul’un ileri gelen zenginleri
demir yolunun ulasabildigi verimli arazilerde nezih ve istanbul icine gére daha farkli yerlesim yerleri
olusturdular. Ayrica demir yolu sayesinde hiikiimet kent sinirlari icindeki yeni topraklari da daha
duslik gelirliler icin yerlesime agma firsati buldu. 1902 yilinda, bu yeni acilan alanlara Balkanlar'dan
gelen 30.000 kadar go¢meni yerlestirdi. Gocmenler, orada oOgrendikleri ileri tarim teknikleri ile
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beraber sermayelerini de getirdikleri icin bir anlamda ekonomiye katkida bulundular (Quataert,
2017:125). istanbul’a girisi olan tarimsal Giriinlerin en biiyiik Ureticilerinden birisi oldular.

istanbul’a yonelik ticaret kolayhgi ve tesvikler, mal dagitimini da kolaylastirmisti. Uriin kolay tedarik
edilirken, uzak bolgelerden gelen (irlinler de magazalarda ve diikkanlarda kendilerine yer bulur oldu.
Boylece daha dnce ellerinde bulundurduklar biyik oranda stok ile ticaret yapmak zorunda kalan
tlccarlar, demir yolu ulasimiyla beraber siparis edilen mallari kisa slirede elde etmek kolayligina
ulastilar. Bir anlamda bu durum stoklara baglanan paranin baska hizmetlerde kullanilmasinin 6niini
acti (Kurmus, 1982:73). Ekonomik genislemeyle beraber, bir sekilde bu Urlnlerin pazarlanmasini
saglayan tliccar sayisinda da hatiri sayilir bir artis oldu. Ancak bu artisin sebebi hicbir uluslararasi
ticaret tecriibesine sahip olmayan Osmanli tiiccarindan ziyade firsatlari iyi kollayan ve ciddi bir ticaret
tecrlibesi olan gayrimuslim tliccarlar sayesinde oldu.

Tum diinyadaki érnekleri gibi istanbul’da da demir yolu giizergahi {izerinde bulunan kiigiik yerlesim
yerleri hizla bliyirken, demir yoluna uzak kalan veya kuvvetli bir baglantisi bulunmayan eski biyik
yerlesim merkezleri de bilakis kiigiilerek eski 5nemlerini kaybetmislerdi. Bunun etkileriyle, istanbul’'un
sinirlari dahilindeki demir yollarinin ulastigi noktalarda, ¢alisma igin gelen Bati memur ve isgilerle,
Musliman isci, tliccar ve esnafin beraberce yasamaya basladigi bolgeler olusmaya basladi (Akyildiz,
2019:214). istanbul genelinde baslayan yabancilasma ile birlikte ithal Giriine olan ragbet artarken yerli
malini, Avrupa’dan getirtilen ucuz fabrika mallariyla rekabet edemeyecek duruma getirmisti (Akyildiz,
2019:215)

1888’de Paris, Viyana, Berlin gibi biyiik baskentlerin istanbul ile baglantisinin kurulmus olmasi, bir
anlamda ekonomik hareketlilik saglarken bir ticari donlisim siirecini de hizlandirmisti. Dolayisiyla
Rumeli demir yollari bu ticareti arttiracak nitelikte istanbul’dan sadece altmis {i¢ saatte Paris’e
ulastiran buyidk uluslararasi bir hat haline gelmisti (Streyya, 2010:177). Ayni sekilde Bagdat demir
yolunun hedefi de Bati Anadolu’da kurulan demir yollari ile gegmiste daha aktif olan izmir limanina
karsi, istanbul limanini canlandirarak Avrupa ile daha giiclii bir ticari baglantiyi saglamak olmustu.
(Streyya, 2010:182).

Yenilesme hareketlerinin ticari etkisi o kadar fazla olmustu ki, 19. ylzyilda geleneksel koskler,
bahgeler ve terk edilmis eski saraylar yikilarak yerlerine askeri kurumlar, yeni fabrikalar ve demir yolu
istasyonlari yapilmisti. Ozellikle Hali¢’teki zarif ahsap saraylarin yerini dokuma fabrikalari ve yeni-
klasik denilen tarzda askeri kislalar almisti. Bundan dolayi kurulan fabrikalar tagimacilik igin hem deniz
yoluna hem de demir yoluna yakin olmasi adina Halig, Eminéni, Fatih ve Eylip civarinda toplanmisti.
Fabrikalar Avrupa’nin tesirinde kalinarak kurulmus ancak Avrupa’nin biraz gerisinde kalinarak, bacasiz
sanayii denilen dokuma (zerineydi. Birgcok fabrika tipki kislalar gibi sehir ile iliskili bir doku
olusturularak, 19. ylzyili yansitan tarzda sanayilesme o6geleri tasiyordu. Bu yiizden imparatorlugun
modernlesme ve endistrilesme c¢abalarinin simgeleri fabrikalar ve kislalar olmustur (Sireyya,
2010:132).

4. Demir Yollarinin Kiiltiirel ve Sosyal Doniisiim Uzerindeki Etkileri:

Sanayi Devrimi ile Avrupa’nin bir acik pazar haline gelmesinin sonucu olan demir yolunun ortaya
¢ikisi, beraberinde yine Avrupa’da yeni yerlesim alanlarina yonelisi hizlandirarak yeni sehirlerin
kurulmasinin 6nini agmis, dnemlerini yitirecek sehirleri de ortaya ¢ikarmisti. Bu dénemde biiyliyen
sehirlerin en 6nemli 6zelligi demir yolu hatlari Gizerinde ve ticari faaliyete sahip olmalariydi (Tekeli,
1972:107). istanbul’un da bdyle bir sehir oldugu séylenmelidir.

19. ylzyilin baslarinda Avrupa’nin hatiri sayilir limanlarindan hareket eden gemiler ile Dogu’nun
gizemli sehri Konstantinapol’e ¢cok uzun sirelerde yapilan yolculuklar, aslinda ¢ok zahmetli olmasi
sebebiyle sadece maceraperest karakterliler disinda pek tercih edilmiyordu. Zaman icerisinde Bati'ya

&
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aktarmasiz ve dizenli demir yolu hizmetinin baslamasi ile bu hattaki trafik, yildan yila oldukca
yogunlasti ve Orient Express adiyla bilinen uluslararasi trenin bu hat lzerinde sefere konmasiyla
belirgin bir artis gosterdi. Bu tren aslinda Avrupa’nin Osmanli’ya Sark kiiltiirt igerisindeki bakisinin bir
simgesiydi. Bunun yani sira, bu tren Osmanli’nin geng neslinin géziinde, Bati'ya ve modernlesmeye
giden bir vasita, Sirkeci ise bu yolun baslangi¢ noktasi idi (Lewis, 2018:251).

Osmanli’da bir yandan hem Rumeli, hem de Anadolu demir yollar faaliyetlerini sGrdarirken diger
yandan da birbirinden bagimsiz yapim siireglerine sahip olan ve istanbul’'u Avrupa’ya baglayan Sirkeci
ve Anadolu’ya baglayan Haydarpasa istasyonlari yaklasik olarak birbirine yakin zamanlarda hizmete
girerek baskent icin yepyeni bir dénemin baslangici olmuslard. istanbul’da dogu ile bati arasinda
sehir boyunca uzanan demir yolu hatti aslinda tam bir bliylime ekseni vazifesi gormisti. Demir yolu
cevresinde gecici yasam tarzi ile baslayan yerlesim, kisa sirede kalici konutlara ve mahallelere
donlsmisti. Avrupa yakasindaki Sirkeci ve Anadolu yakasindaki Haydarpasa istasyon bolgeleri
kentsel karakteristikleri agisindan birbirinden olduk¢a farkhdir. Sirkeci, baskentin her doneminde
liman bolgesinin bir pargasi olarak, her tlrli akis yonetiminin merkezindeydi. Haydarpasa ise, daha
sonra liman bolgesi secilmisti ve demir yolunun limana ulasimina kadar daha kirsal bir bolge
niteligindeydi (Varol, 2012:22).

Bu istasyon alanlarinin segimi ile bir anlamda sehirli kimliginin artik net bir sekilde istanbul’da ortaya
cikmasina da sebep olunmustu. istasyonlarin gelismesi ile demir yollarini sehrin bir parcasi gérmeye
baslayan sehirli, daha kisa siireli ulasim sebebiyle baska yerleri gérme arzusunu arttirinca, daha sik
yolculuk yapmaya basladi ve sonucunda aslinda bir seyahat kiltlriintin olusmasina sebep oldu (Bora,
2012:35). Bunun en 6nemli etkisi olarak posta ve para gibi metalarin kolay ulasilabilir hale gelmesi
gosterilebilir. Artik baskentte haberlesme aginin giclenmesi ile her tarli uluslararasi bilgiye
eskisinden daha hizli ulasihyordu. Hizli iletisim seyahat kiltlrinin benimsenmesinde ve bir sekilde
kaniksanmasinda etkin bir araci olmustur. Ornegin bakim kolayligi sebebiyle demir vyolu
glzergahlarina paralel olarak insa edilen telgraf hatlari, payitahtin tasradan en kisa siirede haber
almasini kolaylastirirken, sinirlar icerisindeki miicadelesini de oldukca gliclendirdi. Telgraf, demir yolu
ile birlikte hareket eden bir iletisim agi ve kiltiiri haline geldi (Bora, 2012:37). Telgraf, diger taraftan
yolculuk kolaylhgi saghyordu. Demir yolunun rotasi igerisindeki telgraf aglari ile aninda yolculuk
iletisimi saglaniyor, daha evvel haftalarca yapilan yolculuklarda kurulmaya ¢alisilan iletisim, dakikalar
icerisinde iletim hatlariyla kurulabiliyordu. Bu da seyahate ¢ikmak isteyenler icin bir glivenlik
rahatligiydi.

Ayrica demir yolunun sagladigi ulasim kolayligi posta hizmetlerine de yaramisti. Posta en etkili iletisim
araclarindan bir digeriydi. Ozellikle demir yolu giizergdhinin gectigi bolgelerde posta dagitimi
bekleme yapilan istasyonlar {izerinden yapiliyordu. istasyonlar bir anlamda posta ve kargo dagitim
noktasi gibiydi. istanbul’a génderilen ya da kentten génderilen her tiirlii posta veya kargo kisa siirede
varacagl istasyonda alicisiyla bulusuyordu. Ayrica istanbul’da basilan fermanlar, giindelik gazeteler ve
mecmular da ¢ok gecikmeden Anadolu kentlerine yine demir yollari ile ulastiriliyordu. Demir yollari
artik istanbul’un sinirlar ile farkli bir irtibat araci olmustu. Bu durum Avrupa kentlerine irtibat icin de
gecerliydi.

Bu siirecte artik Baskent, imparatorlugun geri kalanindan beslenen bir yapiyl yavasca terk edip, yeni
kurulan kiiresel zincirin bir halkasi olma yolunda adimlarini atmaya baslamisti. Bunun sonucunda
kendine ait bagimsizigini blyik oranda yitirmis ve Bati’'nin Osmanli pazarina midahil olmasina
hizmet eden bir merkez olmustu. istanbul, bu hali ile bir anlamda modernlik ile gelenek arasinda
giderek derinlesen bir ugurumu da ortaya sermis oldu (Eldem, Goffman ve Masters, 2012:242). Sehir
iki gorinimli bir yapiyla meydana ¢ikmistir. Bir kisim tamamen yenilesmeye ayak uydururken, diger
kisim da ya uyduramadi ya da uydurmamak icin ayak diretti. Aslinda bu durum bir anlamda sark ile
garp arasina sikismis bir toplumun gostergesiydi.

Bu donlsiimin en dikkat ¢ekici yansimasi, sehrin geleneksel merkezi kabul edilen sur icinden disariya
dogru yayllmasiydi. Hali¢c ve Bogaz kiyilarindaki dnemli devlet adamlarina ve hanedan mensuplarina
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ait yalilar, kasirlar ve koskler bu slirece ¢cok énceden mudahil olmustu. 19. yizyilin ortasina dogru
Osmanli sarayl da bu akima katilmis oldu. imparatorluk artik neredeyse dért yiizyil boyunca sur
icinden yonetildikten sonra sur disina ¢ikiyor ve Bogaz'in Avrupa kiyisina dogru Besiktas, Dolmabahge,
Ciragan ve Yildiz saraylarina pes pese tasiniyordu (Eldem, Goffman ve Masters, 2012:243).

Aslinda payitaht icerisinde saltanatin Topkapi Sarayi’'ndan Dolmabahce’ye dogru gecisin arada sadece
birka¢ kilometre gibi goziiken kisa mesafesi ile aslinda dénemler 6tesine atlanarak degisen ve
donltsen bir medeniyet ortaya serilmis oluyordu. Artik hicbir sey eskisi gibi olmayacakti ve
imparatorluk sinirlarinda kayiplar hizlanirken diger yandan da her yéniyle dénisen bir toplumun hali
s6z konusu olmustu. Sultan, kentin geleneksel merkezini terk ederek, alafranga sarayini Pera’ya ve
Avrupa elciliklerinin yakinina tasima karari vermisti. Bu yeni yerlesim ile birlikte Aksaray, Fatih ve
Cemberlitas’taki konaklarini birakip Bogaz'a Harbiye, Sisli, Nisantasi ve Macka gibi yeni bolgelere
tasinan ¢ok sayida birokratin da 6niini agmis oldu (Eldem, Goffman ve Masters, 2012:243).

4.1. Doniisiimiin istanbul’da Geleneksel Yasam Uzerindeki Etkileri:

Genel bir perspektiften 19. yiizyil sonu ve 20. yiizyilin basinda, {i¢ tane istanbul oldugunu séylemek
yerinde olacaktir. Birisi Pera ve Galata’nin oldugu bizzat Batili yasam tarzinin oldugu semtler ki,
bunlar biiyiik oranda gayrimiislim niifusu ile bunu ¢ok iyi idare ediyordu. ikincisi bir merak ve 6zenti
icerisinde olan Musliiman zenginlerin bir arada oldugu yeni olusan semtlerdi ve bunlar apartman
kiltirinin yeni basladig Tesvikiye, Nisantasi ve yali kiiltlirinin ortaya ciktigi Bogazici'nin ragbet
goren bolgeleriydi. Bir Gi¢lncusi ise ¢cevre kdylerine olan goclerine ragmen Muhafazakar Musliman
cevrenin sahiplendigi ve “istanbul Yarimadasi” diye isimlendirilen Eyiip, Uskiidar ve Fatih gibi
semtlerdi ki bu semtler donliisime ayak uydurmaktan oldukca uzak yasam tarzi ile gelenegi
surdirmekte israrci olsalar da, aldiklar goglerle bir agidan yavas da olsa donlsimin igine coktan
girmisglerdi. (Akinci, 2018)

Fakat ayni dénemde istanbul’un niifusca az fakat demir yolu ulasimi ile hizla degisen bir yiizii daha
vardi. Sirkeci’den kalkip Kumkapi, Yedikule, Bakirkoy, Yesilkoy ve Kiclikcekmece’de duran banliyo
trenleri bu bolgelere ragbeti arttirmis ve dnemli bir niifus yogunlugunun gelisimine sebep olmustu.
ilerleyen yillarda Samatya ve Yenikap’nin da eklenmesiyle birlikte giinde yaklasik 11.800 yolcu
tasindigl bir glizergadh haline gelmisti (Murat, 2010:212). Benzer durum Anadolu yakasinda da s6z
konusu olmustu. 91 km’lik Haydarpasa-izmit hatti yapildiginda, Haydarpasa’dan kalkan tren
Kiziltoprak, Goztepe, Erenkdy, Bostanci, Maltepe, Kartal, Pendik, Tuzla, Gebze, Diliskelesi, Tavsanci,
Hereke ve Yarimca’da duruyordu. Bu bdlgelerin her birisi bu kolay ulasim sayesinde bir yerlesim yeri
ve gdcmen semti haline déndi. Bu bélgelerden istanbul icine olan gidis-gelislerin hepsi calismak
icindi (Murat, 2010:213).

Aslinda istanbul’da her semt mimarisi ve yasam tarzi ile bir kiiltiir olmustu. Her bir sinifin yasadigi
semt, kendine has yasam tarzini benimsemis ve gigli bir ayrisma icerisine girmisti. 19. ylizyilda, Hem
gayrimuslimlerin hem de Mduslimanlarin bir arada yasadig sehir dokusunu biiylik oranda icinde
yasanilan konut mimarisi olusturuyordu. Semtte yer eden bu mimari kiltiiriin disina cikilmiyor ve
semtin sembollii haline getiriliyordu. Clnkli semtin sakinlerinin yasayis bicimleri konutlara
aksediyordu. (Akinci, 2020)

Bu anlamda 19. yilzyilda Mduslimanlar’in bir arada bulundugu ve geleneksel yasamin belirli bir
yogunlukta yasandigi semtlerdeki konutlar, baslica bes tipte siralanabilir: odalar, mahalle evleri, daha
biylk bahceli evler, konaklar ve yalilar. Odalar ayri ayri veya bir avlu etrafinda siralanmis mekéanlardi.
Buralar genellikle cevre kdylerden ya da Anadolu’dan gég ile istanbul’a calismaya gelen bekar
erkeklerin kaldigi vakif mallariydi. Mahalle evleri ise bir avlusu veya bir bahgesi olan, bir veya iki kath
yapilardi ki bunlar da bazen go¢men ailelerin ragbet ettigi yerlerdi. Gelir diizeyi kismen daha yiksek
ailelerin oturdugu buyilk bahgeli evlerin ise i¢ ve dis avlularinin yani sira haremlik ve selamlik
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mekanlari olurdu. Hatiri sayilir gelire sahip devlet adamlarinin veya zengin tliccarlarin tercihi sayisiz
mistemilata sahip konaklar, kdskler ve yalilar olurdu. Bu yapilar yeni istanbul’'un surlari disinda,
Bogazici'nde veya yakininda yapilir ve hizmetliler tarafindan idare edilen bakimli bahgeler ve
koruluklarla ¢evrelenirdi (Celik, 2017:6).

Ust tabakaya ait aile yasantisi, 19. yizyil sonunda geleneksel konut mimarisine bagimh olmaktan
¢itkmis, yeni mekanlara dogru gegmeye ¢oktan baslamisti. Dolayisiyla hane halkinin yaz-kis bir arada
yasadigl ana mekanin disinda da bir yazlik konut sahibi olmak dislincesi artik bu donemde ortaya
citkmisti. Yabanci elciliklerin sahibi oldugu Tarabya ve c¢evresindeki yazlik konutlar ile olan etkilesim,
bu yeni dislincenin ortaya cikmasina sebep olmustur. Bununla birlikte Bogazici, Adalar ve Yesilkoy
gibi sur disinda gelismeye baslayan yeni sahil seritleri, bu yasam icin tercih edilmis semtlerdir. (Isin,
1995:96).

Ailelerin mevsimsel olarak bir mekdandan baska 6zellikte bir mekana tasinmalari ve bunun dogurdugu
hareketlilik, farkli mekanlarda yazlik ve kislik gibi degisik kiltlirel yasanti Gsluplari olusmasina yol
acmustir (Isin, 1995:96). istanbul icin kislik konut ve yazlik konutun ayrilarak iki mekanl bir yasamin
ortaya cikmasi, istanbul’a yeni bir bakis acisi ve kimlik atfedecek, bir anlamada yine daha énce
yasanmamis bir kiltlrel donlisimin gerceklesmesine sebep olacakti. Daha evvel yazlar yaylalarda,
kislari ise daha korunakli vadi eteklerinde gecirme altyapisina sahip bu toplum, bu kiltiirel mirasi
biraz donlstirerek kislari heybetli konaklarda gecirip yazlari da sahil kiyisindaki blyik yalilarda
gecirmeyi tercih etmeye baslamisti.

Diger yandan kiltirel donisiimin en yavas etki ettigi daha diisik gelirli mahallelerde durum biraz
daha farkli seyrediyor ve bliylik oranda geleneksel yasam devam ediyordu. Bu durum aslinda bir
istekten ¢ok bir zorunluluktu. Bir agidan misyoner gezginlerin, 19. yizyil istanbul’unda 16. yiizyilda
kalmis gibi gordigi bu mahallelerde donlisime uyum saglanamamasinin en 6nemli sebeplerinden
birisi ekonomik zorunluluk ve bagimhlikti (Celik, 2017). Kabul edilmelidir ki bu dénemin baskentinde
toplumsal gelir dagiiminin icerisindeki en talihsiz kesim, Musliman mahallerinde yasayanlardi. Bu
ylizden istanbul’un her iki yakasina hizmet veren en agir hizmet iscileri de bu bélgelerden ¢ikiyordu.
Buradaki is¢i sinifi yakin gecmiste gecinemedigi zanaatini ya da ciftciligini birakarak buralara yerlesmis
ve farkh bir statliye gecmisti. Gelenekten kopusun karsisinda duran en buyik engel olan yoksulluk,
istanbul’un 6teki yiiziiniin bir aynasi gibiydi.

Sur ici istanbul’'unda kiiciik 6lcekli mahallelerin, yogun niifus ve sikisik bir yasam tarzi icerisinde
olmalarina karsin icinde bulunduklar yoksulluk, aslinda yasanilan caresizliginde gostergesiydi. 19.
ylzyila goére daha geri kalmis ve ¢ogu altyapisiz sokaklara sahip bu semtlerde egitim seviyesi ve
zanaat erbabi sayisinin oldukga diisiik olmasi sebebiyle issizlik ve dolayisiyla gecim oldukga buyik bir
problemdi. Bu yizden bu semtlerde irgatlik, bahgivanlik, hamallik ve atli araba sirtctligi gibi ikinci
sinif meslekler ile gecim saglanmaya calisiliyorken, sug¢ oranlari da oldukga yiiksekti. Diger yandan,
buralarda ardisik diizende birbirinin pesi sira siralanan bakimsiz konutlarin ¢ok i¢ ice bir yasama sahip
olmasiyla, basta yangin ve salgin hastaliklar olmak (izere bircok felaketin ¢abuk yayilmasi s6z konusu
olmustur (Isin, 1995:97).

istanbul’da pek ¢ok sey déniisiiyordu. Ticari donisiim giindelik hayatin pek cok anina tesir etmisti.
400 yillik bir kalttrin ve geleneklerin bir anda dontsiimi kolay olmamistir. Bu sebeple biiyilik oranda
Dogu ile Bati arasinda bir sikismislik hali s6z konusu iken, bu durumun 20. yizyil ile beraber biyik
oranda Bati’ya daha keskin bir akis ile neticelendigi sdylenmelidir. Kiltiirel olarak dénisiimin pek ¢ok
kokli gelenek Uzerindeki etkileri bunun gostergesidir. Glindelik hayatin icinde olan bircok ticari
gelenek de Avrupa ile olan iliskilerin artmasiyla donlismeye baslamisti. 19. yiizyil glindelik hayati
icinde Hali¢’in Misliman yakasinda degisime ugrayanlar arasinda en dnemlilerinden birisi kaybolan
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carsl kultGridadr. Bu durum aslinda iktisadi dénisiimiin ¢ok temel bir gostergesidir. Daha evvel
bahsedildigi gibi gelir dagilimindan kaynakl yoksullugun iyice artmasi ile geleneksel mesleklerin
ortadan kalkmaya baslamasi 19. ylizyilin en temel etkilerinden birisi olmustur (Isin,1995:91).

Artik piyasada demir yollarinin sagladigi ulasim kolayligi ile ithal ihtiyac¢ ve estetik Grtinleri satiliyor ve
tesvikler ile bu Grlnlere kolay erisim saglanabiliyordu. Demir yollari ve limanlar Gzerinden gelen bu
riinlerin dagitiminin istanbul’un her yerine kadar olmasi en ¢ok kii¢iik esnafin belini bikmiis,
gecimini etkilemisti. Bir de Saray’in koydugu yiksek vergilerin olumsuz etkileri de eklenince, esnafin
zanaatini yapabilmesi oldukca imkansiz bir hale gelmisti. Bu da aslinda Osmanli’da daha evvel
olmayan yeni bir sinifin, hizmet iscilerinin dogmasina sebep olmustu. Bu hizmetliler, geginmek igin
karsi kiyidaki zengin komsularina hizmet etmek zorundaydilar. (Isin, 1995)

Resim 1: 19. yiizyilda Uskiidar’da Bir Mahalle
Kaynak : Oztiirk K., Pera Palas, 2010

Dolayisiyla Osmanli mahallelerinde yoksulluk éyle bir noktaya geldi ki, bu hizmetin bir pargasi olmak
ve gecimlerini saglamak icin miicadele veriyorlardi. Bir yakadan diger yakaya hizmet etmek icin gecen
bircok kisi, artik sabah ve aksam mesailerine yetismek icin telase icerisindeydi. Bunlarin icerisinde
Galata’da gindelik calisip gelirini slirdlirmek isteyen, hamal, irgat ve ayakgi tayfasi da vardi. Ama
gercek su ki artik baskentte bir mesai kiiltliri gelismeye baslamis, iki yaka arasinda 6zellikle sabah ve
aksam saatlerinde bir insan yogunlugu olusmaya baslamisti.
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4.2. istanbul’un Kiiltiirel Doniisiimiinde Pera Ornegi:

19. yiizyll sonlarina gelindiginde, artik istanbul’'un yabanci tesebbiisler tarafindan fethi tamamlanmis
oldu. Hali¢ sahilinin karsi tarafinda, tamamen Batili yasam bicimini kabul eden bir kent gérinimi
ortaya ¢ikmisti. Bunun yani sira Hali¢'in iki yakasinda da yabanci girisimciler iktisadi hayatin timdnd
denetimlerinde tutmaya basladilar (Celik, 2017:133). Bu su anlama geliyordu, artik yabancilarin bilgisi
disinda ne yeni yatirim yapilabilirdi, ne de para trafigi saglanabilirdi. Zaten o dénem iyi etit
edildiginde yapilan yatirimlarin neredeyse tamami yabanci tesebbsler tarafindandi.

Ayni dénemde tiim istanbul’da ticari bir akisin olusmasi ve bu sebeple tiim semtlerin birbirleriyle bir
kaynak iletisimi icerisinde olmasi 6énemlidir. Bunun bilincinde olan yabanci sermayenin ilk hedefi kent
ici ulasim sistemlerini gelistirmek ve semtler arasi hareketin 6ninld agmak olmustur. Bu sebeple
istanbul’da ulasim araglarinin belirli noktalarda kesistigi ve bu noktalarda yolcu aktarmalarinin
kolaylikla yapildigi gériiliir. Galata Képriisii istanbul’'un her iki yakasini birlestirirken, vapur seferleri
de istanbul yakasindan uzun menzilli seferlerine baslamisti. Eminénii ve Sirkeci bdlgesi farkli ulagim
bicimlerini birlestiren bir bolge olarak tren, vapur ve tramvayin baglantili oldugu bir semt olmustu.

Resim 2 : 19. ylizyil sonu Galata Képrusii
Kaynak : Celik Z., 19. yiizyilda Osmanl Baskenti Degisen Istanbul, 2017.

19. yizyil Osmanli’sinda Bati ile olan ticaretin biiylik gelisme géstermesi (izerine yabancilar tarafindan
Galata ve Pera’da baslayan yogun yerlesim, alisveris anlayisinin bu semtlere kaymasinin 6nini
acmistl. Ayni dénemde artik garsi kiltlirini unutmaya baslamis Osmanli, gayrimislimler gibi
alisverislerini artik istanbul’daki Kapali Carsi yerine Beyoglu'nda yapmaya baslamisti. Pera,
Avrupa’dan gelen mallarin satildigi magazalari, Avrupai otel ve eglence yerleri ile farkli bir diinya
olmustu.

Daha &nce Kirim Savasi yillarinda ingilizler basta olmak iizere Avrupalilar, Galata’yi tamamen bir
serbest liman haline donistirerek, bu durumun yollarini agmislardi. Persembe Pazari, Voyvoda
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Caddesi ve Karakdy basta olmak iizere Galata, ticaret merkezi haline gelince, istanbul’un baska
semtlerinde yasayan ve bunu hisseden basta Rum, Ermeni ve Yahudiler olmak (izere bir¢cok uyruktan
halk, akin halinde Galata’ya gelmeye baslamisti. Bu sebepten dolayi 6zellikle Beyoglu’'nda yeni kilise
ve sinagoglarin yapilmasi bu déneme denk gelir (inalcik, 2019:283). 19. yizyilin ikinci yarisinda Pera,
yasam tarzi, liks yasam tarzi, gece kuliipleri ve zengin ahalisiyle imparatorluk igerisinde bagimsiz bir
bolge ve 6zerk bir semt havasina ¢goktan girmisti.

Aslinda demir yollarinin gelisimi ile Avrupa’ya kapilarin sonuna kadar acilmasi, Pera’ya dogru her
Avrupa malinin direk akisinin 6nini acgti. Demir yollari ile limanlar arasi kurulan baglantinin yani sira
her turli gegisin kolaylasmasi icin Halig Uzerinden bir kdpriiniin de yapilmasi, Pera’ya olan ragbeti
daha da arttirdi (Oztiirk, 2010:40). Galata Kdpriisii ve Sultan’in Pera’ya yakin olmasi igin insa edilen
Dolmabahge Sarayi, Pera’nin havasini degistirirken, sosyal, ekonomik ve mimari olarak bu semti
etkileyen kurumlar, gercekte yabanci elciliklerdi. Kabul edilmelidir ki bunlarin basinda da ilk defa
Galata surlar disina ¢ikma cesaretini gostererek Pera’nin kurulmasina vesile olan Fransiz elgiligi
geliyordu (Oztiirk, 2010:41).

Kiltir olarak gogebe yerlesim planini benimseyerek, daginik evler ve konaklar yapan Osmanli igin ilk
diizenli caddenin ve cevresinde yerlesimin olmasi cok 6nemlidir. Bu caddenin Paris’teki 6rnekleri gibi
hava gazi lambasi ile aydinlatilmasina miteakip, caddeyi seyretmeye gelen vylzlerce insanda
dogurdugu etki, tiim istanbul’un yani sira tiim sinirlara ulasan bir ilgi olusmasina sebebiyet vermisti.
Hayatlarinda ilk defa isiklandiriimis bir cadde géren istanbullular, bu cadde lizerinden yasayacaklari
bircok ilkin baglangicina taniklik ediyorlardi (Oztiirk, 2010:44). Ornegin, tiyatro imparatorlugun
ilklerinden biri olurken, Pera’nin en &nemli sembollerinden birisiydi. ilk kez Fransiz tiyatrosu
oynadiginda orta oyuncular ve meddahlar yaptiklari isle tiyatro arasindaki farkin ne oldugunu pek
anlayamamisti. Oysa onlarin sahit olduklari, bir siire sonra geleneksel olanin pabucunu dama atarak,
sarayin ve bitiin ileri gelenlerin goézdesi olacak yeni bir eglencenin dogusunun habercisiydi. ilk
tiyatrolardan Naum Tiyatrosu simdiki Cicek Pasaji’nin yerindeydi. igcinde tiyatronun yani sira opera ve
konserler de izleniyordu (Oztiirk, 2010:46).

Payitaht istanbulu’nun simgesi olmaya baslayan Pera icin ayni dénemde iki yeni tutku daha ortaya
cikti: sinema ve fotograf. Sinemanin ilk gosterileri istanbul’da 1896 yilinda yapildi. Sinema alaninda
Avrupa’da ilk gosterinin 1895’de Paris’te yapildigi dikkate alindiginda, bir sene sonra istanbul’da da
gdsterim yapilmasi gelinen noktayi ifade igin ¢ok dnemlidir. ilk sinema gosterileri sarayda ve bazi
onemli otellerde yapilmisti. Bunlardan birisi de baskentin simgesi olmaya baslayan (inli Pera Palas
Oteliydi (Oztiirk, 2010:46).

Sinema, tiyatro ve fotografin icinde oldugu bu blylik kiltirel degisimin etkisinde kalan yeni
sosyetenin ihtiyaglarini karsilamak (zere bircok yabanci diikkdn da birbirinin pesi sira aciliyordu.
Pera’da ilk terzi dikkani, ilk pastane ve Fransiz alisveris diikkanlari pes pese agilarak bdlge halkinin
hizmetine sunuldu. Artik sokak ortasinda yapilan geleneksel tiras kiltiri, nezih ve gosterisli kuafor
salonlarina tasiniyordu (Oztiirk, 2010:52). Kentte biiyiik bir kiiltiirel doniisiim baslamisti. Gergekte bu
klltirel degisimin kaynagl Fransa’dan geliyordu. Ulasimin kolaylasmasi ile baslayan turistik hareket
istanbul’a dogru Sark kiiltiriinii merak ederek gelen ve iz birakan yogun bir akimin olusmasina sebep
oldu. Belki de en ¢ok elcilik ve yabanci trafigi, demir yolu imtiyaz haklarini da biyik oranda alan
Fransizlar’dandi. Bu etkilesim, 19. ylizyilda basta mimari, dekorasyon, moda, edebiyat ve konusma dili
acisindan olmak Uzere genis bir yelpazeye yayilmis oldu.

19. yiizyilin sonralarinda istanbul’'un Bati’daki sembolii olan Bilyiik Pera Caddesi, cevresinde modern
ve estetik olarak Bati ile boy ortlisecek glizellikte binalar insa edilmis, icerisinde Avrupa mallarinin her
turlisliniin satisa sunuldugu magazalar acgilmis, tiyatro, opera ve cesitli sanat faaliyetlerinin de

&
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sergilendigi liks otel ve binalarin yer aldig bir semt gorinimindeydi. Tramvay ve yeni acilan
tiineldeki metro Karakdéy’den Pera’ya sirekli ulasim sagliyordu. Essiz istanbul Bogazi ile (g
imparatorluga baskentlik yapmis bir mirasa sahip bu topraklari yerinde gérmek isteyen bircok merakli
gezgin, Istanbul’a geliyordu (Oztiirk, 2010:60). Bu durum istanbul’'un diinya sehri olarak daha da
taninmasini saglamisti. Bir anlamda Paris’te yasamak ne ise bazi gezginler icin istanbul Pera da ayni
anlami ifade ediyordu.

istanbullular Pera gevresinde gelisen tiim bu faaliyetleri takip ederken diger yandan da Avrupa
baglantili demir yollari sayesinde turist ve otel gibi iki kavram ile tanisti. O gline kadar parasiz pulsuz
gezen geleneksel seyyah kiiltiiriine asina olan istanbullular, artik para harcamak, gezip eglenmek icin
pahali yolculuklara ¢ikan, parali Avrupali turistlerle tanismaya basladi. Bu turistler kentleri gezip
tanimak istiyor ve bol harcama yapiyorlardi. Bir yandan para harcarken, bir yandan da kendi
Ulkelerindeki liiks yasantilarinin karsihgini da gezdikleri yerlerde bekliyorlardi. Bu beklentiyi karsilama
ihtiyaci ile daha evvel seyyahlar i¢in olan han kiltiiriine sahip Osmanli, otel kiiltiiriine gegis yapmis ve
yenilesme yolunda biiyiik bir adim daha atmis oldu (Oztiirk, 2010:55). ilk defa icinde modern yatak,
karyola, gardirop ve banyo bulunan odalara sahip sadece istanbul’un degil biitiin imparatorlugun ilk
oteli olan ingiltere Oteli, “Hotel de Angleterne” adiyla Beyoglu’nda ingiliz Eliligi’ne hizmet etmek icin
acilmisti (Oztiirk, 2010:56). Bu otel aslinda liikks yasama dair ilk hizmetleri vermeye baslamisti bile.
Kentte yasayan ve biyilkelciliklerde calisan yabancilar bu oteli ugrak yeri haline getirmisti.
Ulkelerinde aradiklari rahathgi kismen de olsa burada bulabilmeyi basarmiglardi.

Resim 3 : 1900’lerin basinda Pera

Kaynak : Oztiirk K., Pera Palas, 2017
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Bu dénemde Beyoglu'nun carpici bir sekilde bir otel merkezi olarak gelistigi gortlmektedir. Basta
Londra Oteli, Bristol Oteli, Blylk Fransiz Oteli, Tokathyan Oteli ve Blylk Kroecker Oteli olmak lizere
pek cok otel agiimisti. Bu otellerin hepsi donemin levanten kiltlriiniin Pera 6lgeginde disa yansimasi
olarak kendini gdstermistir (Isin, 1995:99). Bu adimlar otelcilik anlayisinin hizla kaniksanip istanbul
geneline yayllmasinin ilk adimlari da olmuslardir. Baskentin demir yollari (zerinden Avrupa ile
iletisimi arttik¢a sehre ilgi ve alaka o oranda artiyordu. Diinyanin ve Avrupa’nin en zengin kisilerini en
IGks yolculuklariyla agirlayan Vagon Lits sirketi, Orient Express adli riiya gibi bir sark yolculugu igin
isteklileri Avrupa’dan istanbul’a insasi tamamlanan Rumeli demir yollari (izerinden tasimaya basladi.
Yolcular igin giimisten kasiklar ve porselen tabaklar ile biylk yemek salonlarina, karyola ve ipek
yatak ortileri ile liks kompartimanlara sahip tren yolculugu, zarafetin doruklarindaydi. Muhtesem
Konstantinapol’i géormek heyecaniyla yanip tutusan zengin turistler, glinlerce bu liks yolculugu
yaparak istanbul’a geliyorlardi. istanbul’da ise Sirkeci Gar’nin biiyiilii atmosferine inen ve kente ciddi
miktarda para birakmasi muhtemel bu zengin Avrupalilar'in karsilanmasi heyecani yasanmaya
baslanmisti (Oztiirk, 2010:63).

Bu kadar liiks bir istanbul seyahatinin ayni konforda agirlanan bir otel ile tamamlanmasi gerekiyordu.
Boyle bir ihtiyaci da yine Vagon Lits sirketinin insa ettigi Pera Palas oteli karsiladi. Batili olmaya dair
tiim kavramlarla ilk defa tanisan Osmanli, Sark’in en gérkemli oteli kabul edilebilecek nitelikteki Pera
Palas ile tim bu kavramlari bir arada seyretme firsati buluyordu. Pera Palas Oteli, Orient Express
misterilerine hizmet etmek amagli 1895’te tamamlandi. Otelin mimari o zamanlar saraya da hizmet
eden Unli Vallaury’di. Vallaury, oteli Avrupa’da moda olan Arnuvo tarzinda insa etmis, 6te yandan da
ic dekorasyonuna sark izleri koyarak bir képrii kurmustu. ihtisamini yansitmak icin hicbir masraftan
kacinilmamisti. Sergilenen her tirli esyanin en liksh secilmisti. Orient Express’in ihtisamini
tamamlayan fil disinden biblolar, sedef kakma dolaplar, gimis yemek takimlari ve porselen tabaklar
bu muhtesem goriintiiniin sadece birkaciydi (Oztiirk, 2010:103). Ayrica dénemine gore siiper liiks
goériinen bir asansdr ve icerideki elektrigi destekleyen bir jeneratér de konulmustu (Oztirk,
2010:104).
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Péra Palace H(i'l:el2 Constanéinole.
Ed:teur Muax Frochierm n_- Co onla. No. 1787
Resim 4 : Pera Palas

Kaynak : Oztiirk K., Pera Palas, 2010

Otelin kapisina cok iyi derecede yabanci dil bilen goérevliler yerlestirilmisti. Pera’ya yaklasirken
¢amurlu sokaklardan gegmek gerektigi icin bir de Beyoglu Sedyesi denen bir tasima araci yapilmisti.
Misafirler trenden indikten sonra tahtirevanin igine otururlar ve doért Osmanh yagiz gencinin
omuzlarinda Sirkeci Gar’'nin 6niinden alinarak rahvan bir yiriyisle otele kadar getirilirlerdi. Bu
durum gelenler icin o kadar etkileyiciydi ki, trende o liks yolculugu yapmis baron ve baronesler
omuzlarda tasinmak igin Sirkeci Gar’'nda bir buguk veya iki saat kuyrukta tahtirevan sirasinin
kendilerine gelmesi icin beklerlerdi (Oztiirk, 2010:113).

Diger yandan Pera’ya olan bu ilgi semte bliyiik hareketlilik getirmis, caddelere tasan magazalar artik
yetmemeye baslamisti. Bunun sonucu olarak magazalar artik arka sokaklari da doldurmaya basladi.
Dolayisiyla agilan sokak gegisleri ile istanbul daha &nceden hi¢ tanimadigi bir kiiltiirle daha tanisti:
Pasajlar. Geleneksel han ve kervansaray kiiltiiriiyle i¢ ice olan istanbullular simdi ise daha farkh bir
yenilik olan g6z kamastirici pasajlara alisiyorlardi. Hazzo Pulo, Aznavur, Halep, Suriye Pasajlari
Beyoglu’nda Tiinel’den baslayarak siralanan (inlii pasajlardan sadece birkagidir (Oztiirk, 2010:78)

Pasajlardaki diikkanlari sisleyen Avrupa’dan yeni gelen Uriinler beraberinde merakl takipgilerini bu
mekanlara tasiyordu. Zamanla Avrupa’nin Unli markalarini teshir etmek igin vitrinlere duyulan
ihtiyag, aslinda daha 6nce higbir sekilde vitrin kiiltirl olmayan bir sehri vitrinle; merakli hanimlari da
vitrin seyretme kultlrd ile tanistirmis oldu. Singer Dikis Makinesi, Bohemya Kristal, Mayer, Lion Beker
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gibi birgok Grlin, bu vitrinlerin takipgileri icin meshur Avrupa markalariydi. Moda, yeni kavram olarak
sosyeteye girmis ve ¢ok cabuk kendine yer bulmustu. Aslinda kimin ne giyeceginin moda adi altinda
Paris’ten birilerinin karar vermesi, her ne kadar yadirgansa da sosyete modayi ¢ok ¢abuk kabul etti
(Oztiirk, 2010:84). Artik Avrupa’daki moda istanbul Beyoglu’nda, aninda yer buluyor ve biitiin
akimlari ile istanbul’da boy gésteriyordu (Oztiirk, 2010:85).

Pera’ya gelenler magazalari dolasirken sokak kafeteryalarinda da cevreyi izleyebiliyordu. Pera
Caddesine atilmis masalarin ¢evresine oturan bastonlu erkekler, kasnakl etekleriyle sik bayanlar 1895
yilinin Pera’sinda boy gostermeye basladi. Sehir bir yandan ¢ok hizli degisiyor, bir yandan da bu
degisimin dinamosu olan Pera’ya alismaya calisiyordu. Bu hiza ise hemen karsi kiyisindaki eski
istanbul yetisemiyordu. Edmondo de Amicis’nin belirttigi gibi, bir kdprii ile ayrilan sadece iki bélge
degil, ashnda arasinda yiizyillar kadar fark olan yasam bicimleri de ayriliyordu. istanbul’'un karsi
yakasinda Sehzadebasi, Beyazit ve Eyiip cevresi yani Misliiman Tiirk istanbul’u ile buranin karsisinda
ise kiigiik Avrupa dedigimiz Pera semti iki tezat gibi kendini gdsteriyordu (Oztiirk, 2010:87). Bu durum
her iki kilttrin bir birinden ne kadar keskin bir sekilde ayrilmis oldugunu gosteriyordu.

Pera’nin baskente kattigi bir baska yenilik ise apartman kiltiirlydi. Tek katli bahce icinde evlere
aliskin istanbullu, dikine dogru yiikselen ve kapilari yerine gére karsilikli daha ic ice komsuluklarin
oldugu bir apartman kiltiiriine alisiyordu (Oztiirk, 2010:90). Bu durum geleneksel yasama alismis
kesim icin oldukca zordu. Daha ice doniik bir aile yasantisindan biraz daha gozler 6niinde olan bir
toplumsal yapiya gecis baslamisti. Mahalle veya konaklar arasi komsuluk kiiltirinin dontsimi s6z
konusuydu, 6nce Pera’da gayrimuslimlerin ragbeti ile baslayan bu donlisimin etkileri daha sonra
Mdisliman semtlerinde de kendini gosterdi. Konak kiltlri yerini apartman kiltlriine birakmasiyla
bundan beslenen mahalle kiiltiiri de dénisms oldu.

5. Sonug ve Degerlendirme

Goruldigu gibi bir toplumun sosyoekonomik kalkinmasinda, o toplumun ulasim sektérinin
gelistirilmesi ve yayginlastirilmasinin ¢cok biyik 6nemi vardir. Ulagim imkanlarinin artmasiyla beraber
sehirler ve bélgeler arasi kiiltiir, bilim ve is giicti akisi hizlanmistir (islamoglu, 1995:463). Demir yolu
tiim dinyada kentler igin donlstirticli bir etkiye sahip olmustur. Bu ulasim sisteminin kiltirler arasi
iletisimi saglamasi, kentlerde glgli bir kentlesmenin 6nind agmistir. Sinirlar 6tesinde mal ve Urin
tedarik dagitimini kolaylastirirken, turist denilen parali ve keyfi seyahat eden bir kitlenin de
olusmasini saglamistir. Yeni yerler gormek ve kesfetmek igin yola ¢ikan bu grup bir yandan demir
yolunun konforlu seyahati ile gittikleri yerlere para birakirlarken, diger yandan da kdltirel gelisimine
katkida bulunmuslardir.

Bu calismanin ana konusu olan Osmanli’daki demir yolu seferberliginin, Osmanli imparatorlugu ve
baskent istanbul’da sebep oldugu degisim ve sonuglarina dair degerlendirme maddeler halinde
asagida belirtilmistir:

e Batr'daki demir yolu hareketi dikkate alinarak, Osmanli imparatorlugu da bu kapsamdaki
seferberligi ile ekonomik ve sosyokiltiirel acidan buyik bir atihm icine girmistir. Demir
yollarinin isletilmesi konusunda da Bati’dan geri kalinmayarak, blyiik ekonomik sikintilar
nedeniyle verilen 6nemli imtiyazlara ragmen biylk bir organizasyon basarisina imza
atilmistir.

e Osmanli, stratejik ve askeri acidan da demir yollarindan faydalanmis ve sinir giivenligini iyi
organize edebilmistir. Ayaklanmalar basta olmak Uzere bircok olaya aninda midahale
edebilmistir. Bu durum Osmanli'y1 hizh bir sekilde “uluslasma” slirecine sokarken, diger
yandan merkezi yonetim anlayisini gliclendirmistir.
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Diger yandan demir yollarinin gectigi bolgelerde sebep oldugu kentsel gelisme ve iletisim,
sinirlar icerisindeki farkli milletlerin dogrudan etkilenmesine sebep olurken, bir anlamda
Balkanlar’da toprak kayiplarini hizlandirarak sinirlarin ¢izilmesine de yol agmistir.

Demir yolu hatlari boyunca telgraf hatlari cekilmis ve bunlar demir yolu hatlariyla koordineli
kullanilarak lojistik, ikmal ve lojistik yonetimi yerinde ve zamaninda yapilabilmistir.

Ulke genelinde kara yolu ile yapilan yolculuklarin gerceklestirildigi bu dénemde, demir yollari
sayesinde zaman ve enerji tasarrufu yapilmistir.

Osmanl’da her ne kadar sanayilesmeye sipheci bakilsa da yapilan demir yolu atilimiyla,
aslinda bir anlamda sanayilesmenin ilk hazirliklari yapilmistir. Demir yolu ¢evresinde tekstil
basta olmak Uzere kurulan imalathaneler, bu hat lizerinden yik tasimaciligi pratiklerinin
gelismesine sebep olmustur.

Osmanli imparatorlugu sinirlari igerisinde bulunan hatlarin birbirleriyle baglantilari sayesinde
basta hububat olmak (zere bircok Grlin hem i¢ piyasaya hem de dis piyasaya rahatlikla
tasinabilmis, bu durum Osmanl ekonomisi igin hatiri sayilir bir gelir kaynagi olmustur.

Bununla birlikte Osmanli imparatorlugu demir yollarinin gelismesi ve kendine 6zgii ekonomi
anlayisi nedeniyle Avrupa’nin acik bir pazari olmus, bu sebeple ucuz Avrupa mallarina kolay
erisilebilirken, yerli malina ragbetin azalmasi s6z konusu olmustur.

Demir yollarinin sagladigi ulasim kolayhgi sayesinde, kdyden kente go¢ hizlanmistir. Yine bu
kolayligin getirdigi sanayilesmenin ihtiyacini karsilamak Uzere yeni isci siniflari ortaya ¢ikmis
ve bu yeni isci siniflari demir yolu ¢evresinde bir ikamet alani olusturmuslardir.

Demir yollari, gectigi giizergdh boyunca Osmanl imparatorlugu’nun sinirlari icersin de kalan
her kente ekonomik ve sosyokiiltiirel agidan biyik katkilar saglamis, kentler arasinda olusan
insan hareketi ile kentlerin birbirleri ile etkilesiminde buyik rol oynamistir.

Demir yollari, tim hatlarin kesisme noktasi olan istanbul’un ekonomik ve sosyokiiltiirel
yapisinda Tanzimat Fermani ile baslayan donlisimini hizlandirmistir. Bu sayede sehrin
kurulumunu teskil eden tiim semtlerinde modernlesme egilimli bir degisim etkisi
gorilmastar.

Avrupa ile baglantisi sebebiyle en onemli donlstiricl etki, Pera’da yasanmistir. Moda,
mimari ve sanat alanindaki bu déniisiim, Osmanli imparatorlugu’nun geleneksel anlamdaki
yasam tarzi ve sehir yapisini derinden etkilemis ve modernlesmeyi 6nceleyen yeni bir bakis
acgisina sebep olmustur. Pera’da baslayan bu dénisiim zamanla sehrin diger kesimlerine de
bir yayilma ve etkileme egilimi géstermistir.

Modern tarzda sekillenen Galata ticaretin, Pera ise kiltiirel yasantinin merkezi olarak
anilmistir. Bu ayrimin olmasinda mal ve yolcu naklinin yapilabildigi demir yollarinin biylk
katkisi vardir.

Demir yollari ile tasinan yiik ve yolcu akisinin Sirkeci ve Haydarpasa istasyonlari arasinda
koordineli bir sekilde saglanmasinda, Galata ve Pera bolgesinin organizasyon etkisi blyuktir.
Ozellikle Galata’daki ticari miiesseseler yiik hareketinden biiyiik gelirler kazanirlarken, yolcu
hareketini de Pera etkilemistir.
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o Tesvikiye, Nisantasl, Cihangir ve Tophane gibi Osmanl’nin varlkli ailelerinin yasadig
semtlerin Pera ile olan iletisimi arttikga, Batili tarzda bir doniisiime kayitsiz kalinamamistir.
Ozellikle bu semtlere Sirkeci Gari ile baglantil kurulan tramvay hattinin Pera ile de koordineli
¢ahstirilmis olmasi, bunda en biiyik etken olmustur.

Bu calismanin dikkate alindigi siire¢, Osmanli imparatorlugu’nun son yiizyilina denk gelen demir yolu
seferberliginin ilk dénemidir. Cumhuriyet dénemindeki demir yoluna ait gelismelere, ayri bir ¢alisma
konusu olmasi sebebiyle girilmemistir. Tim bunlar gosteriyor ki dolayli ya da dolaysiz olarak demir
yollari istanbul’'un déniisiimiine biiyiik katki saglamistir. Gerek kiiltiirel gerekse ticari olarak biiyiik bir
farkhlik ortaya koymustur. Devrin sultanlarinin israrla Gzerinde durduklari bu ulasim araci sayesinde
tiim sinirlara varan iletisim ve lojistik gelisimi saglanirken, ciddi bir sikinti igerisinde olan imparatorluk
icin ayakta kalmaya yonelik biiyik bir atihm yapilmis olundu.

Diger yandan kilturel getiriler ile cok uluslu bir nifus hareketi altinda kalan baskent en gorkemli
dénemlerinden birisini de 19. yiizyilda demir yollarinin istanbul’da toplanmasiyla yasamistir. Bu
makalenin konusu olan demiryollarinin ayni yiizyilda istanbul’'un kentsel déniisiimiine etkileri, dolayli
ya da dolaysiz bir sekilde oldukca fazla oldugu gorilmektedir. istanbul’un her iki yarim adasini da
etkiledigi dikkate alinmakla birlikte, 6zellikle Beyoglu’nun iginde bulundugu yeni modern yerlesimi
daha fazla etkiledigi kabul edilmelidir. Bu durumda bu derin etkilesimde belirleyici olan Avrupa’yi
istanbul’a baglayan Rumeli demir yollari ve bu hat iizerinden tasima yapan Orient Express’dir.

Etik Standart ile Uyumluluk
Cikar Catismasi: Yazarlar herhangi bir gikar ¢catismasinin olmadigini beyan eder.
Etik Kurul izni: Bu calisma icin etik kurul iznine gerek yoktur.

Finansal Destek: Yoktur.
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