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Oz

Konya vilayeti, Osmanli imparatorlugu'nda gok blyiik bir 6neme sahip olan bir ticaret
yolu Uzerindedir. Verimli topraklara sahip olmasi sebebiyle Konya Ovasi'nda uretilen
mahsuller, Batinin ve 6zellikle Alimanya'nin hep ilgi odaginda kalmistir. Bu sebeple Berlin
- Bagdat Demiryolu hatti bu mahsuliin Alman imparatorlugu’nun bagkenti Berlin'e kadar
tasinmasini hedef almistir. Bu hat ile bir yandan verimli topraklarda Uretilen her ne var
ise tasinirken, diger yandan da Berlin ile dogrudan temas saglanip bir kaltlr etkilesimi
icerisine girilmigtir.

Bu makalenin konusu, Osmanl imparatorlugu’ndaki demiryolu seferberliginin Konya
vilayeti Uzerindeki etkileri ve kentsel olarak donisimune katkilarinin arastiriimasi ve
bununla ilgili degerlendirme ve tespitlerin yapilmasidir. Bunun igin 19.ylzyilda Konya
vilayetinin kentsel gelisimi, bircok kaynaktan ve arsivlerden arastiriimistir. Osmanli
imparatorlugu’'ndaki ayni ylzyildaki demiryolu hareketinin Konya vilayeti 6zelindeki
katkilari analiz edilmeye calisiimistir.

Anahtar Kelimeler: Demiryolu, Konya Sehir Tarihi, Sehir Planlama, Sanayilesme ve
Kentsel Dénisim.

The Effects of the Railway Mobility in the Ottoman Empire on
the Konya Province

Abstract

Konya province is on a trade route that was of great importance in the Ottoman Empire.
Due to its fertile soils, the crops produced in the Konya Plain have always been the focus
of attention of the West and especially of Germany. For this reason, the Berlin - Baghdad
Railway line aimed to transport this crop to Berlin, the capital of the German Empire.
With this line, on the one hand, everything produced on fertile lands was transported, on
the other hand, direct contact with Berlin was established and a cultural interaction
started.

The subject of this article is to investigate the effects of the railway mobilization in the
Ottoman Empire on the province of Konya and its contribution to its urban transformation,
and to make evaluations and determinations about it. For this reason, the development
of Konya province in the 19th century has been researched from many sources and
archives. The contributions of the railway movement in the same century in the Ottoman
Empire to the Konya province were tried to be analyzed.

Keywords: Railway, History of Konya City, Urban Planning, Industrialization and Urban
Transformation.
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1. Girig

Sanayilesmenin en 6nemli sembollerinden birisi olan demiryollarinin, kent olgusu
Uzerindeki toplumsal, ekonomik ve fiziksel etkileri tim dinyada akademik olarak bir
inceleme konusudur. Demiryolu ulagim sisteminin yarattigi bu etkilerin, kentlesmeyi ve
kentsel planlama fikirlerini tetikledigi ve gelistirdigi bir gercektir. Turkiye’deki sehirlerin de
icinden gecen demiryolu sistemlerine bu anlamda kayitsiz kalmalari imkansizdir.
Ozellikle Anadolu sehirleri, demiryolunun getirdigi ulasim kolayligi ile gerek ticari,
gerekse de kulturel olarak olduk¢a dnemli gelismeler saglamislardir.

Bu sehirlerden birisi olan Konya, Turklerin Anadolu’ya ilk gdgunden itibaren hep ilgi odagi
olmus nadide bir sehirdir. Bulundugu konum itibariyle bir aktarim noktasi olarak vazife
gormesinin yani sira verimli topraklari ile de bir tarimsal Uretim merkezi olarak
degerlendirilmistir. Bu sebeple ylUzlerce yildir Uzerinde bir ilgi odagdi olusturmayi
basarmistir.

Bu sebeple Konya, Asya ile Avrupa’yi baglayan ve bir ticaret yolu olan ipek Yolu'nun da
onemli merkezlerinden birisi olmustur. Venedik’e kadar uzanan bu ticaret yolu Uzerinden
Konya baglantili gelen baharat ve tahil mamullerinin Bat’'ya kadar ulagimi ytzlerce yil
iyi bir sekilde organize edilmistir.

Verimli topraklari ile tarihsel sirecgte birgok ticari ulasim yolunun birlestigi bir ana
toplanma merkezi vazifesi gérmus olan Konya, ayni zamanda bu konumunun saglamis
oldugu sehircilik alanindaki katkilarindan da yararlaniimistir. Dogu ile Bati arasinda
onemli bir harekete sebep olan bu ulasim yollari, cok milletli kaltarel bir gesitlilige yol
acgarken, kentin gelismesinin de énand agmistir.

Bu durum Osmanlr’nin icerisine girdigi demiryolu seferberli§i doneminde de devam
etmistir. imparatorluk, kendi imkanlari ile ingaati yapilamayan demiryolu hatlari igin,
saglanan bir takim imtiyazlar ile yapilma politikasina yonelenince, en buyuk imtiyazlar
hat isletmesinin gelirlerinin yani sira verimli topraklardan elde edilen mahsuller olmustur.
Bu durum yuzlerce yildir bahse konu ticaret yollarinin Uzerinde bulunan Konya'yr ayni
sekilde demiryolu hatlari icin de ilgi odagi haline getirmigtir.

istanbul’'u Avrupa’ya baglayan Rumeli Demiryollari ile kurulacak olan entegre demiryolu
hatti plani, bir anlamda Anadolu zenginliklerinin taginmasi icin kurgulanmisti. ingilizler
ve Fransizlarin imtiyazlarini aldigi yer yer manferit bir takim hatlarin liman sahalari, yani
deniz yolu ile baglantilar dusundldigunde Berlin’e bagka bir ulagim turt kullanmadan
sadece demiryolu ile dogrudan aktarim gercgeklestirilebilecekti. Nitekim 19. ylzyil
sonlarinda, Anadolu demiryolu ile baglantisinin kurulmasi, Konya’nin tarimda 6nemini
artirmistir. 1896’da yapimi tamamlanan hat ile, Konya istanbul’a baglanirken, 1894-1896
yilinda yapimi tamamlanan 252 km Alasehir — Afyon hatti ile Konya’nin izmir — Aydin
ticari demiryolu ile de baglantisi saglanmistir (Ocal, 2006: 413).

Bu anlamda demiryolu ve kent iliskisi 6nce ticari bir miessese olarak kendini gosterir ve
ilerleyen bu iligki neticesinde bu iki olgu arasinda bir kulturel iletisim baslar ve ardindan
bir kiltarel miras kalir. S6z konusu mirasi, yolcu binalari, peronlar, vagon ve su depolari
gibi yapilarin yani sira, donemin teknolojik yapilari olan kopru ve viyadukler olarak
anlamak gereklidir (Burman, 1997: 18).

Konya’'nin da demiryolu ile iligkisi verimli topraklarina olan ragbet ile baglayan bir kentsel
gelisim surecidir. Demiryollari kent gelisimine sebep olurken, ticareti arttirmig ve istihdam
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olanaklar saglamistir. Kent icerisinde de istasyon yapisi ve gevresindeki buna bagl
yapilagsma ile kendine has bir kaltlr olusturmustur.

2. Anadolu Demiryolu Hattinin Yapiminda Almanlarin Etkisi ve Konya’nin
Onemi

19. ylzyillda sanayilesme hareketi icerisine giren Avrupa’da yasanan teknolojik
gelismeler, tekstil, tarim vs. gibi her ne Urun var ise bollagtirmak ve piyasaya surdlmek
Uzere sermayedarlarin rekabetine sebep olmustur. Urlinlerin dagitim ve satisinin
getirdigi refah dlzeyi, hem seri Uretime gecilmesinin hem de bunun daha yuksek
miktarlarda dagitiminin 6nana agmigtir. Bir anlamda demiryollarinin gelisimi bu sekilde
gerceklesmigtir.

Yiksek tonajlari, 6nine ray dosendigi slirece uzak mesafelere tasiyabilen demiryolu
sistemi, en énemli aktdér olarak bu dagitim iginde rolint almistir. Her tarld mal ve Grdn
en uzak noktalara demiryolu sayesinde ulastirilabilmigtir. Dolayisiyla sanayilesmenin en
onemli sembollerinden birisi olarak sagladi§i bluyuk katkilarindan dolayi hi¢ sliphesiz
demiryollari kabul edilmelidir.

19. yiizyll Osmanli imparatorlugu icin bir seferberlik dénemidir. Batr'nin icerisine girdigi
Sanayi Devrimi kargisinda pozisyonunu korumaya ¢alisan ve mesafeli duran Osmanli,
demiryollari konusunda ayni ddslncede hicbir zaman olmadi. Demiryollarini,
imparatorluk icin gerek stratejik gerekse de ticari olarak bir kurtulus yolu olarak gérmeyi
tercih etmis olan Saltanat, Anadolu’nun her yerini demir aglarla 6rmeyi hedeflemistir. Bu
disuncenin altinda demiryollarinin askeri lojistik konusunda basarili bir hizmet
vermesinin de etkisi buyuktar.

Osmanli  imparatorlugu'nda Abdiilaziz iktidar ile bir ivme yakalayan demiryolu
hareketinin, en fazla ilgi gérdigl bir bagska dénem Il. Abdilhamit saltanatidir. 1.
AbdUlhamit’in déneminde basta Beyrut-Sam hatti olmak Uizere, Afyon-Konya, istanbul-
Eskisehir-Ankara, Eskisehir-Adana-Bagdat ve Adana-Sam-Medine demiryolu hatlar
faaliyete gecirilmistir. (Hulagu, 2008: 18)

Buradaki ana hedef bir anlamda Anadolu lzerinden Bati ile Dogu’yu baglamak ve bu
ticaretten de bir sekilde imparatorluk olarak fayda saglamaktir. Bu hatlarin en énemli
aktarim noktasinda bulunan Konya, bu durumdan en c¢ok etkilenen vilayetlerden
olmustur. Onemli bir tahil ambari olan Konya, verimli topraklari ile basta Almanlar olmak
lizere, ingilizler ve Fransizlarin hep dikkatini gekmistir.

Almanya, Fransa'dan aldigi savas tazminatinin 6nemli bir kismini sanayi yatirimlari igin
kullanmigtir. Kendi sanayi tesebbusleri icin dunya Ulkelerinden hammadde ve pazar
arayisina girmigtir. Alman kapitalizmi 19. yuzyil sonlarinda, dinya kapitalizminin genc,
dinamik ve hirsli bir bireyi olarak ortaya ¢ikmigtir. (Colak, 2014: 41) Bu nedenle dolayi
Almanlarin Anadolu topraklarinda at bagi Ustinlikleri tartismasizdir. Sémurge yariginda
diger devletlerin oldukga gerisinde kalmalari da Ustin olmalarini zorunlu kilacak baska
bir etkendir.

Almanlari 6n plana ¢ikaran bir baska énemli etken de, her ne kadar Sanayi Devrimi 18.
yiizyilin sonlari ila 19. ylizyilin baslarinda Ingiltere’de baslamissa da hemen ardindan
ikinci kugak makine ve kimya sanayi devrimlerinin dnderligini Almanya yapmistir. (Tulgar,
2006: 66) Bu durum, Almanlarin dinya liderligine dogru bir adim atmalarinin en blyuk
tesvik edici tarafiydi. Ciinkii bu ddnemde her ne kadar ingilizler liderligi 6nde gétiiriiyorsa
da sermayede yasanan kan kaybi, tahtini sallamaya baglamisti.
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Tam bu sanayi devletlerinin arasindaki i¢c cekismelere ragmen icinde Konya vilayetinin
de oldugu Berlin ile Bagdat' birbirine baglayan Bagdat Demiryolu, tamamen Almanlarin
eseridir ve tim hattin ingaat finansmanini Deutsche Bank karsilamistir (Hut, 2016: 73).
Bu imzalanan soézlesme ile Alman sermayesi bir adim ©6ne c¢ikarak Osmanl
imparatorlugu’'nda énemli gelismelere sebep olacak bir yol agmistir (Rathmann, 1982:
147). Aslinda, Bagdata kadar uzanan hat uzerindeki tum verimli topraklarin
mabhsullerinin Berlin’e kadar taginmasinin hedeflendigi bu hattin yapimi igin ayrilan
blylk finansman, ingiltere ve Fransa gibi diger siiper devletlerin tasarruflarinin da
tzerindeydi. Ozellikle ingilizlerin kontroliinde bulunan izmir — Aydin Demiryolu ile
Fransizlarin kontroliindeki izmir — Kasaba hattinin Konya ve gevresindeki niifuz
alanlarinin dismesinden kaynakli bir korku ve telas hali s6z konusuydu (Baykal, 1935:
118-119).

Ayrica bu hattin zengin petrol yataklarindan gectigi de dikkatlerden kagmamalidir.
Konya-Tarsus-Adana-Cebelibereket'den gecen Osmaniye’ye bir ara hat, Kilis ve Halep’e
bir ara hat, Birecik-Harran-Resllayn ve Urfa’ya bir ara hat, Nusaybin- Musul- Tikrit-
Sadiye ve Hanikin’e bir ara hat, Bagdat- Kerbela- Necef- Ziibeyir- Basra olarak devam
edecek olan ana hat bu kapsamin igerisinde dustnilmelidir. Basra Koérfezi'ne kadar
ulasacak olan hat boyunca her iki yandaki yirmiser kilometrelik sahada maden arama
¢alismalari yapabilecek ve bu madenleri Nafia Nezareti ile dlizenleyecekleri anlagmalar
dogrultusunda igletebilecek; arkeolojik kazi da yapilabilecekti. (Hut, 2016: 85)

Diger taraftan bu hat ingilizlerin de ilgisini ¢ekmisti. Birinci Diinya Savasrna giden
siirecte ingiltere’nin genelde Anadolu, 6zelde ise Konya'ya ilgileri neticesinde pek ¢ok
gorevli, bu cografyaya gelmis ve bolge hakkinda izlenimlerini yaziya dékmuslerdir.
Sultan Il. Abdiilhamid déneminde Konya'ya gelen ingiliz gérevlilerin temel konusu Berlin-
Bagdat Demiryolu’nun Konya ayagi olmustur. Konu ile ilgili Sultan Il. Abdilhamid’in
hazirliklarinin ve planlamalarinin da Konya baglaminda oldukga dikkatle takip edildigi
anlagilmaktadir. (Kartin, 2017: 832) Hatta ingilizier, Macar girisimci Rechnitzer
aracilhigiyla ¢ok uygun sartlarla imtiyaz bagvurusunda bulunmustur. Fakat bu bir oyalama
ve geciktirme politikasidir. Aslinda imtiyazlar Almanlara goktan verilmistir (Gumus, 2011:
177).

Alman imparatoru 1l. Wilhelm 1889 ve 1898 yillarinda iki defa istanbul’a gelmistir. Bu
ziyaretler sonucunda iki Ulke arasinda yakinlasmalar saglanmig, Alman is adamlarinin
Osmanli imparatorluju'nda is yapma istekleri artmistir. (Colak, 2014: 53). Alman-
Osmanli iligkilerinin iyilesmesi demiryolu yatirimlarinin gapini da bayatmustar.

CGok hizli mobilize olma yetisine sahip Almanlar bahse konu seferleri gergeklestirmek igin
Anadolu demiryolunun yapimini hizli bir sekilde ilerletmeyi basarmistir. ilk etapta 485 km
ray désenmis ve ilk tren Ocak 1893'te Ankara’ya ulasmistir. Boylece beklenen seferler
baslamistir (Earle, 1972: 43). Bunun getirdigi guven ve sevk ile 1895 yilinda Ankara-
Konya hattinin yapimi da tamamlanirken ¢ok kisa zaman sonra Eskisehir-Konya hatti da
kapsama danhil edilmistir. Bu hat 1896 yilinda tamamlaninca, istanbul-Konya arasinda
deve kervanlariyla yapilan 20 ile 30 gun suren yolculuk 23 saate dusmustur (Akbulut,
2010: 128). Eskisehir-Konya demiryolu hattinin insaatina 31 Agustos 1893 yilinda
baslanmistir. Hattin yapim isi, bir Alman ortakhdi olarak kurulan Eskisehir-Konya
Demiryollari ingaat Sirketi'ne verilmistir. Teknik olarak yénetiimesi de Philipp Holzmann
Sirketi’'ne birakilmigtir (Findikgil-Doguoglu, 2002: 41).

Almanlarin hizl bir sekilde demiryolu ingaatina baglamalari Osmanlh Devleti’nin glvenini

kazanmasina sebep olmustur. Bu glivenin verdigi destegin yani sira ingilizlerin ve
Fransizlarin Osmanli Imparatorlugu topraklarinda paylasima gitme emellerinin olmasi,
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Bagdat Demiryolu Projesini de igine alan bircok imtiyazin Alman imparatorlugu’na
veriimesine sebep olmustur. (OzIi-Uzim, 2020: 144)

Boylece ilk etapta Almanlarin yaptigi toplam hat uzunlugu 3373 km'yi (Cizelge 1)
bulmustur.

Hat Uzunluk

Haydarpasa — izmit 9_1 km (Tamamlanan ve
isletmede olan kisim)

Izmit-Eskisehir 174 km

Eskisehir-Konya 444 km

Konya-Basra 2264 km

Sube Hatlari 800 km

Toplam 3373 km

Cizelge 1: Anadolu Hatti Bagdat Demiryolu Baglantili Hatlar (Kaynak: Earle, 1972: 90)

Bdylece, Anadolu Demiryolu’nun ilk kisminin faaliyete ge¢gmesi ile Konya ve ¢evresinden
yetisen tarim urinlerinin Batr’'ya nakliyesi olanakli hale gelmistir. Bu vesileyle Anadolu’da
yetistirilen hububatin yaklasik dortte t¢l Avrupa’ya ihrag edilmis, geri kalan hububat ise
basta bugday olmak (izere istanbul ve gevre halki ile ordunun ihtiyaglari igin
kullaniimistir. 1897 yilinda basta Konya olmak tzere Anadolu, bahse konu hat tizerinden
istanbul’'un bugday ihtiyacinin %92’sini karsilamistir. Yine Konya ve i¢ Anadolu’dan
istanbul’a getirilen tahil, i¢ piyasadaki fiyatlarin diismesine neden olmus, Rusya ve
Bulgaristan’dan bugday alma ihtiyaci ve bagimliigi bayuk oélcide azalmigtir (Akbulut,
2010: 128).

Kaginilimaz yakinlagma firsati ile Aliman imparatorlugu, insaatindan sonra da Anadolu
Demiryollarinin tum imtiyazlarint bunun gibi sebeplerden almig ve bu hat Ankara,
Eskisehir ve Konya'da uretilen buddayin Avrupa’ya tasinmasini kolaylastirmistir.
Anadolu Demiryolu, ileride Almanlarin imtiyazini alacagi Bagdat Demiryolu’nun ilk
asamasidir. Osmanl, Almanya’ya bu hattin yapimi karsihdinda verdigi bir¢ok
imtiyazlarin yani sira Haydarpasa — Ankara hatti boyunca ve hattin her iki yaninda kalan
20 km. eninde bir serit alani igerisindeki toprak alti zenginliklerin ¢ikarilmasi ve agac¢
kesilmesi hakkini da vermistir. Ayrica km. garantisinin teminati igin hattin gectigi izmit,
Ertugrul, Kitahya ve Ankara sancaklarinin asar vergileri gosterilmistir. Diger yandan bu
topraklarda galistirimak Gzere Osmanli tarafindan demiryolu gizergahina Kirim ve
Rumeli gdgmenleri yerlestiriimis, bdylece Almanlarin istedikleri nifus bdlgeleri
olusturulmaya ¢ahlsiimistir (Akbulut, 2010: 125).

Bu arada Konya'ya uzanan hattin verimli caligmasiyla yola ¢ikan bir Aliman Arastirma
Komisyonu, Bagdat demiryolu glzergdhinda c¢alismalarini  sonuglandirmistir.
Komisyonun raporuna goére bu hat, blyuk bir alan kat ederek Konya, Karaman, Adana,
Hamidiye, Osmaniye, Kilis'ten Irak’a girerek Ras el Ayin, Nusaybin, Musul, Bagdat ve
Basra Uzerinden Kuveyt'e ulagmali ve tum verimli topraklardan gegmeliydi. Bu durumda,
Hanikin ve Kastapol'a duslnilen sube hatlariyla beraber demiryolu Konya'dan o6te
yaklasik 2000 km'yi bulacaktir (Ozy(iksel, 1988: 152).
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3. Demiryolu Hattinin Yapimi ve isletmeye Agilmasi

S6z konusu hattin Konya’dan Bagdat'a ve oradan Basra'ya, hatta bir korfez Ulkesi olan
Kuveyte kadar uzamasinin planlanmasi tesadiif degildir. istanbul’dan gelen Anadolu
hatti ile Basra’dan gelen hattin birlesim noktasi olarak Konya secilmis olup, ve bir
anlamda hububat tasiyan lokomotif katari, Basra’dan gelip Bagdat lzerinden Konya’ya
ulasacak, oradan baskent istanbul'a ve oradan da Avrupa’ya cikarak Berlin’e kadar
gidecekti. Bu anlami, Basra’nin ve Anadolu’nun ne zenginlikleri varsa 6nce Anadolu
demiryolu hatti ile ve sonra oradan da Sark demiryolu vasitasiyla Avrupa’'ya ve hatta
Berlin’e tasiniyor olabilecekti.

31 Ocak 1902 tarihli s6zlesme ile zaten birgok hattin igletmesini almis olan Anadolu
Demiryolu sirketi 99 yillik bir sure icin Bagdat Demiryolu yapim ve igsletme imtiyazini da
elde ediyordu. Sézlesme igerigi olarak guzergah Konya’dan baslayip Karaman, Eregli,
Adana, Hamidiye, Kilis, Tel Habes, Nusaybin, Musul, Tekrik, Samara, Kerbela, Necef
lizerinden Basra’ya kadar hat dahil edildi (Ozyiiksel, 1988: 173).

Ozellikle Eskisehir — Konya yolu izmir limani ile baglantili, hinterlandi kesmek igin
yapilmis ve bélgedeki tarimsal ve sinai Uriinler rahatlikla istanbul’a aktarilabilmistir
(Kolay, 2011: 114). Bu durum bir anlamda Almanlarin rakipleri olan ingilizler ve
Fransizlar Uzerindeki Ustunligunu perginlemistir. Liman sahalarina erisimi dahi kendi
kontrollerinde saglamiglardir.

Cok hizliimalata baglayan Almanlar, ilk kesimi ayni hizla bitirerek, Bagdat Demiryolu’nun
(Sekil 3.1) ilk 200 km’lik bolimunu 25 Ekim 1904 tarihinde isletmeye acti. Bdylece ilk hat
olan Konya Bulgurlu hatti kolaylikla tamamlanmis, Gstelik demiryolu sirketine umulmadik
Olgulerde kéar birakmisti. Bu hat igcin Osmanl HukUimeti’nin demiryolu sirketine ddedigi
kilometre garantisi Ucreti, insaatin maliyetini butindyle karsilamis ve ayrica tahvil
satigindan elde edilen gelir ile birlikte alti milyon frank kazang saglanmisti (Ozyiiksel,
1988: 197).

RYMANLA, S co«

v Sevortopol

BULGARIA
RUMEI.I DEMIRYOLLARI

1ONIAN

. OTTOMAN RN : %
| | &, 9 N = ~ [
XA S ve BAGDAT _ ) "y _.oT ¢ el
Konya ' pEMIRVOLLARI &4- | ~l !
Adana §5) e \ 2 \
\'\\\ \\;\'w ~ /\-'

Motreh elte,

HICAZ
DEMIRYOLLARI

MESOPOTAMIA IS RP |

J
-4

$ 3

£ ~i,.

362



Mimarlik ve Yasam Dergisi Cilt: 8, No: 2 Nisan Sayisi, 2023 (357-372) Emre Yavuzarslan

Sekil 3.1. : Osmanli Demiryollarina Genel Bir Bakis (https://tr.depositphotos.com)

Konya- Bulgurlu hattinin kolaylikla tamamlanabilmesinin en 6énemli nedeni, bdlgenin
cografi agidan demiryolu yapimina son derece elverisli olmasiydi. Bolge ovalikti ve
képri, menfez ve istinat duvari gibi sanat yapilarina ¢ok ihtiyag duyulmamisti. Bunun gibi
nedenlerle yapim surecinde muhendislik sorunlariyla karsilasiimamis ve demiryolunun
maliyeti disik tutulabilmisti (Ozyiiksel, 1988: 199). Bundan sonraki kisim igin ayni seyi
ifade etmek gok mumkun degildir. Hattin geldigi noktada Toros ve Amanos daglarinin
tinellerle asiimasi 6nemli teknik ve dolayisiyla finansman sorunlarini beraberinde
getirdi. Ornegin, Adana ile Halep arasindaki Amanos daglarini asmak icin yaklasik bes
kilometrelik bir tinel inga edilmesi gerekti. Toroslarin t¢ bin metre ylksekliklerinde “yilan
gibi kivrilan kayaliklarda” ¢alismalarin surdiriimesi ayrica Firat Uzerinde kdpri kurma
gerekliligi ve benzeri giiclikler ¢alismalari durma noktasina getirdi (Ozyliksel, 1988:
199).

Diger yandan Anadolu Demiryolu’nun Alman Muduru olan Karl Helfferich’in Bagdat
Demiryolu disinda Osmanl yoneticileriyle gorismelerini strdirdiglt en 6nemli proje
Konya Ovasr'nin sulanmasiyla ilgili olandi. Anilarindan Helffrich’in istanbul'a varigindan
hemen iki gln sonra, biran evvel asil hedefi olan bu konuyu gundeme getirdigi
anlasiimaktadir. Almanlar icin bir zafer olarak kabul edilebilecek bir hadise olan Konya
Ovasr'nin sulamasiyla ilgili imtiyaz, 27 Kasim 1907 tarihinde, “Anadolu Demiryolu
Sirketine” verildi. Sézlesmeye godre sirket, Beysehir GolU’'nin suyunu 200 km
uzunlugunda bir kanalla, sulama i¢in uygun boélgelere ulastiracakti. Anadolu Demiryolu
Sirketi  yoneticilerinin amaci bdlgede verimliligi arttirarak koéylinin alim glcind
yukseltmekti. Boylece Alimanya’nin bu bdlgeye dis satim yapmasi kolaylasacak, Anadolu
Demiryolu Sirketi'nin tagsimacilik gelirleri gogalacakti (Ozyiiksel, 1988: 209). Ayrica
burada verimi artan mahsulii kolaylikla istanbul tizerinden Berlin’e gétirebilecekti.

Almanlar Bagdat hedeflerine ulasmak igin 1904 yilinda daha énce tamamlanan 200
km’lik Konya-Bulgurlu arasi da dahil edilirse |. Dlinya Savasi’'na kadar Bagdat Demiryolu
projesinin 887 km’sinin bitirmislerdir. Hentz tamamlanamayanlar ise Toros daglarinda
38 km’lik kisim, Amanos daglarindaki 100 km’lik kisim ile 690 km uzunlugundaki
Samarra-Musul-Tel Ebiad hattidir (Sekil 3.2) (A.g.e.: 233). Tum bu zorluklara ragmen
ilgingtir ki hattin kullanimi durmamistir. Désenen her kilometre hattin Berlin ile baglantisi
lojistik olarak saglanmistir.
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Sekil 3.2. : Bagdat Demiryolu (rayhaber.com)

Almanlar, tim hattin iglerligi icin 1911 yilina kadar beklemek durumunda kalmistir.
Yapilan hat Almanlar i¢cin tim dinyaya bir mesajdir. Bu yuzden gegtigi guzergahtaki
vilayetlere ekstra bir 6nem vermislerdir. Bu sebeple hattin gectigi gluizergahtaki kir ve
sehir yasami izerine demiryolunun etkileri dikkate degerdir. Ozellikle 1893-1911 yillar
arasinda Konya, Eskisehir ve Ankara sancaklarindan goénderilen hububat, sebze ve
meyve miktari %1000 artmistir (Akbulut, 2010: 129). 1910 yilinda Anadolu Demiryoluyla
456.167 ton c¢ogunlugu tarim drlnlerinden olusan yik tasimaciligi gerceklesmistir.
Ovalarda geleneksel karasabanin yerini pulluk almistir. Bu durum Konya ve gevresinin
refah artigini saglarken, bu gevrede ticaret ile ugrasan bir burjuvazinin olugsmasinin da
onunu agmistir.

Hattin yapimini Ustlenen Philipp Holzmann Sirketi ayni zamanda Konya Ovasi'nin
sulama ve batakliklari kurutma iglerini de almigtir. “Konya Ovasini Sulama Sirketi” olarak
kurulan alt sirket ile basarili isler yapilmis ve Osmanli hikimeti tarafindan bu basarili
islerin neticesinde Adana Ovasi da ayni sekilde Alman Sark Sirketine verilmistir. Tam
islemlerden sonra Cukurova’nin pamuk uretimindeki artisi, Rusya’nin tekelinde
Turkistan’da Uretilen pamuk rekoltesine rakip olmustur. (Soy, 2000: 313)

Sekil 3.3. : Beysehir Goli'nden gelen suyu Konya ovasina aktaran kopriu (saglikdogasi.com)

Sulama isi igin Beysehir GOlU’nun sulari kullaniimis ve goélun sulari toprak isale kanallari
ile Konya ovasina aktariimistir (Sekil 3.3). Ayni yéntem daha sonra Cukurova Sulama
Projesi icin de kullaniimistir. Konya Ovasi Sulama projesi tam olarak faaliyete gectiginde,
500.000 dénim araziden 128.000 ton bugday, 50.000 ton arpa ve misir ile diger hububat
cesitlerinin verimli bir sekilde elde edilmesi planlanmistir. (Yilmaz, 2016: 485)

Demiryolu hatti boyunca ¢ok sayida istasyon ve yaninda bugday ambarlari inga edilmis,
sehirlerde baglanti birosu da olan Tarim Hizmetleri Dairesi kurulmustur (Akbulut, 2010:
128). Bdylece mahsullerin tarlalarda ¢urimesi engellenmis, gecmiste sadece gecimlik
yapilan tarimsal tretim, daha organize bir ticari Giretime déniismustir. Ornegin Konya ve
¢cevresinde bugday Uretiminde buaylk artig goérilirken, sehre uzun mesafelerde
tasinmasi mimkidn olmayan yumurta, meyve ve sebze demiryolu ile getiriimeye
baglanmistir. Ayrica, sehrin ticaret merkezine donismesi, ticaretle ugrasan insanlari
kendine gekmistir. Ornegin 1881 yilinda 198.398 kisi olan Konya vilayetinin toplam
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nifusu demiryolunun gelisinden bir stre sonra 6zellikle 1890’h yillarin sonunda 600.000
Kisiyi gecmigtir.

imparatorluk yikilana kadar toplam 12.000 km demiryolu hatti insa edilmistir. Bu hatlarin
yaklasik 4.000 km’si Anadolu topraklarinda olup Cumhuriyet dénemine miras kalmistir.
Cumhuriyet déneminde de bu hatlarin toplam uzunlugu yaklasik 8.000 km’ye
cikariimistir. Ozellikle “1948 yilinda” tim tasimaciligin % 90’1 demiryolu tagimaciligi ile
yapilirken ginimuzde bu oran % 6’lara gerilemigstir. (Késkeroglu, 2006: 21)

4. Demiryolunun Konya’nin Kentsel Geligimine Etkileri

19. yluzyildaki gelismelerin, pek ¢cok Anadolu kentinde oldugu gibi Konya'nin da kent
dokusunun sekillenmesinde etkili oldugu bilinmektedir. Bu dénem igerisinde, kente
gOclerle yeni iskan alanlarinin agilmasi, kentin tarihi alanina yakin konumlu ticari bélgede
etkili olan carsi yangini ve kente demiryolunun baglanmasi gibi bazi olaylar Konya’nin
doku olusumunda etkili olmustur. (Onge, 2018: 460)

Anadolu Selguklu zamaninda ticaret, sanayi ve benzeri hizmetlerin agirlik kazandigi
Konya, Osmanlr’nin son dénemine kadar ayni yapisini devam ettirmis, 19. yizyilda ise
Almanlarin etkisi ile bir tarim kenti olmustur. Bdylece meyvecilik, sebzecilik ve
hayvancilik faaliyetleri kent icerisinde yapilirken, zahire ihtiyaci civar kdylerden tedarik
edilmistir. (Aka, 2007: 140) 19. ylzyilda Konya'da tarim faaliyetlerinin gelisimine katkida
bulunan baslica hadiseler sulama kanallarinin yapilmasi ve demiryolunun ingasi olarak
kabul edilmelidir. 1898 yilinda kentteki nakliye hareketini artirmak i¢in demiryolu idaresi
hat boyunca patates dretimini ve makine kullanimini tesvik etmistir. 1902 yilinda
demiryolu kumpanyasinin girisimleriyle, bahse konu tesviki daha da arttirmak igin
Konya'da ziraat makineleri fuari agiimig, halka ucuz ve taksitle makine verilmesi vaat
edilmistir. Boylece Konya'daki tarimsal sahadaki makinelesmenin adimlari atiimigtir
(Oztiirk, 2003: 14).

Kent ici ulasim yollarinin kalitesinin artmasi kentin transit ticaretini de etkilemistir. 1899
yihinda, Konya'dan kent digina bugday, arpa, koyun yapagi, tiftik, afyon, misir, cavdar,
cehri, Kkitre, palamut, kuru G0z0m, sigir, manda, koyun, Kkeci, yagd, peynir
gonderilebiliyorken, ket icine de kahve, seker, sabun, piring, petrol, zeytinyagi, ispirto,
ispermeget, tibbi malzeme, manifatura, kdsele, demir, bakir, yeni tarim aletleri vs. tedarik
edilmistir. (Oztuirk, 2003: 15)

Tdm bunlara ragmen demiryolunun Konya'dan gegirilmesi s6z konusu oldugunda sehrin
ileri gelenleri, kentte nakliyecilikle ugrasanlarin igsiz kalmamasi igin, demiryoluna
muhalefet gdstermis ve Istanbul'daki ilgili makamlara dilekge gdndererek itiraz
etmislerdir. Ayni esraf, demiryolunun kentten gegmesinin kesinlesmesi Uzerine bu
seferde demiryolunun kent disindan gecirilmesini istemigler ve bu konuda ise basarili
olmusglardir (Aka, 2007: 149). Fakat Almanlar kent kararlarinda daha etkili olmaya
basladikga, zaman igerisinde hattin her yénden daha aktif hale getiriimesi s6z konusu
olmustur. Demiryollarinin Konya badglantisinin asil sebebi stratejiktir. Ticari bakigin
yaninda denizden uzak ve savas gemilerinin atig hattinin diginda olmasi planlanmada
bir baska etkendir (Hutteroth, 1999: 291). Dolayisiyla Almanlarin hedefi temelde bolgeyi
kalkindirmaktan ziyade, stratejik bir sekilde mahsuliin ¢ekilmesidir.

Kente demiryolunun baglanmasi Konya’nin kent gelisiminde énemli katkilar saglamistir.
Ayrica bu ulagim hatti sayesinde guneybati yakasinda istasyona yakin yeni mahalleler
ortaya gikarken, istasyon Caddesi bolgesinde diger Anadolu kentlerinde de &rnekleri
go6rildigu gibi bir kentsel omurga yapisinin belirginlesmesi s6z konusu olmustur. Bu
yapl, kentin tarihi alanindaki Konya Vilayet Binasr’nin yakinlarindan baglayarak, glineye
dogru varlikli gayrimislim kesimin yasadigi Gazi Alemsah Mahallesi'nden gegip istasyon
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binasina dogru uzanir. Bir middet sonra sehrin ilk toplu tasima sistemi de bu aks
tizerinde isletiimeye baslanacaktir (Onge, 2011: 71). Nizamiye Medresesine bagl acilan
ve Dar’il Muallimin olarak hizmet veren “Konya Lisesi”, Bugiin “Konya Olgunlasma
EnstitisU” olarak kullanilan tarihi bina, bir middet demiryolu ile baglantii PTT binasi
olarak da kullanilan “Augustos Oteli gibi donem yapisi muhtelif binalar, aksin bu yone
kaymasinda etkili olmustur.

Yeni adi Atatirk Caddesi olan istasyona dogru uzanan cadde Uzerinde kurulu olan tin
mahalle ve sokaklar bu aks Gzerinde bu dénemde ve sonraki Cumhuriyet doneminde
kurulmustur (Sekil 4.1).

-

PTG et

Sekil 4.. : Konyé Gar Binas| (t.blnteresb.com)

istasyon cevresindeki bu mahallelerin olusum siireci, gégler ile de iligkilidir. Kentin
¢cOkuntu alanlarina ve tarihi odagin gliney batisindaki kent ile istasyon arasinda kalan
bolgeye degisik tarihlerde gégmenler yerlestirilmistir (Onge, 2011: 72). Bahse konu
gbéemenler, Osmanl Iimparatorlugu’'nun 19. vyiizyildaki Kafkasya ve Balkanlarda
meydana gelen toprak kaybindan dolayr Anadolu’ya gelmislerdir. Konya’'nin verimli ve
genis topraklara sahip olmasi ve bunlarin ekimini saglayacak yeteri kadar ciftginin
civarda bulunmamasi gibi nedenlerle bu isi yapacak muhacirlerin yerlestiriimesine karar
verilmistir (Yilmaz, 1996: 15).

Demiryolu hattinin baglanmasi kent ekonomisine olumlu bir katki saglarken, otel ve
ambar gibi yapilarin sayilarinda da belirgin bir artisa sebep olmustu. Bdylece istasyon
binasi ve demiryolu hatti c¢evresinde, ticaret ve uretim ile ilgili yapilari icerisinde
barindiran bir bdlgenin olustugu gorilmuistir (Onge, 2011: 75). Bu yeni bolge kent
dokusu igerisinde yer edinerek, gelenekselin yerine yeni bir planlama anlayisinin
gelismesinin de éndnd agmistir.

Ornegin demiryolunun 1895 yilinda kente ulagmasi ve ardindan 1896 yilinda tam olarak

faaliyete gecmesi ile Mevlana Turbesi ve kent merkezi kabul edilen Alaattin Tepesi
arasinda bir ulasim aracina ihtiya¢ s6z konusu olmustu. Bu ihtiyaci, donemi itibariyle
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yeni bir ulasim araci olan “Ath Tramvay” sefere ¢ikarak karsilamistir (Sekil 4.2). (Aka,
2007: 135)

. B o 7 ]
Sekil 4.2. : Mevlana Tirbesi ile Alaaddin tepesi arasindaki diiz cadde de galisan tramvay
(Yilmaz; 2022)

Konya’da modernlesmeyi temsil eden ilk yapilardan birisi Konya Gar binasidir (Sekil 4.3).
Bu bina Konyalilar i¢in bir donim noktasli, kente yeni bir bakis acisidir. Kent igindeki
konumu itibariyle de zaman igerisinde tim Konyalilarin ugrak noktasi olmus ve demiryolu
kaltirdnun benimsendigi en dnemli gosterge olarak kent dokusu igerisinde yerini almigtir.
Georg Kawerau tarafindan tasarlanan ve 1896 yilinda hizmete giren Konya Gar Binasi,
yapim sistemi, teknolojisi ve tercih edilen malzemeleri agisindan, déneminin ézglin bir
ornegini temsil etmektedir. Yigma tas, ahsap ve cgelik kullanilarak kompozit bir sekilde
insa edilen bu yapi, yoresel dzellikler ile Alman mimari dilini battnlestirmesi agisindan
da farkh bir kimliktedir. Tagiyici duvarlarin Gzerinde, moloz tag 6rgu ve tugla malzemeden
yapilmis hatillar kullanilan kemerler, pencere ve kapilar igin ayri bir gdérinim
sunmaktadir. Kat désemeleri ahsap kiriglere sahiptir ve genis agikliklarin Gzerinde gelik
elemanlar kullaniimistir. Cephede bulunan kapi-pencere soéveleri ve duvar
kenarlarindaki kesme tas motifleri, kabartmali dekorda ve degisik renk tonlarinda
yapiimistir. (Karakul, 2012: 50) Estetik olarak kent igin 6énemli bir katki saglayacak
nitelikte bir yapi olmasi, Konya’nin gérinimd i¢in blytk kazang olmustur.

e g
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Sekil 4.3. : Konya Gar Binasi (tr.pinterest.com)
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Demiryolu vasitasiyla gelen misafirlerin agirlanmasi icin istasyon binasinin hemen
karsisinda bir de otel insa edilmistir. “Bagdat Otel” olarak isimlendirilen bu otel de Alman
mimari Ozelliklerine gore yapilmigtir (Sekil 4.4). Oturum alani toplamda 360 m? olan
binanin sagina ve soluna bitisik ayrica iki bina daha ilave edilmistir. Tesis, istasyon
sahasinda 190 m? alanda peron ve yaklasik 400 ila 500 m? civari mal deposu ve 30 m?
OlcUsunde tuvaletler, polis igin tek kath bir bina, 75 m? alanda postane ve aydinlatma
odasi, yaklasik 300 ila 400 m? alana sahip bir yikleme rampasi, demiryolu personeli igin
bir geceleme lokaline sahiptir. Bunun yani sira, 19 adet demiryolu makasi da istasyon
bdlgesinde mevcuttur. (Colak, 2014: 233)

Souvenir de Konia Hotel de lu \g,cw(

e G i, o1 AR o AR P s 2
Sekil 4.4. : Bagdat Oteli 19. YlUzyildan bir gérsel (https://archives.saltresearch.org/)
Demiryolu bir Alman firmasina ihale edilirken, istasyon ¢evresinde lojman binasi olarak
daha evvel kentte benzeri gorilmemis tarzda Alman mimarisi evler yapiimistir. (Aka,
2007: 150) Bu binalar, neo-klasik ve bir Alman geleneksel tarzi olan ‘heimatstil’ mimari
anlayisiyla insa edilmistir. Halk arasinda “istasyon Evleri” ve “Alman Evleri” olarak da
bilinen bu yaplilar, yiksek egimli ¢atilar, abartili sagaklar ve alin sislemeleri ile farkli bir
gOrunime sahiptir. Bu durum modern Bati mimarisinin Konya'ya girisini saglarken, kentin
dokusuna yeni bir bakis agisi getirmistir.
Eskisehir — Konya hatti boyunca ayni sekilde yolcu binalari, tuvaletler, mal depolari,
lokomotif park alan ve atélyeleri, lojman ve ek binalari, gamasirhaneler, is¢i ve ndbetgi
evleri inga edilmistir. Boylece 445 kilometrelik hat boyunca toplam 22 istasyon binasi bu
Ozelliklerde ve standartlarda inga edilerek, estetik ve kalite 6n plana ¢ikariimistir. (Colak,
2014: 231)

5. Degerlendirme ve Sonug

Bagdat Demiryolu ve dolayisiyla Anadolu hatti, basta bagkent istanbul olmak lizere pek
¢ok Osmanli sehrine katkida bulunmustur. Basra’dan gelen urlnlerin Berlin’e kadar
ulastiriimasi, kullanilan hattin tzerinde bulunan basta Konya olmak lzere Ankara,
Eskisehir, iskenderun gibi sehirlerin ticari ve kiiltiirel gelisiminin yani sira hat (izerinde
olmayan, fakat baglantisi olan liman bélgelerinde de ticari faaliyetler neticesinde bir
gelisim s6z konusu olmustur. Denizyolu ve demiryolu arasindaki baglanti 6zellikle
hububat, narenciye ve tekstil Urinlerinin dogu ile bati arasinda nakillerini kolaylastirirken,
yeni pazarlar agmis ve hat Uzerindeki bdlgelerin gelir dizeyinin artigina katkida
bulunmustur.
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Bu vilayetlerden en dnemlisi olan Konya, Selguklu bagkenti olmasi sebebiyle belirli bir
kalturel mirasa sahip olmasinin yani sira, yizlerce yildir gegis yolu olmasi sebebiyle bir
ticari kimlige de sahip olmustur. Ancak sdylenmelidir ki Bagdat demiryolu hatti insa
edilene kadar gecmisteki bu dnemini bir nebze de olsa yitirmis olsa da bu hat ile guglu
vilayet kimligine tekrar kavusmustur. Ayrica Almanlarin Anadolu’da demiryolu gegis
gluzergahini Konya tzerinden se¢meleri higbir sekilde tesadif degildir.

Konya ile Berlin’in iletisim icerisine gegcmesi, 6zellikle hububat Uretimi konusunda ¢ok
ciddi sikintilar geken Alman imparatorlugu icin gok dnemli bir adimdi. Nitekim yan hatlar
ile kurulan bu badglanti ile Berlin’e, Konya’da uretilen mahsuliin blyik ¢ogunlugunun
cekilmesi basariimistir. Bu bir anlamda Almanlarin zaferidir.

En son 1912 yilinda Konya — Ulukigla — Karapinar (Adana) demiryolu hattinin isletmeye
acilmasi ile Berlin Bagdat hattinin ticari zenginligi cok 6nem kazanmistir. Konya’'dan
istanbul’a, izmir'e ve Adana’ya yapilan baglantilar ile tahil tagimaciliy, ticaretin gelisimini
saglamistir. (Ocal, 2006: 413) Bu durum Konya’nin kentsel olarak da 6nemini
arttinimistir.

Almanlarin Konya Ovasi ve ¢evresindeki verimli topraklari énemli bir tarim sahasi olarak
kesfetmeleri, gizliden de olsa icine girdikleri liderlik yarisinda ellerini guclendirmigtir.
Arpa, patates ve sekerpancari haricindeki tarim drunlerini topraklari digsindan temin
etmek zorunda kalan Almanya icin, haklarini aldig1 sulama tesislerini yeniden yaptiktan
ve genislettikten sonra buna uygun iklim ve toprak kosullarinin bulundugu Konya’dan
ihtiyac duydugu tahilin karsilanmasi biytk bir kazang olmustur (Akbulut, 2010: 133).

Almanya agisindan bakilacak olursa, Konya baglantili Bagdat Demiryolu Hatti, dinyanin
onemli sayilacak bir ham madde deposu ve zengin bir tahil ambarini Berlin’e baglamis
ve Almanlari ingiltere’nin karsisinda giclii bir konuma getirmistir. Bu durum, gelecekteki
dinya siyaseti icin Almanya’ya bir dayanak olacaktir. Osmanh tarafindan verilen
demiryolu imtiyazi, Almanya igin Fransa, Rusya ve ingiltere karsisinda etkili bir mesajdir.
Bdylece Almanya da, Turkiye igin oynanan oyunlarda ayrica s6z sahibi oldugunu
géstermistir. Aimanya’nin Yakin Doguya bu sekilde niifuzu, imparatorluk tizerinde yeni
bir tehlike sahasi olusturmustur. Dolayisiyla Ruslar tarafindan istanbul yani payitaht ile
olan iligkilerinin, ingilizler igin ise Misir Hindistan hattinin Tiirk-Aiman dostlugu ile tehdit
edildigi goérllmustar. Ayni sekilde Fransizlar da Afrika ve Asya’daki siyasi ve ekonomik
durumlarinin tehlikeye girmesinden korkmuslardir.

Tam bunlar géstermigtir ki Konya ve verimli topraklari, dnceki donemlerde oldugu gibi
son yuzyil igerisinde de siyasi ¢ekismelerin odaginda kalmis ve kapitalist devletlerin
istahini  kabartmigtir. Son doénemin en 6nemli sémirge araglarindan birisi olan
demiryollari, yuksek tonajlardaki tasima kapasiteleri ile bu ilgiyi arttiran en 6nemli
etkenlerden birisi olmustur.

Verimli Konya Ovasr’'nin Almanlar tarafindan kesfedilmesinin yani sira ayni zamanda
Basra’dan gelen urunlerin de Anadolu hattina aktarim noktasi olmasi sebebiyle Konya
bir anlamda pazar yeri haline gelmig ve bu olgu sehir gelisimine buyuk katkilar
saglamistir. NUfus yeni gé¢ ve yerlesimlerle artmis, sehrin zengin ve varlikli dokusu hatiri
sayllir derecede ortaya ¢ikmistir. Bu durumun, yeniden kesfedilen kentin mimari ve
mekan olarak gelisimine de katkilari blyuk olmustur.

Avrupa’nin yasadigi sanayilesmeden cok uzakta olan Osmanh sehirleri, 19. yuzyildaki
demiryollari seferberliginin getirileri ile kayda deger bir kulttrel donligiman igine girmigtir.
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Bu seferberlik hali Konya’yl da derinden etkilemis, istanbul ile direkt iletisim igerisine
giren sehirlerin yasam tarz ve dokusunda meydana gelen dedisim Konya'da da
goérulmustar. Sehrin geleneksel yasamina dair baslayan yapisal degisim, mimarlk ve
sehir planlamasina da yansimis, zaman ile sehrin modern goérinimi olusmaya
baslamistir.

Diger yandan tarimsal faaliyetlerdeki ilerleme tarim iggisinin artisinin 6nunu acarken,
kentin igerisinde tarima dayali bir nifus hareketine de sebep olmustur. Dolayisiyla ¢evre
vilayetlerden ayni donem igerisinde Konya'ya go¢ blyuk oranda artmistir. Osmanli’'nin
son doéneminde, hatiri sayilir bir nifus yogunlugu ile imparatorlugun ileri gelen
Sancak’larindan birisi olmustur. Bu durum kentsel planlamanin da énunu agmistir. Eski
Konya'daki yerlesimden kent ¢eperine dogru yeni Konya yerlesimleri olusmustur. Bu
durum ayni zamanda ath tramvay gibi yeni ulagim sistemlerinin Konya’da kullaniimasina
sebep olmustur.

Demiryollari sayesinde istasyon merkezli bir yerlesim dizeni, kentin bu akstaki gelisim
surecini de hizlandirmistir. Bu sekilde Bati ile olan iletisim sayesinde kent dokusunda
mimari ve sehircilik agisindan bir modernlesme izlenmistir. Almanlarin tesirinde
gerceklesen demiryolu gelisimi ile bu sdreci takip icin gelen Almanlar Konya’'da
kendilerine yeni mahalleler kurmus ve kentsel gelisimin bizzat igerisinde yer almiglardir.
Bu donemde dini yapi motifinden ziyade Batili tarzda mimari 6geler, goérilmeye
baslanmistir. Ozellikle Alman tesirinde gergeklesen bu anlayis, Cumhuriyetin ilk
doénemlerine kadar devam etmistir.

Kentin planli bir sekilde bazi okul ve devlet binalari ile istasyon tarafina kaydiriimasi,
buradaki yerlesimin éniinii agmistir. istasyon tarafinda yapilan Alman evleri ile bir
anlamda kentin bu tarafina ticari harekette gelmistir. Clnkl buradaki yerlesimcilerin
ihtiyaglari igin esnaflarin ragbeti s6z konusu olmustur. Ayrica istasyon ve destek binalari
ile olusan kompleks yapi icin c¢alisan ihtiyaci, civardaki yerlesimlerin nufusunun
artmasinin da 6nind agmistir.

Sonug olarak, 19.ylzyildan sonra demiryollarinin Konya’nin ticari olarak gelisiminde en
o6nemli ulasim araci olmasinin yani sira kentsel donlsimi Uzerindeki etkileri de
blylktdr. Kentin buginki dizenine kavusmasinda kent icerisinden gegen demiryolu
hattinin etkisi bly(iktir. Modernlesme sirecinde, Osmanli imparatorlugu’nda kabuk
degistiren ve geleneksel sehir tarzindan uzaklasarak planli bir diizene gecgen bir kag
kentten birisi de Konya'dir. Ozellikle kendine has bir Uslup ve anlayisa sahip Almanlarin
demiryolu insaati sebebiyle kentin planina katkida bulunmalari, modern bir kultlrin kent
dokusunda yer etmesine de vesile olmustur. Bu durum Cumhuriyet déneminde kent
Olcedinde yapilan modernlesme calismalarinin da énand agmistir.
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