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Bu yazimda, demiryollarimizin istasyon niifuslar1 tizerindeki etkisini, veri-
lerin miisaadesi nishetinde, arastirmaya caligacagim. Istasyon sozii ile yalmz
gar'lan degil; fakat onu gevreleyen veya onun yambaginda uzanan iskan ala-
nim kastettigimi takdir buyurursunuz. Demiryoluna kavugan boyle bir yerles-
me merkezinin, varsa kara yollariyle birlikte, bunlardan mahrum ecivar kéy ve
kasabalar icin nasil bir ikmal ve ihra¢ kapish-dolayisiyle cazibe merkezi ola-
cagim izah etmeye liizum yoktur., Ancak, komgu iskdn merkezleri halkimin il-
tihak ile rahat ve muntazam bir ilagimimi baglangic noktasim tegkil eden isias-
yonlarm niifuslar ¢ok kére — cok kere diyorum, zira bazan bunun aksi de va-
riddir — artmakla kalmawmakta, aym zamanda yeni ge]enleteb mevcutlarin ki-
fayet etmemesi kargmmda gar etrafinda bir siirii meskenter, | ticaret hayatinin
icabettirdigi silo, antrepo gibi tesisler inga edilmekte, hdylece iskan sahasi ken-
diliginden yerine gére azwveya cok geniglemektedir. Bir yandan niifusun cogal-
‘masi, 6te yandan onun tabii bir neticesi olarak iskén alanmmin geniglemesi, bir
yerlesme yeri igin bu iki hAdisenin yekdigerine ne derece siki bagh ve yekdige-
rinin ayrnlmagz birer par¢asy oldugunu bilmiyor degilim, Bununla beraber, de-
miryolu ile birlikte yerlesmic alanlarinda vukua gelen yayilmalarin tesbiti, Gnce
uzun bir zamana, sonra cok tafsilath etiidlere ihtiyag gésterecegi gibi bizim
genel mahivetteki bu yazirmuzin sinirlarini da ztyadesi_\-lek{or-nviiz edecektir, Su
da var ki, bugiinkii gelismelerini dahad giyadé demiryoluna borglu olan Yerkdy,
Turhal, Karabiik gibi canh orheldere ragmer, istasyonlardaki iskdn alam ge-
niglemelerini ve stiratli nifus artiglarim,-hemen daima, demiryollarina atfetmek
dogru olamaz. Zira, yolun niifus artigi, dolayisiyle kasaba ve sehirlerin biiyii-
mesinde hesaba katilmasi lazim gelen amillerden yalmzea biri olduguna artik
gliphe yoktur. 1

. Demiryolu-niifus miinasebetleri, sadece bizde degil, batimin ileri memleket-
lerinde de Gnemiyle miitenasip bir aldka gdérmemigtir. Benim hatirhyabildigim
ve haberdar olabildiklerim arasinda, demiryolunun Brenner Vadisi niifusunda
vilcude getirdigi istihaleleri gozden geg¢iren bir etiid ile; Fransa'nmin en uzun
hatt1 Paris-Nice Demiryolu istasyonlarindaki niifus degigikliklerini ele alan Cha-
telain'in hir caligmas1! bulunmaktadir. Itiraf edeyim ki, devamh ve miisterek
gayretlerimize ragmen beslenemiyen, beslenemediginden dolay1 da bir tiirlii ge-
ligemiyen Enstitiimiiz kitaphginda bunlardan ne birine, ne de digerine rasthya-

! Démographie du grand trone ferré du sud - Est. Et. Rhod. Lyon. 1947, p. 35.
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bildim. Vakia, Beaujeu-Garnier'in genel mahiyetteki begeri cografya eserinde®
Chatelain'in galigmas: hakkinda son derece kisa izahat mevcuttur; fakat birkag
satirdan ibaret bu izahattan, miiellifin metoduna, demiryolu ile niifus milnase-
betlerinin mahiyetine, hadisenin inkigsaf ve tefsir tarzina niifuz etmeye imkin
yoktur. Bu sézlerimle zengin bir kitapligin, ilmi cahgmalarin temel gartlarin-
dan baghcasi .oldugunu bir kere daha hatirlatmak; 6te yandan yurdun iicra ko-
gelerine dogru her giin biraz daha ilerliyen demiryollarimizin demografik so-
nuclariyle, batimnkiler arasinda nigin kiyaslamalara gidemedigimizi anlatmak
istiyorum.

Bizde dogrudan dogruya demiryolu-niifus problemini inceliyen negriyat yok
gibidir. Bayindirhk Igleri, Demiryollar1 dergilerinin kalin ciltlerini doldurup
cayfalarim siisleyen yazilar, miinhasiran demiryollarimizin tarihg¢esine, ingaat
durumuna, tesislere, mesleki ve teknik bahislere aittir. Tiirk Cografya Dergi-
ginde® rastladiklarimizin da, muhtevasi bakimindan, birincilerden ayr seyler
oldugu pek sbdylenemez. Yol gebekesinin kifayetsizligini biitiin giddetiyle hisset-
tigimiz zamanlarda bile, biiyiik sermaye, bliyiik emek, bilyllk bir azimle viicude
getirdigimiz, yurdun Adela damariari mesabesindeki demiryollarimizin ekono-
mi, ticaret ve niifusumuz iizerindeki tesirlerine bu derece bigine kahgimizi ya-
hut bunlan tefsirde geeikinis olmamizt izah etmek herhalde zor olmasa gerek-
tir. Zira, herhangi bir hatviizerinde ve belirli.bir siire dahilinde demiryolu faali-
yetinin kesafeti ile/istasyon” niifuslarimin seyirlericarasinda rabitalar tesisi, bir
takim hazirhkla®n 'ya‘pumamyla kabildir. Bahsettigim hazirhklar, her istasyon-
dan hareket eden yeya her birine inen yoleu sayisini, sevk mahalline gore ticari
cgyanin miktar ve cinsini, katar miktarini, garlardaki-personel adedini istatis-
tik yoluyla tayin ve lesbitten ibarettir. Halbuki Devlet Demiryollar1 Igletmesi
tarafindan negredilen-istatistikler!, hatlara ve istasycnlara gore olacag yerde,
memleketin biitiiniine samil, son derece umumi rakkamlarla doludur. Belki bu
tarz istatistikler, demiryolu isletmemizce kafi goriilmils, 'va da elde mevcut taf-
cilath sonuclarin nesri icin firsat zuhur etmistiz Ne olursa olsun, séyledigimiz
mahiyette demiryollamyla ilgili; fakat ayni zamanda/ demiryolu idarecilerine
bir ¢ok hususlarda 1sik tutacak olan mevsimlik ve yilhk istatistiklerin mutlaka
ve bir an 6nce memleket miinevverlerinin istifadesine arzedilmesi icabeder. An-
cak bu bilgilerin demografik-yinden-de faydali olabilmesi, Istatistik Umum
Miidiirliigiiniin. idari taksimattaki yerine bakmaksizin, istasyonlara ait niifus
miktarlarimi, 1927 sayimindan baghyarak, nesretmesine baghdir.

Saydigim ‘hususlar heniiz tahakkuk etmemis olduguna gore, ¢aligmamz
belki de evvelce tertiplenmig, lizum hissedilmedigi igin sonra da degistirilme-
mis istatistiki bilgilerin, bize gore, kifayetsizligi yliziinden beklenen tafsilattan
mahrum, dogrusunu sbtylemek ldzim gelirse son derece umumi hattd kaza ve
vilayet merkezi olan istasyonlardan gayrisini nazari itibare alamadig icin ister
istemez natamamdir.

* Beaujen-Garnier (J). Geographie de la population: Tome 1, Paris, 1956.

3 Selen (H. S.). Tiirkiyenin yol sistemi (T. C. D. yil 1, say1 III-IV, s. 352 -
371) ve Dogu Anadolu yollan ve manzaralan (T. C. D. sayi: XI-XII, s. 107-209).

! Misal olarak bakmmiz: 1933 - 1957 mali senelerindeki isletme sonuclan (T. C.
D. D. Y. Isletmesi istatistik yaymnlanndan say1 63), lzmir, 1958.
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Bu durum karsisinda demiryolunun, istasyon niifuslarimin seyrindeki payi-
ni, genel mahiyette de olsa, nasil ortaya koyabiliriz ? Meselenin halli, bir bakima
pek de zor girlinmiiyor. Meseld: Su ya da bu hat ilizerinde yer alan biitiin is-
tasyonlarin — tabii burada kaza ve vildyet merkezleri mevzuubahistir — her
saymma ait niifus toplamim, istasyon olmayan merkezlerinkiyle mukayese et-
mek ve bu iki gruptan hangisinin, belirli bir siire iginde, daha siiratli niifus ka-
zanci sagladigini meydana c¢ikarmak... hepsi bu kadar.

Burada ilk defa modern metodlar kullanarak yapilan 1927 sayimi ile 1950
sayimi arasindaki zaman fasilasim nazar itibare almaktayim. 1950 deki sayi-
min, sonuncusu olmadigim hatirlatmaya liizum yoktur, Hepimiz biliyoruz ki,
onu takip etmis bir 1955 sayimi mevcut. Resmi makamlarin, ilim ve ig adam-
larmnmin aeil bilgi ihtiyacim kargilamak gayesiyle, sayimin Srnekleme usuliine
gore hazirlanmig, ilk sonuglart da nesredilmis bulunuyor. Bu neticeler, stylen-
digine gore hakikate son derece yakin farzedilmek 1azim gelir; fakat muvakkat
sonuglarla gergek arasinda belirmesi muhtemel farklarin yanlig hiikiimler ver-
memize vesile olmas: ihtimali bizi 3955 sayimlamndan vazgecirmig ve bu key-
fiyet 1950 - 1955 devresi sirasiida igletmeye agilmig-bazi hatlarin (Elazg - Mus
gibi) hesaplarimiz digindd kalmasini-ieabettirmigtir.

Ele aldifimiz bu belirli devre zarfinda, Kiumkkale, Turhal, Yerkdy, Erdek
v.s. nin 1927; Karabijly, Tskenderun, Hatay, Tadvan gibi“diger bazilarimin 1935
sayimlarina tiirlii sebeplerle girememesinden, daha dogrusu bahis mevzuu sa-
yimlara ait niifuslarinin-hangi sebeplerle olursa olsun negredilememis bhulunma-
sindan dofan bogluklar hesaba katilmasa bile, istasyon olan veya olmayan iskan
merkezlerinin niifuslarny mukayeseye tegebbiis ettifimiz anda ciddi giigliiklerle
kargilasmamiz adeta mukadderdir. Clinkii, 1927 den bu.yansa her yeni yapilan
demiryolu ile bir kisim yerlegsme yerleri kendi saflarindan ayrilarak istasyonlar
safina ge¢mekte, boylete mukayese mevzuu olan iki unsur: /Istasyon ve kasaba
genel niifus toplamlar: tniitemadiyen degismektedir. Nitekim ilk niifus sayim-
na tekaddlim eden zaman zarfinda “Kasaba Hatt!' adi-verilen Izmiri, Manisa
lizerinden Afyon'a; Manisayi Bandizmaya baghyan; *Aydin Hatt1” denilen ve
Izmiri Aydindan gecerek Egridire birlestiren hatlarla, Edirne-Istanbul arasm-
da “Sirkeci Hatt1”; Istanbuldan boglayip Konya iizerinden Fevzipasaya daya-
nan; Eskigehirden aymlan bir kolu Ankaraya ulasan “Anadolu-Bagdat Hatti”;
glineyde Nusaybin-Fevzipaga; dofuda Rus demiryollariyle birlesen Sarikams -
Kars - Arpagay hatlari, 1927 de (27 Mart 1927) tamamlanan Ankara-Kayseri
Demiryollar1 ve bu demiryollar iizerindeki istasyonlar mevecut iken; ikineci sa-
yima kadarki siire zarfinda, bunlara Kayseri - Ulukigla (1933); Kayseri - Sivas
(1830): Sivas - Samsun (15 Aralik 1932); Irmak - Cankir1 (23 Nisan 1931): Kii-
tahya - Balikesir (21 Nisan 1932) hatlar katilmug; 1935 - 1940 arasinda da ev-
velce ingas tamamlanmg Eskipazar - Filyos hattina, Cankir - Eskipazar (12
Kasim 1935); Filyos - Zonguldak (1 Ekim 1937); Fevzipasa - Diyarbakir yollar
igletmeye acilmig (20 Kasim 1935) ve bu hattan Hekimhana uzanan bir kol
sonradan (16 Agustos 1937) Cetinkayaya kadar devam ettirilmig; Afyon - Ka-
rakuyu; Bozanonil - Isparta; Baladiz- Burdur (23 Mart 1936); Sivas - Erzurum
(1939) ana gebekeye eklenmig; 1940 sayim idrak edildikten sonra Zonguldak -
Kozlu (2 Mayis 1943); Diyarbakir - Kurtalan (1944) demiryollar1 tamamlanmig-
tir, Bu biliylik gayretler sayesinde sadece kaza ve vilayet merkezlerinin tegkil
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ettigi, 1927 de 75 ten ibaret istasyon sayisi, 1935 te 98 e, 1940 da 121 e varmis,
fakat temenniye sayan olan bu hiz II. Diinya Savagimn yarattifn imkansizhklar ‘
yiiziinden idame ettirilemiyerek, demiryolu ingaat faaliyeti duraklama safhasi-
na girmis ve 1950 de istasyon sayisi ancak 126 ya yiikselebilmigtir. Buna kar-
gk diger safi tegkil eden kaza ve vildyet merkezi miktarlari, yeni ihdas edi-
lenler dolayisiyle, istasyon sayilarimn artigi nisbetinde olmamakla beraber 407
den sirasiyle 390, 363 ve 361 e inmig ve bu say1 1950 de de degigmemigtir.
Yekdigerine egit olmayan, bilakis miitemadiyen tahavviil eden iki ayr ka-
tegorinin iskAn merkezi sayisina ragmen I numaral siitunda sayim esnasindaki
yerlesme merkezi miktarini, IT numaral siitunda o sayima ait niifusu bilinme-
yen yerler sayisini, III numaral siitunda da mevcutlarin mutlak niifus tutarim
gosteren, istasyon (cetvel I) ve diger kasabalar (cetvel II) icin viicude getirdi-
gimiz cetvellere bakarak, 1950 sayimi sonunda, istasyon olan veya olmayan
yerlesme yerlerinden hangisinin niifusca daha ziyade beslendigi hususunda baz
hiikiimlere varmak siiphesiz miimkiindiir. Mesela 125 aded istasyonun (1950
yilinda) kabaca 3,5 milyon niifusuna karsihik, 361 kasabanin 2 milyondan daha
az bir niifusu barindirmas: dikkati ceken Ve-iStasyonlar lehine tefsiri icabeden
bir husustur. Acaba bu takdirde, mezk(r duriumun demiryollarnin tercihan bii-
yilik iskdn merkezlerinden -gecirilmesiyle ilgili aldatici bir hal oldugu itiraziyle
karsilasmiyacak miyiz?. Bu kabil tereddiitleri bertaraif ‘etmenin en saglam yolu,

ISTASYONLAR
1927 ' 1935 1940 1945 C 1950
I 11 I I 1K m I I I I I Ix I I I
75 5 1.747.546 98 4 2.199.258'121 . 2.767.762126 = 3.033.790125* — 3.519.980

CETVEL 1
KASABALAR
- 1927 ‘ 1935 ! 1940 ! 1945 " 1950

I II I I I mI |I I m |I I o 1 1I IIx
407 96 1.529.891 390 22 1.675.379 |363 — 1'693'904|361 — 1.710.426 |°61 — 1.821.696

- CETVEL II

istasyon olanla-olmayan iskdn merkezlerinin sayilarinda. esitlik tesis etmektir.
Bunu saglamak i¢in, cetvel I ve II nin tetkikinden de anlasilacag gibi, iki grup
iskan yeri sayilarinin yekdigerine egit veya egite yakin oldugu 1940, 1945, 1950
sayimlarinin neticelerini daha evvelkilerden ayirmak, 1927 ve 1935 icin de 1927
deki yerlesme yeri sayilarimi esas almak icabeder. Burada agiklanmasi gereken
bir diger husus, 1927 yih icin kasabalara ait 407 rakkamimn 1935 e ait 390
dan daha biliyiik gériinmesinin zahiri oldugu keyfiyetidir. Zira 1927 de 407 kaza
ve vilayet merkezi bulunmasina ragmen, 96 yerin niifusu kaydedilmediginden
gercekte bu say1 311 den ibarettir. Ancak boyle bir ameliyeye tesebbils edilince

* Istasyon sayisi, Kozlunun 1950 niifusu bulunamadigindan, 125°e inmistir.
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Kayseri-Sivas, Sivas-Samsun, Ulukigla-Kayseri, Irmak-Cankiri, Kiitahya-Bali-
kesir hatlari iizerindeki 23 istasyonun 1927-1935 mukayeselerinden feragat et-
mek, 1935-1940 icin biitlin istasyonlarmn kiyaslamasindan vazgegmek, kaginil-
masi miimkiin olmayan bir durum yaratmaktadir.

Zikrettigim esaslar gozoniinde bulundurarak hazirladifim III ve IV nu-
maral cetveller, bize 1927-1935 devresinde istasyon niifuslarimn %150 sine mu-
kabil istasyon olmayan kasabalarin %198 nisbetinde bir niifus artis kaydetti-
gini ortaya koymaktadir, Ilk safhada, istasyonlardaki nilfus cogalma hizinin
kasabalara nisbetle diigiik olugunu neye yormali?

ISTASYONLAR
‘ 1940 - 50 ar-
1927 Gpartig| 1935 1940 Gpartig | 1945 % artig | 1950  fig oram %
1.747.546 150 l 2.010.138 | 2.767.762 96 ‘3.033.790 — :‘3.519.980‘ 271
CETVEL III
KASABALAR
J 1940 - 50 ar-
1927 9 artis 19357/ < 9409 al‘h&f 1945 % artis | 1950 f1s oram 9,
1.529.891 198 1.833/044 [\.1.693.904 9 | 1.710.426 \ \65 1.821.396| 75
CETVEL 1V

fhtimal ki bunun gok gesitli, kékleri derinlere inen Sebepleri vardir. Impa-
ratorluktan devir alinan ve daha bir miiddet yabanet girkellerin elinde bulunan
sebekenin, memleketin iktisadi realitelerine cevap vermekten uzak olugu; kur-
tulug savagindan heniiz cikmig, yaralarim yeni Sarmaya baglamg, iktisadi cihaz-
lanmasin: yeni tangiiie kayulmus bir filkede miinakéale ve mitbadelelerin sontik-
ligii; aswrlardir devam’ edegelen kapali ekonomi, kendi kendine ystme ekono-
misinin o siralarda ikbtisadiyatimizin baghca vasfini tegkil etmesi hatira gelen-
ler arasindadir; fakat ‘kasabalar nilifus artis oranmmin’ faikiyeti uzun stirmemis
1940-1945 devresinde yerigi- istsyonlaral ferketmistir. 1940-1945 devresinin bu
yonden bariz vasfi, istasyonlamir<(9%96) ve hele kasabalar niifus fazlalagsmasinin
(%9) Adeta endise edilecek mertebélere dlismesidir. Sadece istasyonlarla diger
iskan merkezleri niifus artiginda degil; biitiin memlekette tesirini hissettiren ve
en asgari niifus cogalma safhasina tekablil eden 1940-1945 devresi zarfinda vu-
kubulan olaylar: hatirlamak, meselenin aydinlanmasi igin kafidir samirim. He-
pimizin bildigi bu mithim olay, memleketimizin ne yazik ki tesirlerinden uzak
kalmadig: II. Diinya Savagidir. 1939 yilinda baglayip 1945 te sona eren bu misli
goriilmemis harb devaminca, Tiirkiye gok tehlikeli anlar yasamig; hiirriyetini
ve toprak biitiinliigiinii korumak icin biiyilik bir insan kiitlesini silah altina ga-
girmis; bdylece miistahsil ziimre mistehlik duruma dilsmiig; zirai istihsal azal-
mig, hattd ciddi gida tahditleri baglamg; saghk tedbirleri gevgemis; dogumlar-
da bariz diigmeler, 8liim nisbetlerinde artiglar kaydedilmigtir. Ote yandan I. Diin-
ya Savaginin hazirladigy sartlarin da bu duruma tesir icra etmekten geri kal-
madigr ileri siiriiliiyor. Soylendigine gore?, 1940-1945 devresinde dogumlarin

5 Darkot (B). Tiirkivede niifus hareketleri (Ist. Univ. Cogr. Enst. Derg., cilt 3,
sayr 5-6, s. 3-22), Istanbul, 1954.
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diigiik seviyede olmasi, kismen I. Cihan Harbi ile Miitareke yillarinda diinyaya
gelen ve II. Diinya Savag sirasinda evlat sahibi olma sans1 en yiiksek seviyeye
varan 24-29 yagindaki neslin, anormal denecek kadar diigiik bir oran géster-
mesiyle ilgilidir. Sehirde yasiyanlara daha ziyade uygun diisen bu en yiiksek
evlat sahibi olma gansi ¢agmin (24-29 yaglar) niifusumuzun biiyiik ekseriyetini
meydana getiren ve gok erken evlenen ciftgi ailelér icin de muteber olup olma-
dig1; II. Dilnya Savag: sirasindaki niifus artma hzinin agirlagmasinda mevzuu
bahis amillerden hangisinin agir basti31 miinakaga konusudur. Yalmz surasi
kayda sayandir ki niifus artigina baski yapan amiller, harbin sona ermesiyle
birlikte, yavas yavas zail olmus ve istasyon niifuslari 1940-1945 devresinde
%0160 1 bulan artma oraniyle 1927-1935 in %,150 nisbetini geride birakmstir.

Duruma umumi bir bakis yapacak olursak, istasyon olmayan kaza ve vila-
yet merkezlerinin 1940-1950 yillar1 arasindaki %75 nisbetine mukabil istasyon-
larin %e271 oraminda niifus kazanc: sagladiklarina gahit oluruz. istasyonlar:n,
diger iskan merkezleri aleyhine, 10 yil gibi kisa bir siire zarfinda 3,5 mislinden
fazla bir hizla sagladif1 kazanci, demiryollarimn ticaret ve nakliye imkanlarin
arttirma, endiistriyi davet etme, dolayisiyle niifus yigilmasina yol agmasimn
canh bir delilini tegkil eder. Maalesef bu her hattad veya aym hattin muhtelif
istasyonlarinda hep boyle tecelli etmemektedir, Liileburgaz, Kirkagag, Dirtyol,
Nusaybin, Mardin'in nicin @emigyelundan , Paydalanamadiklarimn arastirilmas,
bu mevzuda bize gok 5gretici baz ip uglar verscek mahiyeltedir.

Tabii, mesele bundan_ibaret degildir. Demiryolunun etkisi, istasyonlar ka-
dar raylarin iki tarafinda/ uzaklagtikca zayiflamakla beraber, yerine gbére az
¢ok daralan veya genisléyen kugaklarda da hiikiim siirer. M. Chatelain’in zik-

“rettifim caligmalarina gire, raydan ortalama 10 kilometre mesafeye kadar uza-
nan kugak dahilindeki iskén yerlerinin niifuslai, yola kolayca ve siiratle ula-
gabilindiginden dolay: istasyonlarinkine uygun'gelismeler gostermekte; 15 kilo-
metrenin 6tesindeki kusakta, istasyonlara gidig<geligler zorlagtigindan, demir-
yolunun etkisi hemen hemen kaybolmakta; 10-15 kilometreler arasinda kritik
bir alan yer almaktadir.



