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Cumhuriyetin ilk yillarinda kdyde yasam Kkalitesinin
iyilestirilmesi, kalkinma ve bayindirligin saglanmasi yontindeki
cabalarin gerceklestirilmesinde demiryolu ulasimi 6nemli
kirsal hizmetlerden biri olmustur. Bu ¢alisma, demiryolu
ulasiminin kirsal alanlara etkisini Cumhuriyetin ilk yillarindan
1948’e kadarki siirecte Kayseri ili 6rneginde degerlendirmeyi
amaglamaktadir. 1927 yilinda Kayseri’'ye ulasan demiryolu,
Kayseri-Sivas-Samsun Hatt1 insasiyla ili Karadeniz’e ve 1933’te
Ulukisla-Bogazkoprii Hatti’yla Akdeniz’e baglamistir. Ddnemin
ilk demiryolu uygulamalarindan olan bu hatlar, Kayseri'nin
zirai, ticari ve sinai yapisi ve toplumsal yagaminin gelismesini
dogrudan etkilemistir. Bu sayede il, Erken Cumhuriyet
Donemi’'nin ulusal kalkinma ve bayindirlik ¢alismalarinin
onemli kentlerinden biri haline gelmistir. Bu c¢alismada,
demiryolu gilizergahlarinin tizerindeki kirsal yerlesmelerde
niifusun artma egiliminde oldugu, demiryolunun ekonomik ve
mekansal agidan bu yerlesmeleri toplayici ve dagitict birer
merkeze doniistirmeye basladigi bulunmustur. Ayrica
demiryolu hatlarin1 biitiinler bigimde ¢alisan karayolu
baglantilari sayesinde bu etkilerin daha genis bir cografyadaki
yerlesmelere dogru yayginlastig1 goriilmektedir.
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ABSTRACT

National transportation policies that had gone through in the
Early Republican Period played a critical role in improving the
quality of life, economic development and providing the
settlements with adequate public services nationwide. This
study aims to assess the influences of railroad transportation on
rural settlements in the case of Kayseri Province. Railway
network that first reached Kayseri in 1927 connected to the
province to the Blacksea with the construction of the Kayseri-
Sivas-Samsun line, and to the Mediterranean with the
construction of Ulukisla-Bogazkoprii line in 1933. These
railways, which were one of the first applications of the era,
directly and positively influenced the agricultural, commercial,
industrial development of the province. They, therefore,
contributed to the province to become one of the significant
examples for the efforts of the Early Republican Period to
improve national prosperity and development. This research
reveals that populations of the settlements located on these lines
tended to increase and the stations located on these settlements
paved the way for them to become collector and distributor
centers. Moreover, it is concluded that those influences had
reached farther rural areas in certain rural settlements wherein
the road networks articulated to these railways.
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Extended Abstract

National transportation policies that had gone through in the Early Republican Period played a significant role in
improving the quality of life, economic development and providing the settlements with adequate public services
nationwide. A considerable majority of the railroad lines in the first years after the declaration of the republic
had been built before the republican period by different foreign states in various periods and conditions which
mostly have been lack of connections to one another with inefficient travel time lengths. But most importantly
those lines did not constitute a national transportation network. Railroad policies of the Early Republican Period
had aimed to construct new lines and provided the nation with a properly functioning railroad network, and
nationalize the railroad lines and management of those lines. The efforts to achieve those aims can be classified
under three main periods. The first period between 1922 and 1927 was characterized by the construction of new
lines with fairly low national finance resources, while the second period between 1927 and 1933 can be
characterized by much more intensified efforts including even contracts of foreign constructors. The third period
until 1948 represents contracts with local constructors financed by domestic loans of the government.

During all those periods, the main target of the efforts for constructing railways have always been in tune with the
aims of the national economic policy, and providing the agricultural production with modern supply chains and
accessibility options, as well as the modernization of the agricultural production itself nationwide, has been one of the
main targets of these policies. This study aims to assess the influences of railroad transportation on rural settlements
in the case of Kayseri Province. Railway network that first reached Kayseri in 1927 connected to the province to the
Blacksea with the construction of the Kayseri-Sivas-Samsun line, and to the Mediterranean with the construction of
Ulukisla-Bogazkoprii line in 1933. Therefore, the stations located on those railways became nodes of a wider national
railroad network which connected major ports to each other nationwide. In order to explore and investigate the
influences of these stations both on the rural settlements, wherein the stations were located, and on the surrounding
rural areas, population, spatial development and economic change tendencies were analyzed in the rural settlements
located within the area of 10 km diameter whose center is the station settlement. Findings show that population in
the great majority of the station settlements tended to increase, and moreover, spatial development in these
settlements were clearly observable for example in terms of spatial growth of these settlements.

More importantly, when combined especially with the agricultural investments of other state institutions such as
the silos and storage buildings, some of the station settlements had increasingly become agricultural collector
centers in rural Turkey. On the other hand, some of the settlements located in the intersection points of railroad
lines and road network had become distributor centers not only in terms of the transportation of certain goods
and supply chain, but also in terms of passenger mobilities. According to the findings, railroad policies of the Early
Republican Period, which aimed to construct new lines and to provide the nation with a properly functioning
railroad network were openly successful in the study area since the constructed lines contributed to the
development of supply chains on the one hand, and to the centralization of station settlements as nodes of the
national railway network on the other. But more importantly, it is also found that both the lines and the stations
had served successfully to the aims and targets of national development policies. Moreover, stations had also
paved the way for location of various services and functions in the station settlements which seem to have
triggered further economic and spatial developments in those settlements. To put in a nutshell, it is found in the
study that the main economic, social and spatial targets of the national railroad transportation policies of the
Early Republican Period were successfully achieved in Kayseri Province, achieved which paved the way for the
province to become a significant example of the national endeavors for modernization and economic
development of the Early Republican Period.

Giris

Erken Cumhuriyet Dénemi ulasim politikalari, yasam kalitesinin iyilestirilmesi, kalkinma ve bayindirligin
saglanmasinda biiyiik 6neme sahiptir. Mustafa Kemal Atatiirk, devletin biitiin isbdliimlerinde alinan tedbirlerin
gerceklestirilmesi ve milletin uygarlik yolunda ilerlemesinin demir ve karayolu ¢alismalarinin verimli sonuglari
ile saglanabilecegini belirtmistir.! 1923 tarihli Izmir Iktisat Kongresi'nde de iilkenin ulasim cesitliliginin
arttirilmasi ve ulasimda siirekliligin saglanmasi konularina genis yer verilmistir. Mustafa Kemal Atatiirk Kongreyi
acis konusmasinda ulasimin merkep ve kagni ile dogal yollar lizerinde saglanmasinin olanaksizligina deginerek;

1 Ayse Afet inan, Devletcilik Ilkesi ve Tiirkiye Cumhuriyetinin Birinci Bes Yilik Sanayi Plani, Rapor I Sinai Tesisat ve Isletme, Ankara: Ankara
Basvekalet Matbaasi, 1933, 99.
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simendifer ve soseler ile iilke geneline yayilan ve siirekliligi olan bir ulasim agina sahip olmanin gerekliligini
vurgulamistir.2 Ulkenin énemli merkezlerinin demiryolu ile birbirine baglanmasinin, maden kaynaklarinin
degerlendirilerek ekonomiye kazandirilmasini; uygarlik yolunda ilerlemeyi; sosyal ve ekonomik hayatta degisimi
saglayacagi ¢cogu toplantida belirtilmis ve demiryolu, refah ve kalkinma yolu olarak ifade edilmistir. D6nemin
Meclis konusmalarinda da demiryollar1 her tilkenin hayat damarlari olarak degerlendirilmis, trenlerin askeri ve
ekonomik hayata yaptiklari ve yapacaklari katkinin 6nemi vurgulanmistir.3

Cumhuriyetin ilk yillarinda mevcut demiryolu hatlar, ¢esitli devletler tarafindan farkli donem ve sartlarda insa
edilmis, aralarinda bir baglanti bulunmayan ve ulasim siiresinin uzun oldugu bir yapiya sahiptir.# Ancak en
o6nemlisi, bu hatlarin bir ag niteligi tasimamasidir. Bu dénem demiryolu ulasiminin iyilestirilmesi ve gelistirilmesi
icin belirlenen demiryolu programi iki temel baslik altinda aciklanabilir: Demiryollari insa etmek ve demiryolunun
stirekliligini saglayan ag1 olusturmak; yabanci sirketlerin elinde bulunan demiryollarinin millilestirilmesini
saglamak ve isletmenin 6rgiitlenmesini gerceklestirmek.> Bu baglamda, demiryolu yapiminda {i¢ farkli dénemin
one ciktigl belirtilebilir: Sinirli yerel olanaklar ile demiryolunun yapilmaya basladigi déonem (1922-1927);
demiryolu yapiminin, finansman saglamayi da iceren ve yabanci miiteahhitlere ihale edildigi donem (1927-1933);
demiryolu yapiminda i¢ bor¢lanmaya gidilerek finansman saglama kosulunu icermeyen ve tamamen yerli
miiteahhitlerin tistlendigi 1948’lere kadar devam eden ihaleler donemi.¢ Bu siirecte, karayolu ulasimi biiyiik oranda
demiryolunu giiclendiren ve destekleyen bir ulasim bi¢imi niteligi tasimaktadir.” Her ne kadar 1930'lu yillarin
sonunda karayolu ulagiminin iyilestirilmesi ve planli bir karayolu ulasimi i¢in politikalar olusturma c¢abalari gortilse
de, karayolu tegkilatinin kuruldugu 1948’e kadarki siirecte ulusal ulasim politikalarinda demiryollart 6ncelikli
sistemler olarak agirlik kazanmistir.8 1950°1erin ilk yillarinda demiryolu politikasi, ekonomik, rasyonel ve modern
isletme usul ve esaslarin belirlenmesi olarak a¢iklanmistir. Bu dénemde demiryolu aginin 1slahi ve kalkinmasina
yonelik etiitler yapildigi, yipranmis ve normal hizmet siirelerini doldurmus tesis ve araglarin yenilendigi,
demiryollarinda idari, mali ve teknik iyilestirmeler yapildig1 belirtilmistir.?

Cumbhuriyetin ilk yillarindan itibaren milli ekonominin dayanagi tarim olarak ifade edilmis ve kdylere kadar
yayllacak programli ve uygulamali c¢alismalara ihtiyac oldugu aciklanmistir.l® Kéyde yasam kalitesinin
iyilestirilmesi, kalkinma ve bayindirligin saglanmasi1 ve kdy-kent dengesinin kurulabilmesi yoniindeki bu
cabalarin gerceklestirilmesinde ise ulasim en 6nemli kirsal hizmetlerden biri olarak degerlendirilmistir. Ciftcinin
iretime devam etmesinde makinelesme kadar, tarim triinlerinin alim ve nakliyesi de 6nemli gorilmis ve
demiryolu gibi giicli ulasim baglantilarinin saglanmasina ihtiya¢ duyulmustur.!? Bu slirecte, demiryolu
giizergahlar1 yolcu ve esya nakliyatin1 en kolay temin edecek sekilde belirlenmis ve imkanlar dogrultusunda
yerlesme yerlerine yakin noktalarda yer se¢mislerdir.12

Bu calisma, demiryolu ulasiminin kirsal alanlara etkisini Cumhuriyetin ilk yillarindan 1948’e kadarki siirecte,
Kayseri ili 6rneginde, demiryolu hatti-kdy iliskisi baglaminda degerlendirmeyi amaglamaktadir. Dénemin ilk
demiryolu uygulamalarindan Ankara-Kayseri-Sivas Hatt1 ve Ulukisla-Bogazkoprii Hatti, Kayseri ilinde ulusal
kalkinma ve bayindirlik ¢alismalarinin gergeklesmesinde 6nemli etkenlerden biri olmustur. 1927 yilinda
Kayseri’ye ulasan demiryolu, Kayseri-Sivas-Samsun Hatti insasiyla ili Karadeniz'e ve 1933’te tamamlanan
Ulukisla-Bogazkoprii Hatti'yla da Akdeniz’e baglamistir.

2 Ayse Afet Inan, [zmir Iktisat Kongresi (17 Subat-04 Mart 1923), Ankara: Tiirk Tarih Kurumu, 1989, 67.

3 https://www.tbmm.gov.tr/tarihce/ataturk-_konusma/1d4yy.htm, Erisim 11.01.2020.

4 Leyla Sen, Tiirkiye’de Demiryollari ve Karayollarinin Gelisim Stireci, Ankara: Tesav Yayinlari, 2003, 45; Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet
Demiryollar Isletmesi (TCDD), Demiryollarimiz, Ankara, 1958, 18; Orhan Kurmus, Emperyalizmin Tiirkiye’ye Girisi, Ankara: Savas
Yayinlar, 1972, 38.

5 Ismail Yildirim, “Atatiirk Dénemi Demiryolu Politikasina Bir Bakis”, Atatiirk Arastirma Merkezi Dergisi, X1l / 35 (1996), 4; {lhan Tekeli,
Selim ilkin, Cumhuriyetin Harct Modernitenin Altyapisi Olusurken, Istanbul: Istanbul Bilgi Universitesi Yayinlan 73, 2. Baski, 2010.

6 Tekeli, ilkin, Cumhuriyetin Harci, 287.

7 Hamid Sadi Selen, “Tiirkiye’'nin Yol Sistemi”, Tiirk Cografya Dergisi, Say1: 3-4 (1943), 356.

8  Yildirim, Atatiirk Dénemi Demiryolu Politikasina Bir Bakis; Efdal As, Cumhuriyet Dénemi Ulasim Politikalari, Doktora Tezi, Dokuz Eyliil
Universitesi Atatiirk ilkeleri ve inkllap Tarihi Enstitiisti, 2006; Tekeli, ilkin, Cumhuriyetin Harci, 369; Yavuz Haykir, Atatiirk Donemi
Kara ve Demiryolu Calismalari (1923-1938), Doktora Tezi, Firat Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Tarih Anabilim Dal1, 2011.

9 T.C. Cumhurbaskanligi Devlet Arsivleri Baskanligi Cumhuriyet Arsivi (BCA), 30-1-0-0-83-523-8, ek:E13, 00.00.1951.

10 fnan, Devletgilik ilkesi, 126.

11 Mahmut Soydan, Gazi ve Inkilap, Milliyet Gazetesi, 8.1.1930, https://www.atam.gov.tr/duyurular/tarim-ve-koylu, Erisim 13.02.2020.

12 TCDD, Demiryollarimiz, 39.
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[statistik Genel Miidiirligi’niin Kayseri ili niifus istatistikleri, Baskanlik Cumhuriyet Arsivi, Kayseri Valisi Adli
Bayman ve Kayseri Halkevi'nin 6nciiliiglinde kalkinma ve imarin saglanmasi amaciyla il geneline yayilan koy
gezisi notlar1 ve yerel basinda cikan haberler kdylerin genel durumlarini incelemek acisindan olduk¢a 6nemli
veriler sunmaktadir. Bu veriler, Devlet Demiryollar Isletmesi'nin demiryolu insa siireci ve istatistiki verileri ile
bir araya getirilerek, inceleme alaninda kdéylerin niifus, ekonomi ve mekansal gelisimini agiklayan temel
kaynaklar olarak kullanilmistir.

1. Demiryolu Hatlarinin Kirsal Yerlesmelere Etkileri

Demiryolu, ¢ogu calismada yerlesmeleri birbirine baglayan ve ulusal sisteme katilmalarini, ¢agdas yasamla
baglanti kurmalarim saglayan bir unsur olarak ifade edilmektedir.!3 Ote yandan yerlesme dokusunu degistirici
ve hatta yerlesmelerin yer seciminde 6nemli bir belirleyici olarak aciklanmaktadir.l* Demiryolu giizergahi
belirlemede, topografik unsurlar kadar stratejik noktalarin ve bu alanlardaki niifus yogunluklarinin belirlenmesi
onemli goriilmektedir. Hattin her iki yanindaki etki alanlarinin ve bu alanlardaki niifus yogunluklarinin tespiti,
cevresindeki trafik yogunlugu ve bunun hatta verilme diizeyi; yerlesmelerin {iretim, ticaret ve sanayi olanaklar
giizergahin belirlenmesindeki temel veriler arasindadir.!> Bu bakisla, demiryolunun isletmeye agilmasiyla
birlikte 6nemli merkezlerin birbirine baglanmasi, yasam kalitesinin iyilesmesi, kalkinma ve bayindirligin
saglanmasi da hedeflenmektedir. Bu nedenle demiryolunun gilizergah tizerindeki kirsal alanlar1 da iiretim
zincirine dahil eden, liretim ve ticaret hacmini arttiran ve isgiici, hammadde ve pazar sorunlarinin ¢6zliimiine de
o6nemli katkilar sunan yapisindan bahsedilebilir.1é

Talip Yiicel, karayolunun demiryolu ulasimini destekleyen ve giiclendiren yapisina vurgu yaparak, “demiryolu
agindaki bir yerlesme merkezinin, varsa karayollariyla birlikte, bir ihrag ve ikmal kapisi dolayisiyla cazibe merkezi
olacagini” belirtmistir.!” Istasyonlar ise rahat ve muntazam ulasimin merkezi olarak degerlendirilmis ve istasyon
cevresinde insa edilen yeni tesislerle niifus artis1 ve yerlesim alanlarinda genisleme olacagi ifade edilmistir.18
Ugur Tanyeli, “kiiciik ve orta biiytikliikteki Anadolu kentlerinde geleneksel kent ve mahalle atmosferinin disina
ctkmanin, ancak garin sinirinda elde edilebilecek bir olanak” oldugunu belirtmistir.l® Dénemin demiryolu
dergilerinde de demiryolunun ¢ogu zaman yerlesmelerin egitim, sosyal ve ekonomik yapisinda hizli bir gelismeyi
saglayan bir biliyiime unsuru olarak degerlendirildigi dikkat ¢cekmektedir.20 Bu dénem kentlerinin bir¢ogunda
istasyon ile kent iligkisini saglamak icin Istasyon Caddesi’nin ivedilikle olusturuldugu ve istasyondaki gelismenin
kente yayillmasim hedefleyen bir ¢abanin oldugu goriilmektedir. Nitekim Istasyon caddelerinin her iki
cephesindeki mekansal degisimi, modern yasamin mekanlar1 ve kentin yeni gelisim aks1 olarak aciklayan
calismalar bulunmaktadir.2!

Her ne kadar yerlesmelerin kurulma ve gelismesinde demiryolu etkisinin oldugu belirtilse de bu etkinin, hattin
ve istasyonun bulundugu giizergdhtaki yerlesmelerin hepsinde es diizeyde oldugunu soéylemek giigtiir.
Demiryolunun istasyon niifuslar1 tizerindeki etkisini degerlendiren Talip Yiicel, etkinin istasyonlar kadar
hatlardan uzaklastikca da zayifladigini, yerine gore az ¢cok daralan veya genisleyen kusaklarda da etkinin hiikiim

13 Orhan Géger, 19. Yiizyilda Sehirciligin Evrimi, Istanbul: ITU Yayinlari, 1982, 45; Ugur Tanyeli, “Mekanlar, Projeler, Anlamlar1”, U¢c Kusak
Cumhuriyet, Ed. Ugur Tanyeli, [stanbul, Tiirk Tarih Vakfi Yayinlari, 1998, 105.

14 Abel Chatelain, Démogéographie du grand tronc ferré Sud-Est (Paris-Lyon-Méditerrannée), In:Les Etudes rhodaniennes, Vol:22, 1947,
p.80 (https://www.persee.fr/doc/geoca_1164-6268-1947_num_22_1 5620, Erisim 09.01.2020); Cavit Orhan Tiitengil, “Tiirkiye’deki
Yerlesme Diizeninde Tabiat ve Ulastirma”, Mimarlik Dergisi, Yil:4, Say1:11 (1966), 39-42; irfan H. Bayhan, Sehir Planlamasi, Istanbul:
iskender Matbaasi, 1969, 134; Vedat Karadeniz, “Kurulus Yeri Seciminde Ulasimin Etkili Oldugu Yerlesmelere Bir Ornek: Yenicubuk
Kasabasi (Gemerek-Sivas)”, Marmara Cografya Dergisi, Sayr: 29, (2014), 286-312; Mehmet Akif Ceylan, “Manisa-Usak Demiryolu
Ulagiminin Yerlesme Uzerine Etkileri”, Dogu Cografya Dergisi, 2006, 225; Halil Koca-Hayati Doganay, “Ulasimin Yerlesmeye Etkilerine
iki Tipik Ornek:Fevzipasa ve Nurdag: Kasabalar”, Tiirk Cografya Dergisi, Say1:33 (1998), 5; Sedef Akgiingdr-Yesim Kustepeli-Vahap
Tecim, “The Effect of Railway Expansion on Population in Turkey (1856-2000)", Journal of Interdisciplinary History, June (2011), 139.

15 Enver Berkmen, Demiryollar Giizergdh Bahsi, istanbul: Teknik Universite Matbaasi, Say1: 687 (1967).

16 Arif Kolay, Anadolu’da Isletmeye Acilan ik Demiryolu Izmir-Kasaba Hatti ve Uzantilar1 (1863-1897), Ankara: Tiirk Tarih Kurumu
Yayinlar, IV/A-2-2.12, Dizi-Say1: 24, 2019, XIV; James H. Johnson, Urban Geography An Introductory Analysis, Pergamon Press, 2nd
Edition, 1972, 39-40.

17 Talip Yiicel, “Demiryollarimizin istasyon Niifuslarina Etkisi”, Tiirk Cografya Dergisi, Say1: 20 (1960), 143.

18 Yiicel, “Demiryollarimizin istasyon", 143.

19 Tanyeli, “Mekanlar, Projeler”, 105.

20 Demiryollar1 Mecmuasi, Mart-Nisan, Say1 109-110, Cilt 10 (1934), 41.

21 Hasan Hastemoglu-Levin Ozgen, “1960’larda Siirdiiriilebilirlik ve Kentlesme: Isparta Istasyon Caddesi Ornegi”, Siileyman Demirel
Universitesi Mimarhk Bilimleri ve Uygulamalari Dergisi, 2(1): 69-76 (2017); Filiz Sdbnmez-Semra Selcuk Arslan, “Kayseri Tren Istasyonu
ve Cevresinin Kentin Modernlesme Siirecine Katkisi Uzerine Bir Okuma”, Megaron, 13 (1) (2018), 85-101.
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sirdiiglinii belirtmistir. Bu etkiler {izerine yapilan dnemli calismalardan biri, Abel Chatelain’in Paris-Lyon
Hatti'ndaki istasyon yerlesmeleri ve degisen mesafelerdeki ¢cevre yerlesmelerin niifus degisimleri arastirmasidir.
Calismada, istasyon cevresinde ¢ok daha yogun kullanim oldugu ve demiryolu hattindan ortalama 10 kilometre
mesafeye kadar uzanan kusakta yerlesme niifuslarinin yola kolayca ve siiratle ulasabilmesinin bu etkiyi
destekledigi ve bu alanlarda istasyonlarinkine uygun gelismeler ortaya ¢iktig1 vurgulanmaktadir.22 Ancak 15
kilometrenin dtesindeki kusakta istasyonlara gelis-gidisler zorlastifindan demiryolunun etkisinin neredeyse
kayboldugu ve 10-15 kilometrenin ise bu etkinin degisebildigi kritik bir esik oldugu belirtilmektedir.23 Demiryolu
ve yerlesme iliskisini degerlendiren calismalar bulunmaktadir. Ancak demiryolu hatt1 ve kirsal arasindaki iliskiye
odaklanan calismalar oldukg¢a sinirhidir.

2. Ankara-Kayseri-Sivas ve Ulukisla-Bogazkoéprii Demiryolu Hattinda Kayseri

Kayseri ili, Cumhuriyet déneminin iki 6nemli demiryolu hatt1 olan Ankara-Kayseri-Sivas ve Ulukisla-Bogazkoprii
hatlar1 ve bu hatlarin kesisimi tizerinde yer almaktadir. Bu hatlardan Ulukisla-Bogazkopri Hatti, Konya-Adana
Hatti'ndaki Ulukisla Istasyonu ile Ankara-Kayseri-Sivas Hattr’'ndaki Bogazképrii Istasyonu arasinda planlanmis
ve Bogazkoprii Istasyonu her iki hattin 6nemli bir kavsak noktasi haline gelmistir (Sekil 1). Bu hatlar ile Kayseri,
hem Tiirkiye’'nin Karadeniz ve Akdeniz’deki 6nemli limanlarina hem de ulusal ve uluslararasi diizeyde liretim ve
tiikketim merkezlerine baglanmistir.

Ulukisla-Bogazkopri hattinin insasiyla Karadeniz’e Akdeniz’'in ve Adana havalisinin Ulukisla hatt1 vasitasiyla
dogrudan dogruya merkezi hiikiimete raptedilmis olmasi ve ileride insa edilecek Hanli-Malatya hattiyla da sarki
cenubi vilayetlerinin keza merkezi hiikiimete ve istikbalde memleketin ortasindan ve merkezi hiikiimetten gecen
bu ana hat ile Avrupa’nin Asya ile irtibat1 gayesi temin edilmistir.2+
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Sekil 1: 1933 Tarihli Tirkiye Demiryollar: Sematik Plani. Kaynak: 10 Yilda Tiirkiye Nafias1 1923-1933, T.C. Nafia Vekaleti, Matbaacilik
ve Nesriyat Tiirk Anonim Sirketi, istanbul 1933.

1924-1930 yillar arasinda Ankara-Kayseri-Sivas Hatti, 1926-1933 yillar1 arasinda ise Ulukisla-Bogazkoprii Hatti
tamamlanarak isletmeye acilmistir. Kayseri-Sivas Hatti'nin yapimi baslangicta bir Belcika Sirketi olan Société
Industrielle des Travaux Sirketi'ne verilmisse de sirketin yeterli sermayesi olmadigi icin mukavele feshedilmis
ve sonrasinda hat, ayni finansman kosullariyla Tiirk miiteahhitlere yaptirilmistir.25 Ulukisla-Bogazkoprii Hatti
yapim isi ise, 15 Haziran 1927 tarihinde yapilan bir mukavele ile Julius Berger Insaat Sirketi'ne verilmistir. hale
disindaki kisimlar Amerikan Fox Sirketi (Fox Brothers International Corporation) tarafindan yapilmistir.26 1948

22 Yiicel, “Demiryollarimizin istasyon”, 148; Chatelain, Démogéographie du, 35-38.

23 Yiicel, “Demiryollarimizin istasyon”, 148; Chatelain, Démogéographie du, 35-38.

24 Devlet Demiryollar1 ve Limanlari Umumi idaresi, Ankara-Sivas Demiryolu Sivas Istasyonunun Resmi Kiisadi Hatirasi, istanbul:
Haydarpasa-Demiryollar1 Matbaasi: 932, 1930, s.s.-.

25 T.C. Nafia Vekaleti, 10 Yilda Tiirkiye Nafias: 1923-1933, istanbul: Matbaacilik ve Nesriyat Tiirk Anonim Sirketi, 1933, 27.

26 T.C. Nafia Vekaleti, 10 Yilda Tiirkiye Nafiasi, 26.
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yilinda Kayseri-Maras-Toprakkale ve Konya-Aksaray-Kayseri gibi yeni demiryolu hatlari belirlenmis; ancak
uygulanmamistir.2”

2.1. Ankara-Kayseri-Sivas Demiryolu Hatti

23 Mart 1924 tarihli 449 sayili kanunla hat giizergahi, Ankara-Musakdy ve Samsun-Musakdoy-Sivas hatlari olarak
belirlenmistir. Ancak bu giizergahin, ticaret ve nakliye iliskileri daha uygun, topografyanin daha olanakli oldugu
ve mesafenin kisaldigi Ankara-Kayseri-Sivas Hatti biciminde diizenlenmesine karar verilmistir.28 Hattin azami
bes yilda yapilmasi i¢in 65 milyon liranin harcanmasina karar verilerek; insaata biri Ankara, digeri Samsun olmak
tizere iki istikametten baslanmistir.2 Hattin Ankara-Kayseri kismi 29.05.1927 ve Kayseri-Sivas kismi da
30.08.1930 tarihinde isletmeye ac¢ilmistir.30 Bu hattin Kayseri il sinirlar icerisindeki istasyonlari, Himmetdede,
Beydegirmeni, Bogazkoprii, Kayseri, Gome¢, Sarimsakli, Tuzhisar, Sarioglan ve Karaézii istasyonlarrdir. Sekil
2’de Ankara-Kayseri ve Kayseri-Sivas Hatt1 Plan ve Profili gdsterilmektedir.
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Sekil 2: Ankara-Kayseri ve Kayseri-Sivas Hatti Plan ve Profili. Kaynak: 10 Yilda Tiirkiye Nafias1 1923-1933, T.C. Nafia Vekaleti,
Matbaacilik ve Nesriyat Tiirk Anonim Sirketi, istanbul 1933.

Ankara-Kayseri-Sivas Hatti, Kayseri ili icerisinde biiyiik oranda vadi ve nehirler arasindaki verimli tarim
alanlarindan gegmektedir. Ayili Deresi ile Himmetdede’den Kizilirmak’a inen hat, Kizilirmak’tan sonra Karasu’yu
takip ederek Kayseri'ye ulagsmaktadir. Sarimsakli Vadisi'nden Lalebeli’'ne ve Palas Golii Havzasi’'nda Tuzhisar

Koyli yakinindan Sarioglan Vadisi'ne ¢ikan hat, devaminda tekrar Kizilirmak Vadisi'ne gecerek Sivas’a
yonlenmektedir.3!

2.2. Ulukisla-Bogazkoprii Demiryolu Hatti

Ulukisla-Bogazképrii hat giizergdhinin Beydegirmeni Istasyonu’'ndan Kizilirmak’i takip ederek, Avanos ve
Nevsehir'den Nigde ve Ulukisla’ya ulasmasi karari verilmistir. Ancak incesu-Develi'nin tarimsal {iretim ve tarim
topraklari, maden yataklar1 ve orman varligi nedeniyle iktisadi acidan daha olanakli oldugu ve belirlenen

giizergdha gore mesafenin kisaligi belirtilerek, hattin Ulukisla-Bogazkoprii olarak diizenlenmesi uygun
gorilmiistir.32

17 Mart 1926 tarih ve 787 sayili Kanun ile Ulukisla-Bogazkoprii Hatti etiitlerine baslanmistir. 1928’'de
Ulukisla’dan baslayan hattin yapimi, 1930 yilinda Hiiyiik Istasyonu’na ulasmis; sonrasinda ingaata biri Hiiyiik,

27 Bayindirlik isleri Dergisi, Bayindirlik Bakanligi, Aralik (1948), 74-5.

28 Devlet Demiryollari ve Limanlart Umumi idaresi, Ankara-Sivas Demiryolu, s. -
29 T.C. Nafia Vekaleti, 10 Yilda Tiirkiye Nafiasi, 25-26.

30 T.C. Nafia Vekaleti, 10 Yilda Tiirkiye Nafiasi, 49.

31 T.C. Nafia Vekaleti, 10 Yilda Tiirkiye Nafiasi, 51.

32 BCA, 30-18-01-02-2-15-21, Dosya Ek:152-35, (13.02.1929).
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digeri Bogazkopri olmak tizere iki istikametten devam edilmistir. Hat, 20.09.1933 tarihinden itibaren isletmeye
acilmistir.33 Sekil 3’te, hat acilisinda Kayseri Gari’ndan Ulukisla yoniine hareket eden trenin fotografi
sunulmustur.

Sekil 3: Ulukisla-Kayseri Hatt1 acilisinda Kayseri’den tren hareketi. Kaynak: Milli Kiitiphane Arsivi, Develi Karahisar'da ilk tren
karsilayicilar, yay.y., 1933MK, Yer No: 2017, Fotograf 27

Hat, Ankara-Kayseri-Sivas Hatti’'nin Kayseri ilindeki Bogazképrii Istasyonu’ndan baslayarak, incesu, Yavasinhan
(Baskdy), Develikarahisar ve Araph Istasyonlarindan gegerek, Nigde ve Ulukisla ydniinde devam etmektedir
Hattin plan ve profili Sekil 4'te gosterilmistir.
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Sekil 4: Kardesgedigi-Bogazkoprii Hatt1 Plan ve Profili. Kaynak: 10 Yilda Tiirkiye Nafias1 1923-1933, T.C. Nafia Vekaleti, Matbaacilik
ve Nesriyat Tiirk Anonim Sirketi, istanbul 1933.

33 BCA, 30-10-0-0-152-76-21, 10.09.1933; Sedat Resat, “Ulukisla-Kayseri Hatt1”, Demiryollart Dergisi, Birinci Kanun, say1: 82, C. 7 (1931),
741.
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3. Ankara-Kayseri-Sivas ve Ulukisla-Bogazkoprii Demiryolu Hattinin Kayseri ilinde Giizergah Uzerinde
Bulunan Kirsal Yerlesmelere Etkileri

Kayseri ili, topografyasi, tarimsal iiretimi, maden kaynaklari, ticaret ve nakliye yapisiyla her iki hat glizergahinin
belirlenmesinde ve gelismesinde 6nemli merkezlerden biri olarak kabul edilmistir. Hat yapim siirecinde
Kayseri’'nin demiryolu ulasim olanaklari ile ticari, zirai ve iktisadi yapisinin iyilesecegi, Tiirkiye'nin 6nde gelen
bir iktisat ve ticaret alani olacagi yoniindeki beklentiler donemin yerel gazetelerinde de siklikla ifade edilmistir.34

Giizergah tlizerindeki kirsal yerlesmelerin belirlenmesinde, Abel Chatelain ve Talip Yiicel'in ¢alismalarindaki
istasyon-yerlesme uzaklig1 arasindaki iliski temel alinmistir. Bu calismalarda, yukarida da belirtildigi gibi, yola
kolay ve siiratle ulasabilen ve hatlarin ¢evresinde 10 kilometrelik kusakta yer alan yerlesme niifuslarinin ¢cogu
zaman istasyon yerlesmelerine benzer gelisim gosterdigi belirtilmistir.35

S6z konusu arastirmalarin bu kabullerinden yola ¢ikarak, 1947 tarihli Kayseri ili 1/200.000 6l¢ekli halihazir
haritada il icindeki istasyonlar1 merkezine alan 10 kilometre yaricapli daireler olusturulmus, bu alanlar icinde
kalan yerlesmeler tespit edilmis ve ¢oziimleme bu yerlesmelere odaklanacak bicimde gerceklestirilmistir. Bu
coziimlemeye, Kayseri Gari ¢cevresindeki kirsal yerlesmeler de dahil edilmistir.

10-15 kilometre yaricapta ise ¢ogu istasyon ¢evresinde gol, dag gibi dogal esikler oldugu ve/veya yerlesme
bulunmadig1 icin calisma 10 kilometrelik kusak ile siirlandirilmistir. Ancak Sarmisakli ve Tuzhisar
Istasyonlarina yaklasik 15 kilometre mesafedeki Biinyan, dénemin énemli sanayi alanlarindan Siimerbank
Blinyan Yiinlii Mensucat Fabrikasi’'nin ve Biinyan Hidroelektrik Santralinin bulundugu bir yerlesme oldugu i¢in
calismaya dahil edilmistir. Bu bakisla, istasyonlar1 merkez alan 10 kilometre yarigapl alan icinde kalan 59 adet
yerlesme tespit edilmis, ¢6zlimleme bu yerlesmelere odaklanmistir.

3.1. Kayseri ili Demiryolu Giizergahindaki Yerlesmelerin Niifus Degisimleri (1935-1950)

Yerlesmelerin niifus degisimleri ¢éziimlemesi, tiim hatlarin isletmeye acilmasindan sonraki ilk niifus sayiminin
yapildig1 1935 yilindan baslayarak 1950 yilina kadarki donemi kapsamaktadir. Kayseri ilinin sehir ve kdy niifusu
yapisi, Cumhuriyetin ilanindan 1950’lere kadar Tirkiye’deki ulusal egilimlerle biiyiik olciide benzerlik
gostermektedir. 1950 y1li Tiirkiye Niifus Istatistiklerine gore, ulusal niifusun %75’ini kdy niifusu olusturmaktadir.36
Kayseri ili niifusunun da 1927 yilinda %76’s1; 1935’te %77.1’i; 1940’ta %77.3'1; 1945’te %76.8’i ve 1950’de %74.8'i
kdyde yasamaktadir.3? 1935 yih Tiirkiye Niifus Istatistiklerine gore Kayseri'deki istasyonlarin ¢evresindeki
yerlesmelerin niifus biiyiikliik siniflamasi Tablo 1’de gosterilmistir. Calismanin odaklandig1 yerlesmelerden sadece
Kayseri kenti, 46.181 kisi niifusla 5000 kisi ve iizeri niifusa sahiptir. Cogu calismada yerlesme niifusu 3000 kisi,38
5000 kisi3® ve 10.000 kisi4® olan yerlesmeler sehir yerlesmeleri olarak tanimlanmaktadir.

Tablo 1. 1935 yih Tiirkiye Niifus Istatistiklerine gére Kayseri’deki istasyonlarin cevresindeki yerlesmelerin niifus
biiyiikliik siniflamasi. Kaynak: 1935 yili Tiirkiye Niifus Istatistiklerinden yazarlar tarafindan diizenlenmistir.

Niifus Biytkligi Yerlesme Sayisi
100-500 36

501-1000 9

1001-1500 9

1501-3000 1

3001-5000 3

5001 - + 1

Toplam 59

1935-1950 doneminde demiryolu hatlar1 arasinda ve hattin cesitli istasyonlarinda niifus degisim oranlari
karsilastirilmistir. Tablo 2, Tablo 3 ve Tablo 4’te sirasiyla Ankara-Kayseri hatti, Kayseri-Sivas hatti1 ve Ulukisla-

34 Kayseri Vilayet Gazetesi, 11 Birinci Kanun 1933.

35 Yiicel, “Demiryollarimizin istasyon”, 148; Chatelain, Démogéographie du, 35.

36 [statistik Genel Miidiirliigii, Tiirkiye Genel Niifus Sayimi-1950, Yayin No: 410, Istanbul, 1961.

37 Kayseri 1968 il Y1lhg1, Ankara: Gutenberg Matbaasi, 1968.

38 Hamid Sadi Selen, Tiirkiye'de Niifus Dagilisi, Ankara: Siyasal Bilgiler Fakiiltesi Yayini, 1957, 2.

39 Erol Tiimertekin, Tiirkiye'de Sehirlesme ve Sehirsel Fonksiyonlar, istanbul: istanbul Universitesi Yayinlari, Edebiyat Universitesi
Matbaasi, 1973, 1-22, 3.

40 Fehmi Yavuz-Rusen Keles-Cevat Geray, Sehircilik Sorunlar-Uygulama ve Politika, Ankara: Seving Matbaasi, 1973.
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Bogazkopri hatti tizerinde bulunan istasyonlarin ve ¢evresindeki yerlesmelerin 1935 ve 1950 yillar1 arasindaki
niifus sayimlarina gore niifus degisim oranlari gosterilmektedir. Buna gore yerlesmelerin genelinde niifus artisi
dikkat cekmekteyse de ¢cogu yerlesmenin niifus biiyiikliigii acisindan kirsal 6zelliklerini korudugu belirtilebilir.
Kent merkezi niifusu ise 1935-1950 yillar1 arasinda %41,81 artis gostermistir. Bu artis, Kayseri'nin 1935-1950
yillar1 arasindaki kentlesme egiliminin de bir gdstergesidir.

Tablo 2. Ankara-Kayseri hatti izerinde bulunan yerlesmelerde niifus degisimi (1935 - 1950). Kaynak: 1935, 1940, 1945
ve 1950 Tiirkiye Niifus Istatistiklerinden yazarlar tarafindan diizenlenmistir.

) Degisim Oran (%
Ankara-Kayseri Hatt Yerlesme 1935-1940 ( )1940-1945 1945-1950 1935-1950
Himmetdede 17,42 26,61 7,01 59,09
Himmetdede istasyonu Karakimse 11,48 10,53 11,39 37,24
Kas 7,09 10,27 25,47 48,17
Kalkancik Istasyonu Kalkancik 12,74 8,60 11,54 36,57
Beydegirmeni 18,57 -15,26 6,16 6,67
Yemliha 9,85 8,52 9,02 29,97
Beydegirmeni istasyonu Yuvali 10,08 0,74 8,46 20,28
Tahirini 1,41 8,89 13,01 24,79
Mahzemin 13,73 7,68 7,02 31,07
Molu 7,69 9,08 5,74 24,21
Anbar -13,65 68,69 -15,86 22,57
s Oymaaga 18,94 5,19 -8,63 14,32
Bogazkdpril Istasyonu S;,raya%( : 20,29 -59,59 2,19 -58,82
Siiksiin 12,77 10,54 9,84 36,92
Ciftlik 18,00 4,85 10,52 36,74

Tablo 3. Kayseri-Sivas hatt1 lizerinde bulunan yerlesmelerde ntifus degisimi (1935 - 1950). Kaynak: 1935, 1940, 1945 ve
1950 Tiirkiye Niifus Istatistiklerinden yazarlar tarafindan diizenlenmistir.

o Degisim Oran (%)
Kayseri-Sivas Hatt Yerlesme 1935-1940 1940-1945 1945-1950 1935-1950
Merkez 13,61 10,29 13,18 41,81
Argincik 4,28 2,55 22,79 31,31
Kayseri istasyonu Cirkalan 58,76 0,81 12,40 79,90
Horsama -8,42 6,49 10,15 7,43
Germir 5,88 8,33 8,33 24,26
GOomeg -9,48 24,16 4,90 17,89
Karahiiytk -4,20 26,64 11,24 34,97
Salur -14,33 4,94 26,81 14,01
Dadasun 29,79 -4,59 16,84 44,68
GOmecg istasyonu Ispidin 12,80 2,44 -13,97 -0,59
Efkere -26,46 36,58 -0,22 0,22
Vekse 1,69 9,63 6,97 19,26
Gesi 8,37 -6,21 9,05 10,84
Mancusun 10,90 9,20 3,97 25,91
Blinyan 9,41 20,29 4,77 37,89
Barsama 6,56 25,51 28,74 72,19
Sarmisakli istasyonu Saraycik 14,41 11,05 9,49 39,12
Burhaniye 59,47 -22,63 -1,26 21,83
Karakuyu 7,86 9,05 3,00 21,14
Tuzhisar 1,15 2,36 4,02 7,70
Tuzhisar istasyonu Sultanha}m 22,12 7,55 12,98 48,39
Karacaviran 40,58 -0,46 9,28 52,92
Musaseyh 19,18 21,84 10,85 60,96
Sarioglan 32,42 18,68 8,54 70,58
Sarioglan istasyonu Uzerlik 15,96 8,80 9,31 37,92
Palas 12,29 8,23 16,50 41,59
Karao6zii 13,12 2,60 11,70 29,63
Karaozi istasyonu Ebiilhayir 36,29 -2,31 27,47 69,71
Yelliburun 34,27 10,42 19,34 76,92
igdeli (Payash) 98,61 4,90 3,67 115,97
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Tablo 4. Ulukisla-Bogazkopri hatti lizerinde bulunan yerlesmelerde niifus degisimi (1935 - 1950). Kaynak: 1935, 1940,
1945 ve 1950 Tiirkiye Niifus Istatistiklerinden yazarlar tarafindan diizenlenmistir.

ol Degisim Oran (%)

Ululagla-Bogazkoprii Hatt Yerlesme 1935-1940 1940-1945 1945-1950 1935-1950
Incesu 11,42 8,17 2,47 23,49

incesu fstasyonu Garipge 8,07 19,10 3,64 33,40
Uckuyu 41,09 18,25 9,20 82,18
Viransehir 3,63 14,01 22,53 44,76

Baskoy Istasyomu Baskoy 3,47 13,34 12,36 31,77
Kestelic 28,80 -0,41 21,43 55,76
Karahisar 6,72 9,03 11,92 30,23

Yesilhisar Istasyonu Keslik 11,85 4,05 14,07 32,75
Kale 2,25 10,34 3,75 11,91
Erdemisin 9,57 5,92 18,35 37,35
Arapli 2,95 -17,92 28,82 8,86

Arapl: Istasyonu Biiget -0,81 22,76 3,31 25,81
Kuseu 14,52 19,14 24,21 26,50
Gordeles -3,05 20,87 14,98 34,73

Bu donemde yerlesmelerin yaris1 %40-%60 arasi niifus artis1 yasamistir. Ayrica 8 yerlesmede bu artis %60’tan
yliksek oranda gerceklesmistir. Bu acidan, giizergah tlizerindeki yerlesmelerin ¢ok biiylik cogunlugunun, Abel
Chatelain ve Talip Yiicel'in ¢alismalarindaki ongoriilerle tutarh nitelikte niifus artis1 yasamis oldugu tespit
edilmistir. Sayim donemleri arasinda yasanan niifus degisim dalgalanmalar1 da dikkat gekicidir; ancak bu
dalgalanmalarin da s6zii edilen ¢alismalarla bir tutarsizlik olusturmadigini sdylemek miimkiindtr. Talip Yiicel'in
calismasinda, istasyon yerlesmelerinde niifus artis beklentisi agikca vurgulanmakta, ama ayni zamanda bu
etkilerin her istasyonda ayni nitelikte olmadiginin da alt1 ¢izilmektedir.#! Tablo 5, 1935 ve 1950 arasi1 donemde
¢alisma alanindaki 59 yerlesmenin niifus degisim oranlarina gore siniflamasini gostermektedir.

Tablo 5. istasyon ve ¢evresindeki yerlesmelerde 1935 - 1950 arasi niifus degisim oranlari siniflamasi. Kaynak: 1935,
1940, 1945 ve 1950 Tiirkiye Niifus Istatistiklerinden yazarlar tarafindan diizenlenmistir.

Degisim (1935-1950) Yerlesme Sayisi
Azalma 2
0,01-19,99 11
20,00 - 39,99 29
Artis (%) 40,00-59,99 9
60,00-79,99 6
80,00 + 2
Toplam 59

1935-1950 aras1 donemde Kayseri ilinin toplam niifus artis1 %30,09 iken, kentin ntifus artisi ise %41,81 olarak
gerceklesmistir. Bu acidan bakildiginda istasyon ve ¢evresindeki yerlesmelerin cogunlugunda il ortalamasina
benzer bir artis oldugu soylenebilir. Ancak en 6nemli degisimlerden biri, niifus biiytkliigiine gore yerlesmelerin
siniflamasinda gézlenmektedir. 1935 yilinda 59 yerlesmenin 36’s1 100-500 niifus araligindaki yerlesmeler olarak
siniflanmaktayken, 1950 yilina gelindiginde, niifus biiyiikliigii az olan yerlesme sayisinin azaldig1 ve niifus
biiytikligiine gore siniflamada niifusu yiliksek olan yerlesme sayisinin artmis oldugu gézlenmektedir. Tablo 6’da,
niifus biytkliiklerine gore yerlesme siniflamasinin 1935 ve 1950 yillarindaki karsilastirmasi sunulmustur.

Tablo 6. 1935 ve 1950 yillar Tiirkiye Niifus Istatistiklerine gére Kayseri'deki istasyonlarin ¢evresindeki yerlesmelerin niifus
biiytikliik siniflamasi karsilastirmasi. Kaynak: 1935 ve 1950 Tiirkiye Niifus Istatistiklerinden yazarlar tarafindan diizenlenmistir.

Niifus Biytkligi 1935 1950
Yerlesme Sayisi Yerlesme Sayisi

100-500 36 26

501-1000 9 16

1001-1500 9 7

1501-3000 1 6

3001-5000 3 1

5001 - + 1 3

Toplam 59 59

41 Yiicel, “Demiryollarimizin istasyon”, 148.
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Bu siirecte yerlesme niifuslarinda ortaya c¢ikan bu artislarin ve yerlesmelerin niifus olarak daha biyiik
yerlesmelere doniismesinin en belirgin sonuclarindan birinin mekansal biiyiime olacag: aciktir. Niifus artisi ile
yerlesmenin bliylimesi arasindaki iliski, kentle ilgili ¢calismalarda 6ncelikli olarak vurgulanan baglantilardan
biridir.#2 Istasyon ve gevresindeki yerlesmelerde ¢ogunlukla benzer nitelikte ortaya ¢ikmis goriinen niifus
artislarinin mekansal ¢oztimlemesi, biiylime ile istasyon arasindaki iliskinin ve istasyonun yerlesmeler
tizerindeki etkilerinin gozlenebilir en acik bilesenidir.

3.2. Demiryolu Hatt1 ve Istasyonlarin Ekonomik ve Mekansal Yap1 Uzerindeki Etkileri

Istasyonlarin, konumlandiklari ve gevresindeki yerlesmeler izerindeki en belirgin etkilerinin mekansal diizeyde
ortaya ciktig1 belirtilebilir. Ancak bu etkilerin de ayni niifusta oldugu gibi, her yerlesmede ayni olmasi
beklenmemektedir. Diger bir deyisle, mekansal etkilerde de bir ¢esitlenme olacagi 6ngoriilebilir. Bu ¢alismada,
cesitlenen mekansal etkilerin bulundugu tespit edilmistir ve dort alt baslik kapsaminda sunulmaktadir.

3.2.1. Kayseri Gar1 ve Cevresi

Kentin ilk imar ¢alismalari i¢in gar hem kentin kuzey sinirini belirlemekte hem de 6zellikle sanayi alanlarina ve
kent merkezine yonelen, Ankara-Sivas Demiryolu Hatti’'ndan yeni hatlar yapilmasina iliskin kararlari iceren bir
nitelik tasimaktadir. Bu siirecte, Tayyare Fabrikas), Siimerbank Pamuklu Mensucat Fabrikasi ve Erciyes Iplik
Fabrikas1 demiryolu ulasimi ile dogrudan iliskilendirilen ilk sanayi girisimleridir. Sekil 5’te, kentin 1965 tarihli
halihazir haritasinda ana hatta eklemlenen bu baglantilar, Kayseri Gar1 ve sanayi alanlar1 gosterilmektedir.

[

Sekil 5: Kayseri Gar1 ve cevresindeki sanayi kuruluslariyla demiryolu hatti iliskisi. Kaynak: Kayseri 1968 il Yilligs,
Gutenberg Matbaasi, Ankara, 1968.

Bu girisimlerle birlikte 6zellikle yakin ¢evredeki kirsal yerlesmelerden, sanayi alanlarina dogru isgiiciiniin
yonlenmesi de hiz kazanmis goriinmektedir. 1930’1arin yerel gazete yazilarinda, yeni kurulan sanayi tesislerine
birkac kilometre uzakliktaki kdylerden ¢alismaya gidenlerin oldugu ve zaman igerisinde kentle bu yerlesmeler
arasinda yeni iliskiler kurulmasinin koyi etkileyecegi tizerinde durulmaktadir.#3 1950’li yillarin basinda kent,
demiryollar1 ile Tirkiye'nin hemen her istikametine baglanan islek bir ticaret ve sanayi merkezi
goriinimiindedir.44 1950’li yillardan itibaren, Birlik Pamuklu Mensucat Fabrikasi, Orta Anadolu Pamuklu
Mensucat Fabrikasi ve Seker Fabrikasi gibi sanayi yatirimlar1 da Ulukisla Caddesi boyunca Bogazkdprii

42 Jurek Kozlowski-James T. Hughes, Threshold Analysis: A Quantitative Planning Method, London: The Architectural Press, 1972; Chauncy
D. Harris-Edward. L. Ullman, The Nature of Cities, Cities and Society (eds: P. K. Hatt and A. ]. Reiss, Jr.), The Free Press, Glencoe, Illinois,
1957, 237-245; George Chadwick, A Systems View of Planning: Towards a Theory of the Urban and Regional Planning Process, Oxford,
Pergamon Press, 1971; Rusen Keles, Kentlesme Politikasi, Ankara: imge Kitabevi, 2005.

43 Kayseri Vilayet Gazetesi, 13. y1l 1124 Persembe 4, Kayseri 1937.

44 Necibe Cakiroglu, Kayseri Evleri, Istanbul: Pulhan Matbaasi, 1952, 9.
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Istasyonu’na dogru yénlenmis ve demiryolu kentin bat1 yéniindeki gelisiminde énemli etkenlerden biri olmustur.
Sekil 6’da 1923 ve 1949 tarihli halihazir haritalar karsllastlrlldlgmda bu deg1§1m1n izleri gorulmektedlr

Sekil 6: 1923 ve 1949 tarihli halihazir haritalarda Kayseri Kenti. Kaynak: Erkan-1 Harbiye-i Umumiye 1923 Tarihli Kayseri Haritasi; Milli
Kiitiiphane Arsivi, 1949 yilina ait 1 / 200.000 Olgekli Kayseri Halihazir Haritasl, yay.y., 1949, MK Yer No: Hrt 1994 CD 74.

1927 yili sanayi sayimu verilerine gore Kayseri'de 6ne ¢ikan sektorler, 598 isyeri ve 1354 Kkisi calisani ile tarima
dayali sanayi, 108 isyeri ve 4281 calisaniyla dokuma sanayisi, 259 is yeri ve 698 calisani ile maden isletmeciligi
ve makine sanayisidir.45 Iktisaden faal niifus, tarimsal iiretim disinda sanayi sektoriinde 6zellikle dokuma
alaninda yogunlasmaktadir. 1935 yili Kayseri ili Istatistiki Verilerine goreyse iktisaden faal niifusun yaklasik
%80’i tarim (tarim, hayvancilik, ormancilik gibi) ve istihra¢ sanayisinde (maden, kémiir ve tas ¢ikarma gibi)
calismaktadir.#6 i1 genelinde imalat ve yap1 sanayisi alanlarinda calisan isgiicii (aga¢ isleme sanayisi, demir
sanayisi, makine, cihaz ve alet, kimya, dokuma, kagit, deri, kauguk, giyim ve gida sanayisi gibi) yaklasik %8
oranindadir. %12’si ise diger alanlardadir.4’

Biyiik olcekli devlet yatirimlariyla birlikte 6zel sektor sanayi isletmelerinin kentte yer segcmesi ve kentin hem
karayolu hem de demiryolu hatlariyla ulusal ulasim agina gii¢li bir sekilde baglaniyor olmasi, Kayseri'nin bir
ticaret ve sanayi merkezine doniislimini hizlandirmistir. Demiryolu ulasimi yerlesmelerin ekonomik
yapilarinda bir hareketlilik meydana getirmistir. Bu hareketlilik sadece tarimsal liretim ve maden arastirmalari
ile sinirll kalmamis, hizmetler sektoriinde ¢alisan niifusun yapisini da etkilemistir. 1930’1u yillarda 6zellikle
demiryolu hatlarinin yapimi sirasinda kiiciik insaat girisimciliginden ya da taseronluktan yerli insaat
miiteahhitligine yonelen bir is alan1 dikkat cekmektedir.#®8 Bu donemde “insaat miiteahhitligine girmek icin
miihendislik hiinerlerine sahip olmamak bir engel olusturmamis, ama miihendislik hiinerlerine sahip olmayanlar bu
alana girdiklerinde giivenilir bir miihendis ortak bulma ¢abasinda olmuslardir.”° Kayseri’de bu yondeki 6nemli
girisimcilerden biri Arif Molu’dur. “Ankara-Kayseri demiryolu hattini yapan miiteahhit firmanin taseronu sifatiyla,
birka¢ sermaye ortagiyla birlikte, Kayseri'ye yaklasik 25 kilometre mesafedeki Kizilirmak Nehri iizerinde bulunan
demiryolu kopriisiiniin ve Beydegirmeni-Bogazkdprii demiryolu hattinin yapimini iistlenmigslerdir.”s% Bu insaatin
tamamlanmasindan sonra bir sirket kurarak demiryolu miiteahhitligine devam etmislerdir.5! Ote yandan Ankara-
Kayseri-Sivas ve Ulukisla-Bogazkoprii Hatti yapiminda bir¢ok Kayserili, amele, usta, yapimci, nakliyeci veya
tedarikci taseron olarak ¢alismis ve sonrasinda bir kismi miiteahhit olmustur.52

Kentin ayni zamanda tarimsal tretimin toplandigi, depolandig1 ve nakliyesinin gerceklestigi bir merkez olma
islevi de giiclenmeye baglamistir. Ornegin “Kayseri Yoncas1” adiyla taninan yoncaliklara sahip Argincik’a
1930’larda Ziraat Vekaleti tarafindan “Yonca Deneme ve Yonca Tohumu Temizleme istasyonu” kurulmasi karari
alinmistir.53 Bu kararin alinmasinda, yerlesmenin Kayseri garina yakin olmasi da etkilidir. Kayseri kentinin
sanayilesme, merkezilesme ve kentlesme siiregleri lizerindeki mekansal etkileri son derece acik bir bigimde

45 Devlet Istatistik Enstitiisii, 1927 yil1 Tiirkiye Sanayi Sayimi, Ankara, 1969, 34.

461935 yili Genel Niifus Sayimi, Kayseri Vilayeti, Cilt:3, [stanbul: Hiisnii Tabiat Basimevi, 1937.

47 1935 y1hi Genel Niifus Sayimi, Kayseri Vilayeti.

48 Tekeli, Ilkin, Cumhuriyetin Harci, 451-454.

49 Tekeli, Ilkin, Cumhuriyetin Harci, 465.

50 Mehmet Sahin (Haz), Toprak Agaligindan Sanayicilige, istanbul: Dergah Yayinlar1:532, 2013, 96.

51 Mehmet Sahin (Haz), Toprak Agaligindan Sanayicilige, 98.

52 Mehmet Sahin (Haz), Toprak Agaligindan Sanayicilige, 101.

53 Kazim Ozdogan, fIbay Adli Bayman’in Baskanhgi Altinda Yapilan Yaya Koy Gezileri Tetkik Notlari, Argincik Kéyii, Seri:4, Kayseri: Kayseri
Vilayet Matbaasi, 1937, 43.
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ortaya ¢ikan demiryolu hattinin ve garin, cevre kirsal yerlesmelerde benzer bir etkiye neden oldugunu séylemek
ise oldukca giicttir. Sekil 7’de, hattin isletmeye acildig1 tarihlerde Kayseri Garindan bir gériiniim sunulmustur.

Sekil 7: Kayseri Istasyon Binasi ve yakin gevresi. Kaynak: 10 Yilda Tiirkiye Nafiast 1923-1933, Istanbul: T.C. Nafia Vekaleti, Matbaacilik ve
Nesriyat Tiirk Anonim Sirketi, 1933.

Ornegin kente yaklasik 5 kilometre mesafede olan Argincik kdyiinde, yukarida sézii edilen yonca tesisi disinda,
bu dénemde gar ve demiryolu hattiyla dogrudan iliskisi kurulabilecek mekansal etki tespit edilememektedir.
Donemin kaynaklarinda ¢evre kirsal yerlesmelerde “kdy yollarinin yenilenmesi, icme ve kullanma suyu temini,
sulama arklarinin temizlenmesi, kdy odas1 ve Cumhuriyet Meydani”>* gibi 6zellikle Koy Kanunu uygulamalarina
yonelik mekansal etkiler belirginlesmektedir. Cirkalan, Horsama ve Germir gibi yine Kayseri Gari’'nin yakin
cevresindeki kirsal yerlesmelerde de benzer bir durum s6z konusudur. Ozetle, Ankara-Kayseri-Sivas ve Ulukisla-
Bogazkopri demiryolu hatlarinin ve Kayseri Garr’nin, Kayseri kentinin mekansal gelisiminde, bir sanayi ve ticaret
merkezi olmasinda ve kentlesme siiregleri lizerinde ¢ok belirgin etkileri ortaya ¢ikmaktadir. Gar ¢evresindeki
kirsal yerlesmelerde ise, 1950’li yillara kadar demiryolu ve gar ile dogrudan iliskilendirilebilecek mekansal
etkiler belirginlesmemektedir.

3.2.2. Kirsal “Toplayic1 Merkezler”

Istasyonlarin konumlandiklar1 yerlesmelerde, istasyon cevresindeki yerlesmelere oranla ¢ok daha belirgin ve
daha hizli goriintr hale gelen mekansal etkileri oldugu goriilmektedir. Ancak bu etkilerin de cesitlendigi ve bu
cesitlenmenin, istasyon nedeniyle yer secen diger islevlerle iliskisi oldugu tespit edilmistir. Bu bakisla, Sarioglan
ve Yesilhisar yerlesmeleri ilin onemli 6rnekleri arasinda degerlendirilebilir. Sarioglan, Kesdivan Cay1 kenarindaki
verimli tarim topraklarinda kurulmus ve agirlikla tarimsal {iretimin yapildig1 bir yerlesmedir. 1929 yilinda
Kesdivan Cayi'nin siddetli tagkini nedeniyle yeni kdy plani hazirlanarak, kdy yeni alanina nakledilmistir.5s 1933
yilinda isletmeye a¢ilan Kayseri-Sivas Hatti ile birlikte demiryolu yakinindaki Sarioglan’in ulasimi giiclenmis ve
ozellikle tarimsal iiretim depolama ve nakliye agisindan 6nemli merkezlerden biri konumuna gelmistir. Sekil 8,
1923 ve 1949 yillarindaki halihazir haritalarda Sarioglan yerlesmesini gostermektedir. Sekil 9°da Sarioglan
Istasyonunun, hattin isletmeye acildig: tarihlerdeki bir gériiniimii sunulmustur.

54 (Ozdogan, Ilbay Adli Bayman'in Baskanhgu, 43.
55 Kayseri Vilayet Gazetesi, 26 Birinci Tesrin, Kayseri, 1939.
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Sekil 8: 1923 ve 1949 tarihli halihazir haritalarda Sarioglan Yerlesmesi. Kaynak: Erkan-1 Harbiye-i Umumiye 1923 Tarihli Kayseri
Haritas; Milli Kiitiiphane Arsivi, 1949 yilina ait 1 / 200.000 Olgekli Kayseri Halihazir Haritasi, yay.y., 1949, MK Yer No: Hrt 1994 CD 74.

[

Sekil 9: Sarioglan istasyon Binasi. Kaynak: Devlet Demiryollari ve Limanlari Umumi Idaresi, Ankara-Sivas Demiryolu Sivas Istasyonunun
Resmi Kiisadi Hatirasi, istanbul: Haydarpasa-Demiryollari Matbaasi: 932, 1930.

Demiryolu yapimi sirasinda da hat insasiyla birlikte bu alanda tarimsal {iriinlerin sevkiyatinin saglanabilecegi,
bu sayede ekonomik ve toplumsal gelismenin hiz kazanacagi siklikla ifade edilmistir.

Kayseri-Sivas arasindaki mintaka tabiaten daha zengin ve sahi oldugundan bu hat Akdag'in
miimbit cenup mintakasi, Gemerek, Sarkisla ovalari, 30 km mesafedeki Uzunyayla mahsuliinii
nakledecek ve birkag sene icinde ve bahusus Ulukisla-Bogazkoprii iltisak hattinin ikmalinden ve
bazi kii¢ciik sulama ameliyatinin icrasindan sonra bu mintikalarin biiyiik refah ve saadete mazhar
ve aninla tev’em olan maarif ve niifus tekessiiri mesailinin kendiliginden temin edilmis olacag1
asikardir.56

1933 yilinda yayimladigi “Giiney Almanya’da Merkezi Yerler” adh calismasinda Walter Christaller, bir
yerlesmenin merkez islevlerinin ilk gostergesini, yerlesmenin ¢cevresindeki tarimsal liretimi ve yerel ticareti dis
diinyaya baglamak olarak tanimlamaktadir.5? Bu tanim cergevesinde bakildiginda, istasyonla birlikte Toprak
Mabhsulleri Ofisi (TMO) yap1 ve islevlerinin Sarioglan Istasyonunda konumlanmasi, yerlesmede, cevresindeki
tarimsal liretimin toplandigi, depolandigi ve sevkiyatinin yapilmaya baslandigi bir merkez islevi ortaya ¢cikmasini
saglamistir. Sarioglan’da toplanan tarimsal iiretimin sevkiyatinin yapilabilmesi i¢in Ofisin 1940’1 yillarin basinda
demiryollarindan daha fazla vagon tahsisi icin talebi, bu merkezilesmenin gostergelerinden biri olarak kabul

56 TCDD, Demiryollarimiz, s.s.-.
57 Walter Christaller, Central Places in Southern Germany, Translated by Carlisle W. Baskin from the original publication “Die Zentralen

Orte in Stiddetschland, 1933”, Prantice-Hall, New Jersey, 1966.
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edilebilir.58 Yerlesmede en ¢ok belirginlesen mekansal etkiler, bu islevlerin konumlanmasi olarak vurgulanabilir.
TMO, silo ve ambar gibi insaatlarini 6zellikle hububat tliretim yerleri yakininda ve ¢ogu zaman da demiryoluna ait
ambar, hangar ve depolardan da yararlanarak demiryolu ile iliskili bicimde konumlandirmistir. Ayni zamanda bu
donemde yerlesmenin mekansal biliyliimesinin de istasyon ve ¢evresine dogru yonlendigi goriilmektedir.
Sarioglan Istasyonu cevresindeki kirsal yerlesmelerde ise niifus artisiyla birlikte ortaya ¢cikan mekansal biiyiime
disinda, bu dénemde istasyonla iliskilendirilebilecek mekéansal etkiler belirginlesmemektedir.

Benzer merkezlesme etkileri, Yesilhisar (Karahisar) yerlesmesinde de gozlenmektedir (Sekil 10). Erciyes
Dagi’nin gliney ve giineybatisindaki Develi-Karahisar Ovasi, uzun yillar bataklik, sazlik ve bunlarin etken oldugu
sitma tehlikesiyle seyrek niifuslu olarak kalmis ve niifus, cogunlukla ova kenarlarindaki ytiksek yamaclarda yer
secmistir.5? Yesilhisar, niifus yapisi, cografi konumu ve verimli topraklari, tahil, sebze ve meyve iiretimi, hayvan
yetistiriciligi ile ova kenarindaki énemli yerlesmelerden biri olmustur. Bogazkdprii-Ulukisla Hattinin, sadece
ovanin Yesilhisar'in bulundugu bat1 kenarindan gecmesi yerlesmenin énemini arttirmistir. Yesilhisar Istasyonu
ayni zamanda Kayseri-Nigde-Adana karayolu ulasim aksinin da tizerinde bulunmaktadir. Kayseri ilinin giiney,
giineydogu ve dogu bolgelerinin karayolu ulasim baglantilarinin bu aksla kesistigi nokta da Yesilhisar’dir. Bu
cografi konum o6zellikleri sayesinde demiryolu ve karayolu akslarinin kesisim noktasinda bulunmasi da hem
istasyonun islevsel 6nemini arttirmakta hem de yerlesmenin merkezilesme diizeyini yiikseltmektedir. 1930’lu
yillarda yerel gazetelerde Demiryolu Hatti'min gelirlerinin artmaya devam ettigi ve hat lizerinde kesfedilen
madenlerin isletilerek, bu gelirin daha da arttirilacagi ifade edilmektedir.60

Sekil 10: 1926 ve 1945 tarihli halihazir haritalarda Yesilhisar Yerlesmesi. Kaynak: Erkan-1 Harbiye-i Umumiye 1926 tarihli Nigde
Haritasi, https://acikerisim.tbmm.gov.tr/xmlui/handle/11543/1229; Milli Kiitiiphane Arsivi, 1945 yilina ait 1 / 200.000 Olcekli Nigde
Halihazir Haritasy, yay.y., 1945, MK Yer No: Hrt 1994 CD 99.

Yesihisar istasyonu, Develi ovasiyla birlikte Develi ve Yahyal yerlesmelerindeki tarimsal iiretiminin ve 6zellikle
Yahyali ¢cevresinde cikarilan maden cevherlerinin de depolama ve sevkiyat merkezi haline gelmeye baslamistir.
Yesilhisar Istasyonu, farkli ulagim tiirlerinin kesisim noktasi olmasi 6zelligiyle cevresindeki daha genis bir
cografya agisindan hem tarim, hayvancilik ve madencilik faaliyetleri konusunda bir toplanma ve sevkiyat
merkezi, hem de bu faaliyetlerle iligkili yolcu tasimacihgi merkezi 6zelligi kazanmaya baslamistir. Istasyonun,
Sarioglan Istasyonunun ortaya ¢ikardig merkezlesmeyle en 6nemli benzerligi, her iki istasyonun da cevresindeki
cografyada gergeklestirilen Uretim icin bir “toplayic1” merkez olma 6zelliginden kaynaklanmaktadir. Ancak
Sarioglan istasyonunun toplayici merkez ozelligi TMO’nun burada yer secmesi sayesinde belirginlesirken,
Yesilhisar istasyonununki ise, farklh ulagim tiirlerinin kesisim noktasinda olma konumuna bagh bicimde ortaya

58 BCA, 184-270-6, Dosya ek:216 A, 16.10.1940.

59 Resat Izbirak, Develi Ovast ve Ekonomik Gelismesi, Ankara: Ankara Universitesi Dil ve Tarih Cografya Fakiiltesi Yayini, No:91, Cografya
Enstitiisii No:5, Tiirk Tarih Kurumu Basimevi, 1953, 18.

60 Kayseri Vilayet Gazetesi, 17 Mart Pazartesi, Kayseri, 1930.
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cikmaktadir. Ancak bu “toplayict” merkez olma 6zelligi gosteren istasyonlarin yani sira, ayni zamanda birer
“dagitic1” merkez haline gelen istasyonlar da bu donemde belirginlesmektedir.

3.2.3. Farkli Ulasim Tiirlerinin Kesisim Noktasi Olan Kirsal “Dagitici Merkezler”

Kayseri Ilinde birer “dagitic”” merkez haline déniisen istasyonlarin en onemli 6zelligi, Yesilhisar
Istasyonundakine benzer bicimde, ulusal diizeyde 6nemli akslar iizerinde bulunan farkh ulasim tiirlerinin
kesisim noktalarinda konumlanmis olmalaridir. Boyle bir konumlanma, istasyonlarin etkilerinin bu farkli ulasim
tiirleri sayesinde ¢ok daha genis bir cografyaya erisebilmesine olanak saglamaktadir. Himmetdede ve Sarimsakl
Istasyonu, Kayseri ilinde Erken Cumhuriyet Dénemi igin dagitict merkez olma niteligiyle 6ne ¢ikan énemli
istasyonlardandir.

Demiryollarinin hem geometrik standartlarindan gelen baglayiciliklar, hem de ¢ok pahali bir yatirim olmasi ve
kiigiik taleplerde ekonomik olmamasiyla karayollarina da islevsel bir alan kalmistir.61 Cogu zaman istasyonlarin
cevresindeki karayollari, istasyonu yakin cevresine baglayan bir islev yliklenmektedir. Boylece karayolu
demiryolu ile yarisan degil, onu tamamlayan bir nitelik kazanmaktadir. Himmetdede Istasyonu’na yaklasik 40
kilometre uzakliktaki Avanos, Urgiip ve Nevsehir de demiryolu ingasindan itibaren Himmetdede ile karayolu
baglantisinin iyilestirilerek giiclendirilmesini talep eden yerlesmelerdir.6?2 Himmetdede Istasyonu, bu
yerlesmeler icin 6zellikle tarimsal iiriin, yolcu ve posta tasimaciligl gibi konularda demiryolu agindaki en 6nemli
erisim noktasi olmustur. Ote yandan, tarimsal ve hayvansal tiriinlerin iller arasindaki ticaretinde de bir transfer
noktas1 olma islevi kazanan®® Himmetdede Istasyonunun, yerlesmede de mekansal etkileri goriilmeye
baslamistir. Konaklama ve ticaret gibi islevlerin istasyon ¢evresinde yer secmesi, yerlesmenin istasyon yoniinde
gelisimine hiz kazandirmis, bu dénemde artan niifusla birlikte yerlesmenin idari statlisiiniin degismesi de
gliindeme gelmistir.6+

Demiryollar yolcu tasimaciligi ile de ekonominin 6nemli bir parcasi olmustur. Ankara-Kayseri-Sivas Hattr'nin
isletmeye acildig1 tarihten itibaren yolcu tasimasinda demiryolunun etkisi goriilmektedir. Bu donemde yerel
gazetelerde “Devlet Demiryollarinda Nakliyat Kolayliklar1” gibi basliklarda demiryolu ulasiminin olanaklarini
aciklayan ve tarife diizenlemelerini iceren yazilar dikkat ¢ekmektedir. Tarife diizenlemeleri, hem iilke
ekonomisinin gelisimine katkida bulunmus, hem de yiik ve yolcu miktarinin hizli bir gelisme géstermesine olanak
saglamistir. Uzaklik arttikca ticretin goreli olarak azalmasi, 6gretmen, is¢i ve ailelerin yolculuklarina indirimli
tarifeler uygulanmasi1 diizenlemelerden bazilaridir. 1930°lu yillarda tarife diizenlemeleri yani sira
demiryollarinda yolcu tasimaciligini hizlandirmak ve demiryolunun bu acidan karayolu ile yarisabilirligini
gelistirmek icin ray otobiisleri de isletiimeye baslanmistir. Ilk ray otobiisleri, 1934 yilinda 36 kisilik kapasite ve
60 km hizla ¢alisan bigimde Ankara-Cankiri, Kayseri-Sivas ve Kayseri-Ulukisla glizergahlari i¢cin alinmistir (Sekil
11).

Sekil 11: Ray otobiisii. Kaynak: Ray Otobiisleri, Nafia Isleri Mecmuast, Nafia Vekaleti Nesriyat Midiirliigi, say1: 2, 85-86, Temmuz-1934.

Kayseri-Sivas Hatti’'ndaki Sarimsakh Istasyonunun yiik ve yolcu tasimacihigi islevi, istasyonun dagitici merkez
ozellikleri agisindan degerlendirilebilir. Sarimsakh Istasyonu, Kayseri-Pinarbasi Sosesi ile ilin bu dénemde
o6nemli kalkinma hamlelerinin gerceklestigi Biinyan ve Pazaroren yerlesmelerine ve 6te yandan tarimsal iiretim

61 Tekeli, [Ikin, Cumhuriyetin Harci, 340.

62 http://www.tbmm.gov.tr/tutanaklar/TUTANAK/TBMM/d10/c003/b019/tbmm100030190158.pdf, Erisim 03.10.2020.
63 BCA, 490-0-001-000-000-1452-16-5,01.06.1951.

64 BCA, 30-11-1-0-58-28-1, 28-09-1930.
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ve hayvancilik agisindan olanakli Uzunyayla ve gevresine baglanmaktadir (Sekil 12). Pazaréren’de kdy enstitiisti
kurulmasiyla birlikteés enstitiiye ulasimda istasyon, demir ve karayolu baglantisi agisindan 6nemli hale gelmistir.
Mehmet Basaran, enstitii ziyaretindeki yolculugunu aktarirken bu baglantiya sdyle bir vurgu yapmistir:

Trenimiz 4 Temmuz 1942 Cumartesi giinii ortalik aydinlanmazdan biraz 6nce Sarimsakl
Istasyonu’na geldi. Biinyan-Pinarbasi Sosesi'nde Pazaréren’e dogru ilerliyoruz. Yollarda kasabaya
esya getiren kéylii arabalariyla karsilasiyoruz. Oniimiizde Antitoroslar (Orta Toroslar’da bulunan
bir siradag), sagimizda karli basin1 bulutlarin arasina sokmus Erciyes goriintiyor. Yolun iki
tarafinda cayir bicen koyliilere, serin sabah riizgarinin zevkini tadarak otlayan hayvanlara
rastliyoruz.66

Sarimsakl Istasyonunun dagitict merkez 6zelliklerinin belirginlestigi bir diger nokta olan Biinyan yerlesmesinin,
Kayseri ilinin sanayi gelisimi siirecinde 6zel bir konumu bulunmaktadir. 1926 yilinda isletmeye acilan Biinyan
Hidroelektrik Santrali'nin kentin elektrik ihtiyacinin 6nemli bir béliimiinii karsilamasi;67 ayrica 1927'de Kayseri
ve cevresinin isliklerine yiin iplik saglamak iizere Kayseri-Biinyan Hal Iplik Fabrikasimin kurulmasi ve
sonrasinda Stimerbank Biinyan Yiinlii Mensucat Fabrikasi olarak Kayseri’de dokumalarin satilmasi Erken
Cumhuriyet Déneminin 6ne ¢ikan kalkinma hamleleridir. Yolcu ulasimi yani sira yiik tasinmasinda da Sarimsakl
Istasyonu bir transfer noktasi islevi gsrmekte ve buna baglh olarak da dagitici merkez 6zellikleri giiclenmektedir.
Sekil 12’de 1923 ve 1949 tarihli halihazir haritalarda Biinyan yerlesmesi gosterilmistir.
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Sekil 12: 1923 ve 1949 tarihli halihazir haritalarda Biinyan Yerlesmesi. Kaynak: Erkan-1 Harbiye-i Umumiye 1923 Tarihli
Kayseri Haritas1; Milli Kiitiiphane Arsivi, 1949 yilina ait 1 / 200.000 Olgekli Kayseri Halihazir Haritas), yay.y., 1949, MK Yer
No: Hrt 1994 CD 74.

3.2.4. Bu Dénemde Etkileri Heniiz Belirginlesmemis istasyonlar

Calismanin odaklandigi déonem goz oniinde tutularak degerlendirildiginde, bu donemde bazi istasyonlarin
konumlandiklart yerlesmeler ve c¢evrelerindeki kirsal yerlesmelerde etkilerinin heniiz yeterince
belirginlesmedigi gézlenmektedir. Tiirkiye’de bu donem kirsal yerlesmelerin ¢ogunda tarimsal iiretimin devam
ettigi, yol lizerinde olanlarin artan mahsullerini pazara gotiirme ve bir kisim yiyecek ve esyasini pazardan alma
egiliminde olsa dahi biiyiik oranda kendi kendine yeten yasam biciminin ayni kaldig1 ve kirsalda demiryolu gibi
ulasim etkilerinin daha yavas belirginlesen bir siire¢ oldugu dénemin kaynaklarinda da belirtilmektedir.c8
Etkileri bu donemde daha genis bir cografyaya yayilmayan ve cok daha yerel kalan istasyonlar Kayseri ilinde de
bulunmaktadir. Ancak bu istasyonlarda da etkilerin ¢esitleniyor oldugu séylenmelidir. Ornegin Beydegirmeni ve
Arapli Istasyonlari, bu donemde simrh diizeyde etkisi gozlemlenebilen yerel toplayic1 istasyonlar gibi
calismaktayken, Gémec Istasyonu ise yine etkisi sinirh diizeyde kalan yerel bir dagitic istasyondur.

65 Seda Cahgir-Hovardaoglu, “Pazaréren Kéy Enstitiisii'niin Sosyo-Mekansal Etkilerinin Degerlendirilmesi Uzerine Bir Kirsal Tarih
Arastirmas1”, Tarih Okulu Dergisi 19, No: 7 (2014), 584.

66 Mehmet Bagaran, Ogretmenim Hasan Ali Yiicel, istanbul: Tiirkiye Is Bankasi Kiiltiir Yayinlari, Genel Yayin: 1720 (2009), 97-98.

67 BCA, 137-3-1, Dosya ek: 38E, 05-06-1930.

68 Hamid Sadi Selen, “Tiirkiye’de kdy yerlesmeleri ve sehirlesme hareketleri”, Tiirk Cografya Dergisi (7-8), 97-106 (1945),
https://dergipark.org.tr/tr/download/article-file/198634, Erisim 13.03.2020.
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Beydegirmeni yerlesmesi Kizilirmak'in yakininda konumlanmis, tarim ve hayvancilik faaliyetlerinin bulundugu
ve 1935-1950 arasi dénemde niifusu en az artan yerlesmelerden biridir. istasyon ise bu dénemde, ¢evresindeki
cok sinirl kalan bir cografyada iiretilen tarim ve hayvancilik {iriinleri icin bir baglanti noktasi islevi gormektedir.
Arapli yerlesmesi de bu déonemde niifusu en az artan, ¢ok sinirl tarimsal olanaklari1 bulunan bir yerlesmedir.
Arapli istasyonunda yerel diizeyde bir toplayicilik islevinin ortaya ¢ikmasinda ise yerlesme yakin cevresinde
maden arastirmalarinin etkisi de dikkat ¢ekmektedir.6® Diger yandan sinirli niifusa sahip ve kent merkezi
yakinindaki bazi kirsalin ise istasyona yaklagma istedigi goriilmektedir. Gdmec¢ Istasyonu’nun kéye uzak olmasi
nedeniyle Muncusun Nahiye Miidiirii ve Gomeglilerin yogun 1srarlar iizerine Devlet Demiryollar1 Idaresi'nin
Gomeg’te yeni bir durak tesis etmesi ve trenin yeni durakta durdugu ilk aksam koyliilerle sehirden ¢agrilan
davetlilerin bir toren yapmasi bu acidan 6nemli bir 6rnektir.7

Sonug¢

Erken Cumhuriyet Dénemi ulasim politikalar1 yasam kalitesinin iyilestirilmesi, ulusal diizeyde kalkinma ve
bayindirlik islerinin gerceklestirilmesinde kilit 6neme sahiptir. Ulke geneline yayilan ve siirekliligi olan bir ulasim
agina sahip olmanin gerekliligi hem politikalarda hem de doénemin farkli kaynaklarinda siklikla
vurgulanmaktadir. Tiirkiye'nin 6nemli merkezlerinin demiryoluyla birbirine baglanmasi, sosyal ve ekonomik
hayatta modernlesme, hammaddenin {iretime, liretimin pazara erisebilirliginin arttirilmasiyla hizlanan ve verimi
artan bir ticari yapi, maden kaynaklarinin degerlendirilerek ekonomiye kazandirilmasi ve 6ncelikle demiryolu
ag1 lzerinde bulunan yerlesmelerde mekansal gelismelerin ortaya cikmasina ve hizlanmasina olanak saglamistir.
Ankara-Kayseri-Sivas ve Ulukisla-Bogazkdprii hatlari, bu amaglarin Erken Cumhuriyet Déneminde Anadolu’ya
yayilmasini hizlandirmis, Cumhuriyet’in modernlesme hedeflerinin 6nemli mekansal bilesenleri haline gelmistir.

Karadeniz ve Akdeniz’deki énemli limanlarin da birbirine baglanmasl islevini iistlenen bu hatlarin Kayseri ili
icinde kalan kisminin, hem Kayseri kentinin merkezindeki ekonomik ve mekansal gelisme iizerinde, hem de
giizergah lizerindeki kirsal yerlesmelerin ¢evrelerindeki cografya i¢in birer toplayici ya da dagitici merkez haline
gelmesinde etkileri oldugu tespit edilmistir. Ayn1 zamanda bu etkilerin farkli mekansal niteliklere bagl olarak
cesitlendigi de goriilmektedir. Istasyonlar kimi yerlesmelerde mevcut islevlerin dis diinyayla baglantisinin giiclii
bir bicimde saglandig1 ve buna baglh olarak yeni islevlerin de bu yerlesmelerde konumlanmasinin 6niinii agan
etkiler ortaya ¢ikarmaktadir. Bu etkilerin ¢evre kirsal yerlesmeler lizerindeki doniistiiriicii niteliklerinin ise,
incelemenin odaklandigi donem siiresinde kimi zaman sinirh kalabildigi sonucuna ulasilmistir.

Bunun yaninda istasyonlar, bazi kirsal yerlesmelerin toplayici ya da dagitici merkez olmasinin da 6niinii agmis
goriinmektedir. Ozellikle farkhi ulasim tiirlerinin kesistigi noktalarda bulunan istasyonlarin bu o6zelligi 6ne
¢ikmaktadir. Demiryolu hatlarini biitiinler bicimde ¢alisan karayolu baglantilarinin, istasyonlarin etkilerini daha
genis bir cografyadaki yerlesmelere dogru yayginlastirma olanaginin oldugu goriilmektedir. Bu giizergahlarin
secilme kararina temel dayanak olan éngorii niteligindeki gerekcelerin hemen tamaminin Kayseri ilinde, farklh
diizeylerde de olsa, gerceklesmis olmas, ilin Erken Cumhuriyet Déneminin ulusal kalkinma ¢aba ve diisiincesinde
onemli bir rol oynamasini saglamistir.
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