T.C. Tiirk Igbirligi ve Koordinasyon Ajansi Bagkanligi . .
Tiirk International Cooperation and Koordination Agency AVRASYA ETUDLERI 45/2014-1 (63-86)

Cografi Acidan Anadolu’nun Tarihi
Ulasim Agi ve Ipek Yolu

Muzaffer BAKIRCI!

0z

Etki sahasi1 ve ¢ok bilesenli yapisi, Ipek Yolu’nu siradan bir ticaret yolu olmaktan
Oteye tasimis ve her donem dikkatleri lizerine ¢eken bir nitelik kazanmasina zemin
hazirlamistir. Yiizyillar boyunca dogu ile bati arasinda ticaretin ana damari olan
Ipek Yolu, isminin ve ticarete konu olan ipegin yumusakligina tezat, Avrupa’dan
baglayarak Cin’e uzanan binlerce km. uzunluktaki giizergahta ¢ok zorlu cografi
mekanlarin asilmasi anlamina gelmistir. Ayn1 zamanda yeryiiziinde cografi
potansiyel ve kaynak farkliliklariin mekanin yeniden organize edilmesindeki
etkisine de ¢arpici bir 6rnek teskil etmistir. Sahip oldugu cografi konumu, biitiin
tarihsel siire¢ boyunca Anadolu’da ¢ok sayida devletin kurulmasina ve her siyasi
organizasyonun da kendi ihtiyaglarina yonelik bir yol sistemi olusturmasina
zemin hazirlamistir. Anadolu yarimadasinim bu elverisli konumu onun Ipek
Yolu sisteminde de dogu-bat1 arasinda baglantiy1 saglayan kilit noktalardan biri
olmasina olanak saglamistir. Daha ziyade bir aktarma istasyonu gorevi goren
Anadolu’da, bu amaca hizmet etmek {izere ¢ok sayida liman ve limanlara dayali
olarak sehirler ortaya ¢ikmis ve gelismistir.

Anahtar kelimeler: ulasim, ticaret, fpek Yolu, cografi konum, Anadolu.
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Historical Route Systems of Anatolia In Terms
of Transportation Geography and the Silk Road

Abstract

Its area of influence and multi-elemental structure carried the Silk Road far
beyond being an ordinary commercial route and laid the foundation for it to
have a characteristic that draws attention to itself in all periods. Contrary to the
name of the Silk Road, which was the main artery of the commerce between the
east and the west throughout the centuries, and the softness of the silk that is the
subject matter of the concerning trade, Silk Road meant covering highly difficult
geographical grounds throughout the thousands of kilometers long route and is
a striking example of the influence that the effect of resource differences has on
the reorganization of the space. The geographical location it possesses has laid
the foundation of numerous states being established in Anatolia throughout the
historical process and each political organization creating a route system that is
geared towards its own requirements. This convenient location of the Anatolian
peninsula provided the opportunity for it to become one of the key spots that
ensure the connection between the east and the west in the Silk Road system. In
Anatolia, which served more as a transfer station, numerous harbors to serve this
purpose, and in connection with the harbors, cities emerged and developed.

Keywords: transportation, commerce, Silk Road, geographical location,
Anatolia.
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1. Giris

Insanin ve onun iirettigi mal ve hizmetlerin ¢esitli araglarla bir sahadan
baska bir sahaya taginmasi faaliyeti anlamina gelen ulagim, tarihsel siire¢ bo-
yunca yeryiiziiniin farkli cografi mekanlar1 arasinda ticari, kiiltiirel ve siyasal
etkilesimin diizeyini belirleyen en 6nemli unsurlardan biri olmustur. Belirti-
len cergevede, uzunlugu kitalari asan ve binlerce km’yi bulan ipek Yolu hat-
t1, sadece fiziki mesafe acisindan degil ayn1 zamanda birebirinden ¢ok farkli
cografi mekanlar1 kat etmesi bakimindan da ayricalikli bir nitelik tagimak-
tadir. Dolayisiyla kaynaklara ulagma ve sahip olma istegi, ad1 gegen ticaret
yolu vasitasiyla ¢cok zorlu cografi mekanlarin gegilmesini miimkiin kilmustir.
Hatta oyle bir giiclii ticaret ortam yaratmistir ki denizler, ¢dller ve daglar gibi
sinirlayict cografi unsurlar dahi engel olamamis ve asilmasi gii¢ sahalar bu
etki sayesinde gecilebilir olmustur.

Ashinda bir ticari yollar ag1 olan Ipek Yolu sistemi, esas olarak dogudaki
kaynaklarin batiya tasinmasini temel amag edinmis ve adini1 da bu tirtinlerden
en onemlisi olan ipekten almistir. Kat ettigi mesafenin ve sahanin diinyanin
biiyiik bir boliimiinii olusturmasi, bu hat tizerinde yer alan her cografi mekanin
bu efsanevi ticaret yolunda kendinde bir par¢a bulmasina neden olmaktadir.

Cok boyutlu ve ¢ok bilesenli niteligi sadece faal oldugu donemde degil
ayni zamanda giiniimiizde de halen konusulur olmasina sebep olmakta ve ye-
niden canlandirilmasina yonelik ¢abalarin ortaya konulmasina yol agmaktadir.
Diger taraftan, ¢ok bilesenli olmasi Ipek Yolunu daha ilgi cekici kilarken, ayni
zamanda karmasik yapist tek yonlii incelemelerde giicliik yaratan faktor ol-
maktadir. Meseleyi sadece ticari bir endiseye indirgemek, etkisi ylizyillarca
sliren ve sonrasinda giintimiizde de adeta bir nostalji 6gesi olarak tekrar tekrar
ele alinan ve incelenen Ipek Yolunu tamimlamakta yetersiz kalmaktadir. Oyle
anlagiltyor ki Ipek Yolunu &zgiin kilan, sadece iiriinlerin mekanlar arasinda
hareketi degil, ayn1 zamanda insanlarin, fikirlerin, medeniyetlerin, inanglarin
ve gii¢ dengelerinin dinamik bir ortamini da biinyesinde barindirmig olmasidir.

Anadolu, ipek Yolu sisteminin en énemli mekansal parcalarindan birini
olusturmustur. Dogudan gelen karayolu ve batidan gelen deniz yolu ulasi-
mu1 i¢in son durak niteliginde olmasi onu ayricalikli kilmis, bu durum ticaret
sistemine dayal1 ¢ok sayida yeni unsurun (kervansaraylar, yollar ve kopriiler
gibi) yani sira, limanlari ve bunlar1 bagl olarak gelisen kentlerin de ortaya
¢ikmasina zemin hazirlamigtir.

Donemsel olarak 6nem dereceleri ve uzanis yonleri farkli olmakla birlik-
te, cok sayida ulasim hattimin bir biitiinii olan ipek Yolunun Anadolu’da bir-
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den fazla rotasi bulundugu anlasilmaktadir. Bu genel yol ag1 i¢inde Anadolu
yarimadasi, dogudan gelen kervanlarin karayoluyla gidebilecekleri son nokta
olmasi dolayistyla ayn1 zamanda bir karayolu-denizyolu entegrasyon sahasi
ozelligi tagimistir.

Doga ve beserin birlikte olusturdugu bu devasa yol sistemi yine insanog-
lunun mekan siyasetini yeniden organize etmesi sonucu sekil degistirmistir.
Cografi kesifler ve bu kesiflerle birlikte dogu-bati arasinda ortaya ¢ikan yeni
giizergahlar, gectigi bolgelerde hakim siyasal organizasyonlara biiyiik bir gii¢
katan bu yolun 6nemini yitirmesine ve ona bagli olarak gergeklesen pek ¢cok
unsurun da ortadan kalkmasia neden olmustur. Dolayisiyla ortaya ¢iktiginda
meydana getirdigi zenginlik, nemini yitirdiginde yerini bilyiik bir gerileme-
ye birakmustir.

Bu calisma, Ipek Yolu’nun Anadolu tarihi yol sistemleri i¢indeki yerini
ve 6nemini cografi bir bakis agisiyla ele almaya odaklanmustir. Bu ¢ercevede,
Anadolu’nun cografi konumu ve bu konumun ona sagladigi ayricalikli durum
Ipek Yolu 6zelinde irdelenmeye ¢alisilmustir. Calisma biiyiik dlciide betimsel
olarak hazirlanmistir. Bu kapsamda, Anadolu’nun kitalararasi ulagima iligskin
cografi dzelliklerinin gézden gegirilmesi yaninda, Ipek Yolu sistemiyle ilgili
yapilmisg bilimsel ¢alismalarin verilerinden de yararlanmak suretiyle bir cog-
rafi degerlendirme yapilmaya ¢alisiimustir.

2. ipek Yolu ve Cografya: ipek Yolu’nun Olusmasinda Etkili Olan
Faktorler

Ashinda Ipek Yolu, bir tirtilin olusturdugu kozadan katalari ilgilendiren
ticaret yollarina uzanan bir hikayenin adidir. Diger taraftan etkisi yiizyillar
siirmiis olmakla birlikte, yaygin olarak kullanilan Ipek Yolu ismini, giiniimii-
ze yakin bir donemde almis olmasi diger ilging bir yanini olugturmaktadir.

Kullanildig1 dénemde, bu hatlar takip edenler tarafindan genellikle bir
sonraki biiyiik kentin adiyla anilan (6rnegin Semerkant yolu) veya bazen de
sadece belirgin bir cografi tiniteye gore isimlendirilen (6rnegin Taklamakan
¢olii kuzey ve giiney rotalar1 gibi)* bu yol, 1800’1l yillarin sonunda iinlii al-
man cografyaci ve jeolog Baron Ferdinand Von Richthofen’in Uzakdogu’yla
ilgili yaptig1 bilimsel ¢aligmalarda belirtilen hat i¢in ilk kez kullanmasiyla,’
Ipek Yolu kavramu diinya literatiiriine girmis ve genel kabul gérmiistiir.

% Valerie Hansen, The Silk Road: A New History, Oxford University Press. Oxford, 2012, p. 16.

3 Helmut Uhlig, Ipek Yolu. Cin ve Roma Arasinda Eski Diinya Kiiltiirii (¢ev. Alev Kirim), Okyanus Yayinlari,
Istanbul, 2000, s. 11; Richard Foltz, Religions of the Silk Road: Premodern Patterns of Globalization
(second edition), Macmillan Press, 2009.
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Sonralar biiytik bir ticaret yoluna isim olacak ipegin Cin’de eskiden beri
var oldugu, batimin bu {iriinle tamigmasinin ancak Iskender’in Hindistan sefe-
ri sonrasi gergeklestigi ileri siiriilmektedir.* Uzun siire kaynagi ve nasil elde
edildigi bilinmeden Avrupa soylular1 arasinda adeta sosyal statiiniin simgele-
rinden biri haline gelmesi, her tiirlii zorluga karsin bu {iiriine sahip olma istek
ve talebini koriiklemistir. Boylece dogu—bati arasinda gergeklesen ticaret ha-
reketleri i¢inde yeralan tirtinlerden sadece biri olmasina karsin ticaret yolunun
simgesi haline gelebilmistir. Burada dikkat ¢ekilmesi gereken husus, ticaretin
sadece dogudan batrya dogru hareket eden {iriinler lizerinde olmayisidir. Bir
taraftan dogunun basta ipek olmak lizere ticaret iirlinleri batiya tagmirken,
Avrupa’dan da doguya cam esya, miicevherler ve estetik degeri yiiksek olan
diger mallar tagmmustir.’

Tek bir hattan ziyade ¢ok sayida rotanin olusturdugu bir ulagim ag1 ol-
dugu kabul edilen Ipek Yolu sisteminde, Cin’in Gansu bdlgesi ve tarim hav-
zasinin kuzeyinden gecerek, Pamir daglarmin gegitlerini asan, Afganistan
iizerinden kuzey iran’a, Suriye’ye ve Anadolu’ya dolayistyla dogu Akdeniz
kiyilarina ulasan hat® Avrupa’ya uzanan en 6nemli giizergahlardan biri ol-
mustur (Harita 1).

Avrupa’da Roma, Cenova ve Venedik’ten baslayip, uzak doguda Cin’in
Xian kentine kadar uzanan ve 12.000 km uzunlugunda olan bu ticaret hattt
iizerinde hareket eden kervanlar, sadece diinyanin en hasin arazileri, muaz-
zam ¢olleri, sonsuz stepleri, biiyiik akarsulari, i¢ denizleri ve adeta kuleyi
andiran yiiksek daglari gibi fiziki zorluklar1 agmakla kalmamuis, ayn1 zamanda
eskiyalarla, dostca yaklasmayan hiikiimdarlarla, dogal afet ve hastaliklarla da
miicadele etmek zorunda kalmiglardir.” Ayrica kitalar asan bu hat iizerinde
birbirinden farklilagsan siyasi organizasyonlarin (imparatorluklar, kralliklar
vs.) bulunmasi® biryandan farkl kiiltiirler arasinda etkilesimi saglarken diger
taraftan sik sik ¢atigmalarin yasanmasini da berberinde getirmistir.

4 Helmut Uhlig, age, s. 23.

5 E. E. Kuzmina, The Prehistory of the Silk Road (ed. Victor H. Mair), University of Pennsylvania Press,
Philadelphia, 2008, p. 1.

¢ Helmut Uhlig, age, s. 66.

7 UNWTO, The Silk Road, United Nations World Tourism Organization, http:/silkroad.unwto.org/
publication/ silk-road, 2006, s. 6, erisim: 03.01.2014

8 Christopher 1. Beckwith, Empires of the Silk Road: A History of Central Eurasia from the Bronze Age to
the Present, Princeton University Press, Princeton and Oxford, 2009
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Harita 1: ipek Yolu Haritasi
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Kaynak: Valerie Hansen, The Silk Road: A New History, Oxford University Press. Oxford,
2012, p. 26.

Dogu ile bat1 arasinda ilk temaslarm MO 600°1lii yillarda Avrasya step-
lerinde at sirtinda ulasimin yayginlasmasi ve MO 400°lii yillarda ise ulasi-
m1 kolaylastiran at kullanimin ayn1 zamanda askeri ara¢ olarak anlam ka-
zanmastyla basladigi ifade edilmektedir.’ Diger taraftan, Asya-Avrupa ara-
sinda ticari iliskilerin MO 300°lii y1llarda Biiyiik iskender’in dogu seferine
kadar geriye gittigi ifade edilmekle birlikte, Ipek Yolu olarak kabul edilen
rotanin MO 100°1ii yillarda Cin ipeginin batida oldukga iyi gelir getiren
bir ticaret {irlinii oldugunun anlasilmasiyla basladig kabul edilmektedir.!
MS 3. ylizy1ilin sonlaria kadar yogun olarak kullanildig: belirtilen' bu yol
sistemi 1400°1ii yillarin sonunda Vasco de Gama’ nin Umit Burnunu dola-
sarak Hindistan’a ulagsmasiyla biiylik 6l¢iide onemini yitirmistir. Yaygin
kabule gore sadece bir ticaret yolu ag1 olmayan, ticaretle birlikte, kiiltiirel,

° Xinru Liu, The Silk Road in World History, Oxford University Press, Oxford, 2010, p. 1.

1 UNWTO, The Silk Road, United Nations World Tourism Organization, http://silkroad.unwto.org/
publication/ silk-road, 2006, p. 6, erisim: 03.01.2014

"E. E. Kuzmina, The Prehistory of the Silk Road (ed. Victor H. Mair), University of Pennsylvania Press,
Philadelphia, 2008, p. 108.
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dinsel,* siyasal ve askeri 6zellikleri de i¢inde barindiran bu yolun 6nemini
yitirmesinin sonuglar1 da ¢cok yonlii olmustur. Bdylece belki de insanlik ta-
rihinin en biiyiik kiiltiir degisimine zemin hazirlayan Ipek Yolu, daha uzun
olmasina ragmen, daha giivenli ve ekonomik olan deniz yolu alternatifinin
ortaya ¢ikmasiyla sona dogru yaklagsmstir.

Ipek Yolunun tek bir hat olmaktan ziyade biitiin bir yol agmi ifade
etmesi, bu agin ise hem dogu-bati, hem de kuzey-giiney arasinda, kent-
ler, iilkeler ve halklarin ¢esitli iligkilerini saglayan, bariseil ticarete oldugu
kadar savascil giiglere de hizmet eden bir ¢esit koordinat sistemi olmast,"
konunun ele alinmasinda ve incelenmesinde zorluklar1 da beraberinde ge-
tirmektedir.

Bazi arastirmacilar ipek ticaret yolu agin1 mekansal yayilis agisindan,
‘Budist yollar’, ‘Mogol yollar1’ ve ‘Akdeniz yollar1’ olmak {izere ii¢ temel
sahaya ayrilarak inceleme konusu yapmislardir.™* Yapilan ¢esitli siniflan-
dirmalara karsin sistemin bir biitiin olarak haritasinin ¢ikarilmasi ve bas-
langi¢ bitis noktalarinin kesin olarak tespit edilmesi ¢ok miimkiin goriin-
memektedir. Aslinda giinlimiizde bu sistemin sik¢a glindeme gelmesi, bir
yandan aydinliga kavusturulmaya muhta¢ gizemli yanlarinin bulunmasi
diger taraftan gilinlimiiz ticaret rota ve aglarina yon verebilecek bir deneyi-
min de ad1 olmasidir.

Oncelikle bdyle bir muazzam ticaret yolunun ortaya ¢ikmasinda ve
etkinligini ytizyillarca siirdiirmesine zemin hazirlayan cografi kosullarin
irdelenmesine ihtiyag bulunmaktadir. Burada temel husus, yeryliziinde
kaynak dagilisindaki farkliliklar ile buna bagh olarak sekillenen arz ve ta-
lebin mekanlar arasinda bir iirlin hareketini ortaya ¢ikarmasidir. Bir tarafta
ipek ve baharata sahip Asya, diger tarafta talep ve beklentileri bu tiriinlere
erisme yoOniinde agir basan Avrupa, birlikte kitalar asan bir ticari hareke-
tin mimar1 olmuslardir. Bu hareket sadece tiretim ve tiiketim noktalarinda
etkisini gostermemis ayni zamanda yiik ve insanlarin hareket ettigi hat-
lar boyunca konumlanmis olan tilkeler, bdlgeler ve siyasi organizasyonlar
iizerinde de etkin bir rol oynamuistir.

12 Johan Elverskog, Buddhism and Islam on the Silk Road, University of Pennsylvania Press, Philadelphia-
Oxford, 2010; Richard Foltz, Religions of the Silk Road: Premodern Patterns of Globalization (second
edition), Macmillan Press, 2009

13 Helmut Uhlig, Ipek Yolu. Cin ve Roma Arasinda Eski Diinya Kiiltiirii (gev. Alev Kirim), Okyanus
Yayinlari, istanbul, 2000, s.12

14 Philippe Foret and Andreas Kaplony (eds), The Journey of Maps and Images on the Silk Road, Brill’s
Inner Asian Library Press, Leiden-Boston, 2008
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Takip edilen hat boyunca kara ulagiminin kesintisiz gergeklestirile-
memesi ger¢egi, ayn1 zamanda ulasimda karayolu ve denizyolu arasinda
bir entegrasyonu giindeme getirmistir. Karayolunun gectigi bolgelerde
yer alan c¢esitli biiyiikliikteki her yerlesme bu sistemden yarar saglarken,
zaman zaman, tamamen ticaret sistemine dayal1 olarak kervansaraylar ve
bunlarin ¢evresinde yerlesmenin biiyiimesiyle sehirler ortaya ¢ikmis ve
gelisme imkan1 bulmustur. Bu ¢ercevede sistemin etkisi sadece karayolu
ulasiminin gergeklestirildigi yerlesmeler ilizerinde olmamis ayni1 zamanda
liman ve limana bagli olarak gelisen ¢cok sayida sehrin de ortaya ¢ikmasina
zemin olusturmustur. Giizergah boyunca karsilasilan fiziki cografya en-
gellerinin (¢oller, daglik sahalar, su kiitleleri gibi) asilmasi ise mesafenin
biiytik 6l¢iide uzamasina neden olmustur.

Tarihi Ipek Yolu sisteminde Anadolu’yu diger cografi bolgelerden ay1-
ran 0zelligi bir kavsak noktasi olmasidir. Dogudan kervanlarla karayoluyla
gelen mallar, Anadolu yarimadasi kiyilarinda yer alan ¢esitli limanlar vasi-
tastyla gemilere yiliklenmis ve Avrupa’ya nakledilmistir. Tersi istikamette
de gelen mallar da belirtilen limanlardan kervanlara yiiklenerek doguya
taginmistir. Bu bakimdan Anadolu’yu dogu i¢in karayolu ulasgimin son
duragi, bati1 yoniinden gelenler i¢in ise ilk durak olarak degerlendirmek
miimkiindiir.

Belirtilen nedenlerden dolay1 Anadolu’da Ipek Yolunun izlerini siirer-
ken iki 6nemli unsur karsimiza ¢ikmaktadir. Bunlardan birincisi belirtilen
donemde islek olan limanlarin nitelikleri, ikincisi ise bu limanlara baglan-
tiy1 saglayan kervan yollar1 ve bu yollar1 tespit etmemize yardimer olan
kervansaraylardir.

Bu cergevede Anadolu’da ticaret yollarinin veya gilizergahlarinin du-
rumuna gore oldukea islek hale gelmis ¢ok sayida limandan s6z etmek
mimkiindiir. Bunlar Anadolu yarimadasinin her bir yoniinde siralanmig
durumdadir. Kuzeyde Karadeniz kiyisinda Trabzon ve Sinop, kuzeybatida
Istanbul, batida Ege kiyilarinda, Izmir, Efes ve Milet, giineyde Akdeniz
kiyisinda, Antalya, Alanya, Seleukeia Pierria'® (Antakya) ve Iskenderun
belli bagh limanlari teskil etmislerdir. Bunlarin bir boliimii (Efes, Milet ve
Seleukeia Pierria gibi) sonraki donemlerde, bir yandan ticaret yollarinin
rotasindaki degisim, ama bundan daha 6nemlisi, bir baska cografi nedenle,
yani limanin akarsularin getirdigi aliivyonlarla dolmas1 sonucu 6zellikleri-

15 Oguz Erol, Asi Nehri Deltasinin Jeomorfolojisi ve Dordiincii Zaman Deniz-Akarsu Sekileri, Ankara
Universitesi, Dil ve Tarih-Cografya Fakiiltesi Yayini, Ankara, 1963, s. 24.
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ni yitirmislerdir. Diger bir boliimii ise halen 6nemli limanlar olarak varlik-
larini siirdiirmektedirler.

Bir biitiin olarak Anadolu yarimadasi, gerek kara ulagimi ve gerek-
se denizyoluyla entegrasyon saglamasi acisinda Ipek Yolu sisteminin en
onemli parcalarindan birini teskil etmistir. Aslinda Anadolu’nun sahip ol-
dugu cografi konum sadece tarihi Ipek Yolu bakimindan degil ama ayn za-
manda biitlin tarihsel slire¢ boyunca ulagim sistemleri agisindan bir kavsak
noktasi olma roliinii iistlenmis bulunmaktadir.

3. Anadolu’nun Cografi Ozellikleri ve Tarihi Yollar

Ipek ticaret yolunun Anadolu’daki durumunu kavrayabilmek icin &n-
celikle bu mekanin cografi konum 6zelliklerini ortaya koymak gerekecek-
tir. Anadolu, matematik konumunun ona sagladig: bir orta iklim kusagi
sahas1 olma niteligini, insanlarin ilk yerlesik hayata gectigi bolge olmakla
taglandirmis ve sonraki donemlerde 6zel konumunu da etkin kullanarak
yeryiizliniin yerlesilmek ve hakimiyet kurulmak istenen nadide alanlarin-
dan biri olmasini beraberinde getirmistir. Burada dikkate deger konu, bah-
sedilen ozelliklerin konjonktiirel olmadigi ve tarihin her doneminde farkl
Olgek ve sekillerde de olsa ayni nitelikleri muhafaza etmesidir. Burada ¢1-
karilacak kisa sonug ise kuskusuz 6nce doganin insan yasam ve faaliyetle-
rine imkan saglayacak bir ortam olusturmasi ve sonrasinda ise insanoglu-
nun bu potansiyeli giiniin ihtiyag ve taleplerine gore her defasinda yeniden
organize etmesidir.

Anadolu kendine has cografi 6zellikleri onun tarih boyunca ¢ok 6nem-
li bir mekan olmasini beraberinde getirmistir. Son derece miisait cografi
mevkii dolayisiyla bolge, tarihin en eski zamanlarindan beri insan toplu-
luklarin1 kendine ¢eken bir iskdn sahasi olmus, ziraata ve ticarete dayanan
biiylik medeniyetlerin ve kuvvetli siyasi organizasyonlarin kurulmasina
ve gelismesine vesile olmustur.'® Asya, Avrupa ve Afrika kitalariin teskil
ettikleri biiyiik kara toplulugunun asagi yukari tam ortasinda yer alan bu
saha, birbirinden medeniyetleri ve ekonomik yapilar1 bakimindan farkli,
iktisaden birbirini tamamlayan iki biiytik niifus ve iktisat sahasini birbirine
karayoluyla baglamaktadir.”” Sahanin bu niteligi onun tarihsel siire¢ i¢inde
cok onemli ticaret yollarina ev sahipligi yapmasina da zemin hazirlamistir.

16 Sitha Goney, Tiirkiye Ziraatinin Cografi Esaslart 1, Istanbul Universitesi Yaym: (ikinci bask1), Istanbul,
1987,s. 7.

7 Ali Tanoglu, “Tiirkiye nin Cografi Mevkii ve Bu Mevkii ile ilgili Baz1 Meseleler” Istanbul Universitesi
Cografya Enstitiisii Dergisi, S. 13, Istanbul, 1963, s. 59.
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Anadolu’yu kateden Ipek Yolu ve Kral Yolu gibi biiyiik ticaret yollar:
bu mekana biiyiik avantajlar saglamis ve bu potansiyeli kullanan siyasi or-
ganizasyonlara, sadece ticari anlamda degil ayn1 zamanda siyasi ve askeri
acgidan da biiyiik gii¢c katmistir.

Tiim ulasim sistemleri iizerinde etkili olan ¢ok sayida fiziki cograf-
ya faktorii bulunmaktadir. Bu faktorlerin en 6nemlisi topografya yani yer
sekilleridir. Dag, yamag, vadi, ova vb. her bir topografik unsur ulagim fa-
aliyetlerinin gergeklestirilmesinde belirleyici olmaktadir. Topografyanin
ulagim iizerindeki etkisi karayolu ulagim sistemi s6z konusu oldugunda en
iist diizeye ¢ikmaktadir. Bu durum gegmiste ulagimin makine dig1 tasima
araglartyla yapildigi donemlerde hayati bir 6nem tagimis, dogal yol olarak
kullanilabilen vadi tabanlari, bogazlar ve gegitler ulasimda stratejik nok-
talar olmuslardir. Gliniimiizde engebeli alanlarin ¢esitli mekansal diizenle-
melerle (kopri, viyadiik, tiinel vb) daha kolay asildig1 hesaba katildiginda,
yer sekillerinin ulagimdaki etkisinin kismen azaldig diisiiniilebilir, ancak
halen yol sistem ve aglarinin olusturulmasinda en 6nde gelen faktoriin to-
pografya oldugu agiktir.

[lk¢aglardan itibaren bircok kavmin gecit sahasi, bazi eski medeniyet
ve biiylik imparatorluklarin niifuz ve miicadele sahasi olan Anadolu’da, her
biiylik siyasi organizasyonla birlikte yeni bir ulagim sebekesi ortaya ¢ikmis
ve gelismis, buna bagli olarak yollar yer ve istikamet degistirmislerdir.'®
Hititlerden Helenistik ¢aga kadar Anadolu yollarinin 6nemli 6zelligi, bas-
kent ¢evresinde yogunlasarak bolge yollarinin varlik kazanmasi olurken,"
sonraki donemlerde ise devletin organizasyon yapisina bagl olarak bazen
liman kentleri bazen de i¢ kesimlerdeki idari sehirler, yollarin birlestigi
sahalar olmugstur. Boylece yol sisteminde her donem farkli hatlar 6ne ¢ik-
mis ve etkin bir rol iistlenmistir. Cogu kez siyasi organizasyonun ortadan
kalkmas1 yol giizergahlarinda da kokli degisimler yaratmis ve dnemsiz
hatlara doniismesine neden olmustur. Sadece yol hatlar1 degil bunlara gore
sekillenmis ve onem kazanmis yerlesmeler de onemsizlesmis ve zaman
zaman ortadan kalkmugtr.

[k cagdan itibaren Anadolu’da sekillenmeye baslayan bu yollar, Ana-
dolu’da hiikiim siirmiis en biiyiik medeniyetlerden biri olan Hititler do-
neminde (MO 1800-1200) baskent Hattusas’ta birlesiyordu. Hakimiyet

18 Sitha Goney, Biiyiik Menderes Bolgesi, Istanbul Universitesi Yaymlari, Istanbul, 1975, s. 571.
1 Bayindirlik Bakanligi, Bayindirlikta 60.Y1l, Baymndirlik Bakanligi Yayini, Ankara, 1983, s. 3.
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kurduklar1 donemde Misir ve Asur imparatorluklariyla ticari ve askeri
alanlarda siki iligkiler kuran Hititler buna paralel bir yol sebekesi de olus-
turmuslardir.

Hititlerin kurduklar1 yol sebekesi sonraki donemlerde de ¢esitli dev-
letler tarafindan kullanilmis ve bu hatlara yenileri eklenmistir. Boylece
Hititler doneminde yollarin kesistigi yer Hattusas (Bogazkale) olurken,
Lidya, Iyonya ve Frigya gibi devletler doneminde daha ¢ok kiyilardaki
limanlar merkez gorevi listlenmeye baglamistir.?

Anadolu tarihsel karayolu sebekesi i¢inde one ¢ikan hatlardan bir di-
geri ise Kral Yolu’dur. MO 494 yilinda biitiin bat1 Anadolu sahillerinin
Perslerin hakimiyetine gegmesi, Anadolu yol sebekesinde yeni bir diizen-
lemeyi beraberinde getirmistir. Bir kolu da Sardes’ten Efes’e uzanan ve
daha ziyade askeri amaglarla kullanilan bu yol, ayni1 zamanda ticaret yolu
olarak da islev gormiis, donemin en muntazam yol yapilarindan biri ol-
mustur.

Anadolu’ya hakim olma yolunda bir taraftan Persler dogudan batiya
dogru genislerken diger taraftan Biiyiik iskender’in dogu seferleriyle bir-
likte Makedonlar batidan doguya dogru hakimiyet sahalarini genisletme
gayretine girmislerdir. Bu iki biiyiik giic arasindaki miicadele, Anadolu
yol aglarinin olusturulmasi ve yeniden organizasyonu iizerinde 6nemli rol
oynamistir. Her iki devletin bu genisleme hareketleri sirasinda en 6nemli
hedeflerinden biri ticaret yollarina hakim olmaktir.

Biiyiik iskender’in Anadolu fiituhatini takip eden iki asir i¢inde Ana-
dolu’da kuvvetli ve uzun siireli bir siyasi organizasyon kurulamamasi ve
idari merkezlerin stiratle degismesi, muntazam ve devamli yol sebekeleri-
nin tanzim edilmesine engel teskil etmis, MO 133 yillarinda Romalilarin
biitlin bat1 Anadolu’yu ele gegirmelerine? kadar bu durum devam etmistir.

Roma idaresinin baglamas1 Anadolu yol aglar1 bakimindan da yeni bir
doneme isaret etmektedir. Roma idaresine giren Anadolu’da kurulan eya-
letlerin merkezlerini birbirine ve Roma’ya baglayan yollar insa edilmis,
eyaletler arasindaki muntazam yol sebekeleri, Ege kiyilarindaki Bergama,
Efes ve Milet gibi limanlarda birlegmistir.??

2 Sitha Goney, Biiyiik Menderes Bélgesi, Istanbul Universitesi Yaynlari, Istanbul, 1975, s. 574.
2 Age, s. 575-577.
2 Age, s. 575-577.
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Roma imparatorlugunun ikiye ayrilmasina ve Dogu Roma imparator-
lugunun (Bizans Imparatorlugu) baskentinin Istanbul olmasina kadar ge-
¢en siire boyunca Roma dénemi yol aginda fazla bir degisiklik meydana
gelmemistir.

Anadolu yarimadasinda Bizans hakimiyetinin baslamasi, yol aginda
ve giizergahlarinda birtakim degisikliklerin ortaya ¢ikmasina zemin hazir-
lamistir. Roma doneminde Anadolu’daki yol sebekesinin merkez noktalari
Ege kiyilarindaki Efes ve Milet limanlar1 iken, artik merkez Istanbul ol-
mustur. Burada dikkati ¢eken husus ise, sozii edilen yol aglarindaki de-
gisikligin sadece idari degisiklikten degil, ayn1 zamanda bir cografi de-
gisimin de sonucu oldugudur. Roma imparatorlugunun son dénemlerinde
once Milet limanmin Biiyiikk Menderes nehrinin getirdigi aliivyonlarla
dolmasiyla liman 6zelligini kaybetmesi, sonrasinda ise ayni nedenle Efes
limaninin fonksiyonunu kaybetmesi 6nemli diger nedenleri teskil etmistir.

Bizans imparatorluguyla birlikte ortaya ¢ikan yeni durum, yeni bir yol
sebekesinin olusturulmasi zorunlulugunu ortaya ¢ikarmistir. Bu déneme
kadar biiyiik 6l¢iide dogu-bat1 yoniinde uzanis gosteren yollar 6nemini ya-
vas yavas yitirmeye baslamig, onceleri Romalilar tarafindan askeri amag-
larla inga edilmis olan ve Anadolu’yu ¢apraz olarak Kuzeybati-Giineydogu
yoniinde kateden hat, bu defa ticari anlamda 6nem kazanmaya baglamistir.*

1071 yilinda Tiirklerin Anadolu’ya gelmesi, bu cografi mekanda, siya-
si, idari ve kiiltiirel bir takim degisimlerle birlikte yol sistemlerinde de yeni
bir donemin baslangicina isaret etmistir. Selguklu devletinin idari merkez
olarak Konya sehrini se¢gmesi, tipk1 Hitit doneminde oldugu gibi yol sebe-
kesinin yeniden Anadolu’nun i¢lerinde diiglimlenmeye baglamasina zemin
olusturmustur.

Selguklu devletinin biiylik 6l¢iide Anadolu’nun i¢ ve dogu kesimlerin-
de yogunlasan bir yol sistemine sahip oldugu ve bu yollarin ¢esitli limanlar
vasitasiyla da dis diinyaya acildig1 anlasilmaktadir. Diger taraftan Selguklu
donemi yol sisteminin en 6nemli unsurlarindan birini olusturan ve kervan-
larin yolculuk boyunca konakladiklar1 ve tiim ihtiyaglarini giderdigi ker-
vansaraylar giiniimiizde bir yandan dénemin yol sisteminin ve giizergahin
Onemini ortaya koymak bakimindan 6nem tasirken, diger taraftan degerli
tarihi ve turistik unsurlar1 olarak deger arz etmektedirler. Selguklu done-
minde kervansaraylar iki amaca hizmet etmek amaciyla olusturulmustur.

2 Sitha Goney, Biiyiik Menderes Bélgesi, Istanbul Universitesi Yaymlari, Istanbul, 1975, s. 581.
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Bunlardan birincisi; dogu-bati yoniinde kitalararasi ticaretin, yolculuklarin
giivenligini saglamak, sefer yollarinda yiginak ve ikmal merkezleri mey-
dana getirmek amaciyla yapilan ve her tiirlii saldir1 veya satagmalara kars1
tahkim edilmis olanlar, ikincisi ise, daha ¢ok sosyal yoniiyle topluma ya-
rarli, vakfa dayanan hizmetlerin yapilmasina olanak saglayan kuruluslar
olarak yapilanlardir.*

Anadolu’da ¢ok uzun bir siire egemenlik kurmus olan Osmanlilar do-
neminde yol sebekesi devletin ihtiyacina gore sekillendirilmis, Selguklu
doneminde kalan yollarin iyilestirmesini, yeni hatlarin agilmasi ve gelisti-
rilmesi izlemistir. Osmanli devleti doneminde yol sebekesi daha ¢ok askeri
bakimdan 6nem tagimis, ordularin gegmesi ve kolayca hudutlara nakledil-
mesine elverisli yollar insa edilmistir.?* Selguklu déneminden farkli olarak,
i¢ kesimlerde yer alan kentlerin kiy1 kentleriyle baglantisina daha fazla
onem verildigi bu donemde, baskent olarak Istanbul’un belirlenmesi bir
bakima Bizans déneminde oldugu gibi yol aginm Istanbul istikametinde
sekil almasina ve burada diiglimlenmesine zemin hazirlamistir.

Biiyiik ol¢iide askeri amagla olmakla birlikte, ticaretin hayat buldugu
yol sisteminin uzun siire etkinligini muhafaza ettigi anlagilmaktadir. Ancak
ozellikle 19. yiizyil baslarindan itibaren gerek devletin i¢inde bulundugu
sartlar ve gerekse diinyada meydana gelen yeni gelismeler Anadolu yol
sisteminde koklii degisimleri beraberinde getirmistir.

Bunlardan Osmanl devletiyle ilgili olanlar kuskusuz devletin iktisa-
den zayiflamasi ve yol sisteminin yenilenmesine gerekli ilgiyi gostereme-
mesi basta gelmektedir. Diger taraftan diinyada ortaya ¢ikan yeni ulagim
hatlar1, 6zellikle Umit Burnu’ndan dolasilarak Hindistan’a varilmas1 Ak-
deniz’in deniz ulasimdaki etkisini zayiflatirken, Stiveys kanalinin agilmasi
kismen Akdeniz’i yeniden bir deniz ulasim hatt1 olarak énem kazandirmis
olmakla birlikte, Anadolu {lizerinde Asya ile Avrupa arasinda gerceklesen
karayolu ulagiminin neredeyse tamamen durdurma noktasina getirmistir.
Diger taraftan belirtilen donemde demiryolu ulagiminin genel ulagim sis-
temindeki yerini hizla almaya baslamasi, karayolu ulagimi agisinda diger
bir kisitlayici faktdr olmustur.

Esas olarak Asya ile Avrupa arasinda uzandig1 kabul edilmekle birlik-
te, bu yonde yer alan ¢ok sayida giizergahtan olusan bir yol ag1 niteligin-

24 Bayindirlik Bakanligi, Bayindirlikta 60.Y1l, Bayindirlik Bakanligi Yayini, Ankara, 1983, s. 11.
% Siiha Goney, Age, s. 584.
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de olan Ipek Yolunun Anadolu’daki devamini tam olarak ortaya koymak
miimkiin goriinmemektedir. Ancak ilk¢agdan 19. yiizyil baslarina kadar
dogu ile bat1 arasinda ticaretin ana gilizergahi olan bu sistemde, her donem
Anadolu’da hakimiyet kuran ve ulasim sartlarin1 kendi ihtiyaglarina gore
yeniden organize eden siyasi organizasyonlarin olusturduklari yol siste-
minde yararlamldig1 agiktir. Dolayisiyla Iskender’in dogu seferiyle basla-
yan ve Umit Burnu’nun kesfi ve Siiveys kanalmin agilmasiyla (1869) son
bulan tarihsel siire¢ boyunca, Anadolu’da mevcut yol sistemlerini ve hat-
larm1 Ipek Yolu sistemine dahil etmenin yanlis olmayacagi kanisindayiz.

Burada dikkati gecen husus Hititlerde baskent Hattusas ve Selguklu-
larda yine baskent Konya hari¢ tutuldugunda Anadolu’daki yol sebekesinin
daha ¢ok limanlar ve liman kentleri iizerinde yogunlastigidir. Bu bakim-
dan Anadolu kiyilarinda tarih boyunca sik¢a giindeme gelen ve ulasimda
etkin bir rol oynayan limanlardan kisaca s6z etmek gerekmektedir. Trab-
zon, Samsun, Sinop, Istanbul, Efes, Milet, Alanya, Antalya, Antakya ve
iskenderun gibi biiyiik dlgekli limanlarmn aktif olduklari dénemde diinya
ticaretinde etkin bir rol oynadiklar1 ve ticaretin yogunluguna paralel olarak
da yakinlarinda biiyiik 6l¢ekli kentlerin meydana geldigi bilinmektedir.

Kuskusuz bir kiyida liman kurulabilmesi ve 6zellikle gelisebilmesi
icin cesitli fiziki ve beseri unsurlarin bir arada bulunmasi gerekmektedir.
Bunlardan biri kiyida liman kurulmasina elverisli mekansal 6zelliklerin
olmasidir. Yani kiy1 tipinin korunakli bir girinti olusturmasi, gemilerin ya-
nagmasi ve ayrilmasina imkan verecek uygun bir derinligin varligi, kiyi ile
i¢ kesimler arasinda baglantinin kolayca saglanabilmesi ve yol aglarinin
olusturulabilmesine imkan verecek topografik sartlarin saglanmig olmasi-
dir. Bu sayilan hususlar teorik olarak bir limanin kurulmasinda 6nkosullar
olarak onlimiize ¢ikmakla birlikte, limanin gelismesi ve etki sahasini ge-
nisletmesi daha ¢ok uygun beseri kosullarin olusmasina baglidir. Bu ba-
kimdan limanin 6nemli ticaret yollar1 tizerinde olmasi, hinterlandiyla bag-
lantisinin saglam kurulmus olmasi, idari ve glivenlik kosullariin gerektigi
sekilde yerine getirilmesi gibi hususlar belirleyici olmaktadir.

Anadolu kiyilarinda belirtilen 6zellikleri tasiyan ¢ok sayida liman ta-
rihsel siire¢ boyunca ticaretin gergeklestirilmesinde aktif rol oynamistir.
Bir boliimii ¢esitli cografi sebeplerle 6nemini kaybetse de cogu halen bu
fonksiyonlarini yerine getirmeye devam etmektedir..

Bunlardan biri Trabzon limani, cografi konum itibariyle ilk ¢agdan
beri Dogu Karadeniz kiyilarindan Anadolu iglerine ve 6zellikle doguya
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dogru uzanan yollarin kilit noktas1 olmustur. Denize paralel uzanan dag
siralarinin kiyi ile i¢ kesimler arasinda ulasimi ¢ok giiglestirdigi bolgede,
denizden yiikseklikleri 2000 m’nin iizerinde olan Zigana ve Kop gegitle-
rinin varligi Trabzon limanina avantaj saglamis ve belirtilen hat {izerinde
ylizyillar boyunca canli bir ticaret s6z konusu olmustur.

Karadeniz kiyisindan baglayarak Degirmendere vadisi boyunca ilerle-
yen Zigana gecidinden sonra Harsit vadisine inerek, Giimiishane’den ge-
¢ip Vavuk gegidinden Coruh havzasina gecen, Bayburt’tan sonra Kop Dag1
gecidinden Yukar1 Firat havzasina ve Erzurum’a ulasan, oradan da doguya
Iran’a kadar ilerleyen yol?® Trabzon limaninin her dénem islek bir liman
olmasimi saglamistir. S6zii edilen glizergah, sadece Orta Asya’y1 bastan-
basa gecen Ipek Yolunun Kafkasya’dan ayrilan bir kolunun Erzurum-As-
kale-Bayburt {izerinden Trabzon’a baglanmasini saglamakla?” kalmamis,
ayni zamanda Suriye’den gelen mallarin, Kafkasya ve Rusya’ya denizyo-
luyla nakledilmesinde de etkili bir rol oynamistir.?®

Sozii edilen liman elverisli cografi kosullar dolayisiyla ¢aglar boyun-
ca aktif olmay1 bagarmis, bolgede hakimiyet kuran siyasi organizasyonlar
degisse de yorenin liman olmaya en elverigli sahasinin burasi olmasi et-
kinliginin devamini saglamistir. Limanin etkisi, yakininda kurulan sehir
iizerinde de kendini gdstermis ve ticaretin hacmine bagli olarak biiyiik bir
sehrin kurulmasina onciiliik etmistir. Trabzon Limani giiniimiizde de tipki
tarihsel siirecte oldugu gibi biiyiik 6l¢iide milletlerarasi transit bir liman
ozelligi tagimaktadir.”® Avrupa iclerinden Tuna suyolu vasitasiyla Kosten-
ce, Varna ve Burgaz gibi bat1 Karadeniz liman kentlerine ulasan yiiklerin
buradan denizyoluyla iran’a tasinmasinda en kisa yol olmasi, Trabzon li-
manini kullanmay1 cazip kilmaktadir.’* Boylece Trabzon Limani ilk ¢ag-
larda Ipek Yolu sisteminde oynadig rolii giiniimiiz ¢cagdas Ipek Yolu ula-
sim aginda da etkin rol oynayabilecek bir nitelik tagimaktadir.

26 M. C. Sehabeddin Tekindag, Islam Ansiklopedisi Trabzon Maddesi, Milli Egitim Basimevi, C. 12/1,
istanbul, 1979, s. 456.

2" Hayati Doganay, Tiirkive Ekonomik Cografyasi (genisletilmis 5. baski), Pegem Akademi Yayinlari,
Ankara, 2011, s. 655.

2 M. C. Sehabeddin Tekindag, Islam Ansiklopedisi Trabzon Maddesi, Milli Egitim Basimevi, C. 12/1,
istanbul, 1979, s. 469.

% Saliha Koday, “Trabzon Liman1”, Tiirk cografya Dergisi, S. 34, Istanbul, 1999, s. 488.

30 Unsal Bekdemir vd., “Trabzon Limami’ndan iran’a Yapilan Transit Ticaretin Geligmesi, Sorunlar1 ve
Gelecegi”, Dogu Cografya Dergisi, S. 5, Erzurum, 2001, s. 38.
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Karadeniz kiyisinda yer alan diger bir liman olan Samsun liman1 da
eski donemlerden beri yogun bir sekilde kullanilan limanlardan biridir.
Kiy1 kusag: siradaglarinin bu kesimde irtifa kaybetmesi ve kiy1 ile Ana-
dolu igleri arasinda daha kolay ulagima imkan vermesi, Samsun limaninin
etkinligini artirmasinda baglica faktorlerden biri olmustur. Esasen sahip
oldugu fiziki cografya sartlar1 bakimindan (dogal bir mendiregin olma-
masi ve firtinali havalarda gemiler i¢in tehlike olusturmasi) genel anlam-
da liman olmaya pek elverisli olmayan bu saha, kiy1 kesiminde yer alan
Samsun ile Sivas arasinda kolay ulasima imkén veren bir ge¢is noktasinin
(Kavak gecidi 795 m) mevcudiyetiyle tercih edilen bir liman olmustur.*
Hinterlandiyla baglantisinin kolay saglamasina imkan veren bu durum
dolayisiyla ortagagdan itibaren denizyoluyla gelen mallar Samsun-Amas-
ya-Tokat-Sivas-Diyarbakir-Urfa-Iskenderun giizergahi boyunca i¢ bolge-
lere, i¢ bolgelerden ayni1 glizergahi takiben gelen mallar ise Samsun limani
vasitastyla basta Istanbul olmak {izere diger bélgelere tasinmaktaydi.® Bu
canli ticaret hayat1 ve elverisli kosullar, kiyinin i¢ bolgelerle baglantisinin
donanimli karayoluyla birlikte demiryoluyla da saglanmis olmasi, gegmis-
te kiigiik bir iskele olan Samsun iskelesinin giiniimiizde ¢ok 6nemli bir
transit liman niteligi kazanmasini ve Tiirkiye’ nin en biiyiik limanlarindan
biri olmasini beraberinde getirmistir.

Karadeniz kiyisinda yer alan tek dogal liman niteligindeki Sinop li-
mant,* bu 6zelliginden dolayi ilk¢aglardan itibaren liman gorevi gérmiis
ve gemiler i¢in Karadeniz’in azgin dalgalarindan korunmada en 6nemli
siginak alani1 olmustur. Hinterlandiyla baglantisi Samsun ve Trabzon li-
manlar1 kadar uygun sartlar saglamasa da, herhangi bir fiziki diizenlemeye
gerek kalmaksizin korunakli bir liman 6zelliginde olmas1 Sinop limaninin
uzun bir stire Karadeniz’in en islek limanlarindan biri olmasini saglamistir.
Hititler doneminden baslayarak i¢ kesimler ile kiy1 baglantinin saglandigi
bu liman, ilerleyen donemlerde bolgeye hakim olan devletler tarafindan
yogun bir sekilde kullanilmis, transit tagimacilik yapan gemilerin firtina-
It donemlerde zorunlu olarak ziyaret ettikleri bir saha olmustur. Sonraki
donemlerde Sinop limani, teknolojik gelismelere paralel olarak hinterlant-
lartyla daha iyi ulagim imkénlaria sahip olan Samsun ve Trabzon liman-
lariyla rekabette geri kalmaktan kurtulamamis, dogal sartlarin sagladigi

3UAli Tanoglu, Samsun Limani ve Hinterlandi, Samsun Universite Haftas1 Istanbul Universitesi Yayni,
Istanbul, 1944, s. 285.

32 Hayati Doganay, age, s. 656.

33 Besim Darkot, Islam Ansiklopedisi Sinop Maddesi. Milli Egitim Bakanlig1 Yayni, C. 10, istanbul, 1978,
s. 683.
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ve ylizyillarca etkin kullanima sahne olan liman diger limanlardaki beseri
mekan organizasyonlarina yenik diismiis goriinmektedir.

Istanbul limani ¢aglar boyunca dogu-bat: arasinda cereyan eden ticaret
hareketlerinde en 6nemli aktarma istasyonlarindan ve dolayistyla limanla-
rindan biri olmustur. Kara igine 8 km kadar sokulan Hali¢’in varlig1 burada
liman kurulmasina elverisli bir ortam yaratmustir.>* Ozellikle Bizans done-
miyle birlikte etkinligi artmaya baglayan liman, dogudan karayoluyla ve
Karadeniz kiyilarindaki diger limanlardan Istanbul Bogazini asarak gelen
mallarin buradan Avrupa’ya nakledilmeye baslanmasiyla 6nemini pekistir-
mis, jeopolitik konumu dolayisiyla, kente hakim olan devletler degisse de
her donem Onemini muhafaza etmistir.

Efes ve Milet limanlar1 daha once de ifade edildigi tlizere 6zellikle
Roma donemiyle birlikte 6nen kazanmis ve diinya ticaretinde s6z sahibi
olmustur. Biiyilik ve Kiicliik Menderes irmaklarinin denize dokiildigi yer-
de olusturduklari koylarda dogal bir liman 6zelligine kavusan bu mekan-
lar, uzun bir tarihsel siire¢ boyunca dogu-bat1 yoniinde hareket eden ytik
ve yolcularin temel ugrak noktalar1 olmuslardir. Limanlarin etkinligi ve
giicli yakin ¢evresine de yansimis ve liman yakininda giiniimiizde bile orta
biiyiikliikte sayilabilecek sehirlerin insa edilmesini beraberinde getirmis-
tir. ilerleyen donemlerde sadece liman fonksiyonuyla degil ayn1 zamanda
siyasal ve kiiltiirel yonleriyle de diinya tarihinde ayricalikli bir yere sahip
olan bu kentler, onlar1t meydana getiren faktoriin ortadan kalkmasiyla son
bulmuslardir. Glinlimiizde bu kentlerin harabe halinde olmasi, doganin
kendini yenileme g¢abasinin bir sonucudur. Korunakli limanlarin olusu-
muna zemin hazirlayan nehirlerin, zaman i¢inde getirdikleri aliivyonlar
kiyida biriktirmesi limanlarin sonunu hazirlamis ve giiniimiizde denizden
kilometrelerce igeride kalmasina neden olmustur.

Akdeniz kiyilarinda yer alan Antalya ve Alanya limanlari da tarih bo-
yunca Anadolu ulasiminda etkin rol oynayan limanlar durumundadir. Ozel-
likle kara i¢ine sokulmus denizin olusturdugu girinti ve kiy1 gerisindeki
falezlerin varligi, liman olarak kullanilmaya elverisli bir ortam yaratmaistir.
Anadolu iglerine kolay gecisi saglayan dogal bir yol, Antalya limaninin
hinterlandiyla baglantisin1 daha gii¢lii hale getirerek Roma doneminde iti-
baren kullanilmasina zemin hazirlamistir.?

3 Suna Doganer, “Istanbul Limani: Kurulus, Gelisim ve islevleri”, Istanbul Universitesi, Deniz Bilimleri ve
Cografya Enstitiisii Biilteni, S. 8, Istanbul, 1991, s. 116.

35 Besim Darkot, Islam Ansiklopedisi Antalya Maddesi. Milli Egitim Bakanlig: Yaym, C. 1, istanbul, 1978,
s. 460.
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Benzer uygun cografi kosullara sahip olan Alanya da 6zellikle kiigiik bir
adacigin kara ile birlesmesi sonucu olugsmus olan tombolonun korunakli bir
ortam olusturmasi ve liman olarak kullanilmaya elverisli bir nitelik kazan-
mas1 sonucu ilk¢aglardan itibaren liman olarak kullanilmasini beraberinde
getirmistir.

Akdeniz kiyilarindaki bu iki liman 6zellikle Selguklu devleti donemin-
de 6ne ¢ikmis ve onem kazanmistir. Selguklularin Akdeniz’e agilan kapisi
durumundaki bu limanlar, Erzurum’dan baslayan ve Erzincan-Sivas-Aksa-
ray hattin1 takiben bagkent Konya* {izerinden Akdeniz kiyisina ulasan ker-
van yolunun son buldugu noktalar olmus, bu durum adi gegen limanlarin
onemlerini daha da pekistirmistir.

Seleukeia Pierria (Antakya)-Iskenderun limanlari, Akdeniz kiyilarinin
diger 6nemli limanlar niteligindedir. Kadim devirlerde Firat’tan denize ve
Suriye’den Anadolu’ya gelen yollarin birlestigi noktada bulunmasi dolayi-
styla Antakya, dogu ve bat1 diinyalar1 arasindaki ulasimin baslica merkez-
lerinden biri olmus, kentin limanlar1 gérevini goren koylarin Asi nehrinin
getirdigi aliivyonlarla dolmasi1 ve islevini yitirmesine kadar bu etkinligini
stirdiirmiistiir.*’

Bu limanlardan biri olan Seleukeia Pierria limaninin MS 5. ylizyila
kadar etkinligini siirdiirdiigli ifade edilmektedir.’® Akdeniz’in dogusunda
denizin kara igine en fazla sokuldugu yerde konumlanmis olan bu limani,
dogu-bati istikametinde ve 6zellikle Asya ile Avrupa arasinda ulagimda rol
oynayan en eski limanlarindan biri niteligi tasimaktadir. Tarihi ipek ticaret
yolunun Anadolu’daki son noktalarindan biri olan liman elverisli cografi ko-
numu dolayistyla tercih sebebi olmustur.

Giiniimiizde yorenin en énemli liman1 durumunda olan Iskenderun
liman1 aslinda bastan beri fiziki kosullar bakimindan liman olmaya el-
verigli sartlar saglamasina karsin bazen baska limanlarin rekabeti, bazen
de Amanos daglarini asan yollarin glivenlikli olmamas: ve yorede batak-
lik gibi olumsuzluklarin olmasi dolayisiyla uzun siire gerekli gelismeyi
gosterememistir.’* Antakya’nin mevcut limanlarinin bahsedilen nedenden

36 Cavit Orhan Tiitengil, Ictimai ve Iktisadi Bakimdan Tiirkiye Karayollart, Istanbul Matbaasi, Istanbul, 1961,
s. 15.

37 Streck, Islam Ansiklopedisi Antakya Maddesi, Milli Egitim Bakanlig1 Yaym, C. 1, Istanbul, 1978, s. 458.

¥ Oguz Erol, Asi Nehri Deltasimin Jeomorfolojisi ve Dordiincii Zaman Deniz-Akarsu Sekileri, Ankara
Universitesi, Dil ve Tarih-Cografya Fakiiltesi Yayim, Ankara, 1963, s. 24.

3 Besim Darkot, Islam Ansiklopedisi Iskenderun Maddesi, Milli Egitim Bakanlig1 Yaymi, C. 5/2, [stanbul,
1978, s. 1090.
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dolay1 kullanilamaz hale gelmesiyle liman faaliyetleri daha kuzeydeki
Iskenderun’a tasinmustir.

Ozetlemek gerekirse, uzun bir iskan tarihine sahne olan Anadolu yari-
madasinda, ¢ok sayida imparatorluk, devlet, beylik ve krallik hayat bulmusg
ve bu siyasi organizasyonlar bu cografi mekani kendi istek, ihtiyac ve bek-
lentilerine gore sekillendirmislerdir. Kuskusuz bu siire zarfinda binlerce
yerlesim tinitesi, yiizlerce liman ve limana baglh gelisen sehirler, ticaretin
tanzim edildigi mekanlar, idari merkezler, her donem yeniden sekillenen
zengin bir ulasim ag ve sisteminin bu cografi mekanda hayat bulmasina
zemin hazirlamigtir. Bu her defasinda yeniden organizasyon, ulasim sistem
ve aglari iizerinde acik¢a kendini gostermektedir. Cogu kez fiziki cograf-
ya sartlar1 bakimindan adeta alternatifsiz olan giizergadh veya liman gibi
unsurlar her devlet doneminde benzer agirlikta iglev goriirken, bazen de
hakimiyet sahasinin konumu ve genisligine bagl olarak yerel yeni diizen-
lemeler giindeme gelmistir. Bu ¢ercevede en belirgin izleri limanlar, liman
sehirleri ve kervan yollarinin gegtigi merkezi sehirler tizerinde goérmek-
teyiz. Ulagim ile yerlesmeler arasindaki karsilikli etkilesim yani elveris-
li ulagim giizergahlarinin yeni yerlesmeler olusturmasi yaninda var olan
yerlesmelerinin etkinliklerini arttirmasi ve devasa boyutlara ulagsmasi s6z
konusu olmustur.

Su bir gergektir ki, Anadolu’nun cografi konum &zellikleri ve mekéan-
sal sartlar1, tiim tarihsel siirecte oldugu gibi giiniimiizde ve muhtemelen
gelecekte de ulasim aglar1 bakimindan bir kavsak noktasi olmasini sagla-
maya devam edecektir. Ozellikle petrol ve dogalgaz ulastirmasinin énem
kazandig1 gilinlimiizde, bu enerji kaynaklarinin boru hatlar1 vasitasiyla
iretim alanlarindan tiiketim noktalarina taginmasinda bir kavsak noktasi
olmasi, Anadolu’nun ve dolayisiyla Tiirkiye nin biitiin tarihsel siire¢ bo-
yunca oldugu gibi kitalar aras1 ulasima iliskin ¢ok degerli potansiyelleri
bilinyesinde barindirmaya devam ettigini gdstermektedir. Yine tarih boyun-
ca oldugu gibi bu potansiyelin degerlendirme diizeyinin bu topraklara ha-
kim olan siyasal organizasyonun yetenek, gii¢c ve hedeflerine bagl olarak
gerceklesecegi aciktir.

4. Degerlendirme ve Sonu¢

Cok uzun yerlesim tarihi boyunca farkli 6l¢eklerde ¢ok sayida siya-
si organizasyonun Anadolu yarimadasinda hayat bulmasi, bir taraftan bu

cografi mekanin cazibesini ortaya koyarken diger taraftan bu mekana sahip
olmanin da agir bedelleri olduguna isaret etmektedir.
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Bir¢ok bakimdan bir bulusma noktasi konumunda olan Anadolu, ula-
sim aglar1 ve sistemleri bakimimdan daha da belirgin bir hal almaktadir.
Daha ¢ok dogu-bati istikametinde olmak iizere biitiin yonlerden Anado-
lu’yu kat eden yollar, yiizyillar boyunca iiretim sahalarinda tiikketim nokta-
larina mallar1 tagimis, bu faaliyet Anadolu’da ¢ok belirgin mekénsal degi-
simleri, diizenlemeleri ve farklilasmalar1 beraberinde getirmistir.

Asya ile Avrupa arasinda 1973 yilinda Bogazici kopriisiiniin agilma-
sia kadar gecen binlerce yil boyunca dogudan gelenler i¢in karayolunun
sonu, batidan gelenler i¢in denizyolunun nihai noktasi 6zelligi tagiyan
Anadolu yarimadasi1 tam anlamiyla bir kavsak noktasi olmay1 basarmistir.

Hakim olan devletin idari isleyisi ve hiikiimranlik sahasinin genisligi-
ne bagl olarak degismekle birlikte Anadolu’nun kuzeyinde, giineyinde ve
batisinda yer alan kiyilarda kara ve deniz ulasimi entegrasyonunun ¢aglar
boyunca saglandigi limanlar ve bu limanlara bagli olarak ortaya ¢ikmis
sehirlere sahit olunmaktadir.

Belirtilen glizergahlar ve liman sahalar1 dogal cografya kosullar1 ba-
kiminda donemin ulasim bakimindan en elverisli sahalar1 oldugundan za-
man zaman daha uzun mesafe katedilmesi pahasina tercih edilmis ve bu
ozelliklerini muhafaza ettikleri siirece de kullanilmaya devam edilmisler-
dir (Trabzon, Istanbul, Antalya gibi). Bunlardan bir kism ise fiziki neden-
lerle liman 6zelligini kaybettiginden tarih sahnesinden silinmekten kutula-
mamustir (Efes ve Milet gibi).

Sadece limanlarin kurulup gelismesine imkéan saglayan uygun kiy1
alanlar1 ve koylarm varligi degil ayn1 zamanda bu limanlarin i¢ kesimlerle
baglantisinin gerceklestirildigi giizergahlardaki fiziki cografya sartlar1 da,
ulagimin kervanlarla gerceklestirildigi donemde daha da belirgin olmak
kaydiyla, karayolu ulagim aglarinin olugmasinda belirleyici olmus; cetin
topografik kosullar, akarsular ve ¢oller, bir takim diizenlemelerin ger¢ek-
lestirilmesini zorunlu kilmistir. Topografyanin yiikselti kazandig1 kesim-
lerde gecitlerden yararlanma bahis konusu olurken, yaz ve kis mevsimle-
rinde iklim kosullar1 ulasimin giinlin hangi saatlerinde gerceklestirilecegi-
ni belirlemistir.

Anadolu’nun kuzey ve giineyi boyunca dogu—bati yoniinde uzanan
dag siralar1 i¢ kesimler ile kiyilar arasindaki erisimi zorlastirmis, bu alan-
lar arasindaki gecisler sinirli sayidaki gegcitler kullanilarak asilabilmistir.
Diger taraftan akarsu vadileri dogal karayollar1 olarak nitelik kazanmis ve
mesafeyi daha fazla uzatmasina ragmen bu vadilerin takip edilmesi kag1-
nilmaz olmustur. Yine, karayolu ulasimini kesintisiz saglamasi amaciyla
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kopriilerin insa edilmesi, mekansal diizenlemede 6nemli bir yer tutmus,
seyahat boyunca giivenligin saglanmasi bakimindan idari bir takim tedbir-
lerin alinmasi zorunlu hale gelmistir.

Tarihin en eski ve en uzun karayolu dzelliginde olan ve MO 2. yiiz-
yildan 1800°1ii yillara kadar 6nemini koruyan Ipek Yolu, dogu-bati, ku-
zey-giiney etkilesiminin saglanmasinda en biiyiik rolii oynamais, farkli me-
deniyetlerin, farkl kiiltiirlerin, farkli siyasi yapidan ve irktan insanlarin
yasadig1 cografyalar birbirine baglamistir.** Doguda Cin’den, batida Av-
rupa’ya, giineyde Afrika nin kuzeyine kadar uzanan Ipek Yolu, baslangigta
iktisadi zorunluluktan yani insanlarin ihtiyaglarini karsilama ¢abalarindan
ortaya ¢ikmus, iktisadi miinasebet beraberinde diger sosyo-kiiltiirel iligki-
lerin kurulmasina ve gelismesine yol agmistir.*!

Kat ettigi mesafe ve gegtigi cografi mekanlarin fiziksel, sosyal, kiiltii-
rel ve askeri ozellikleri dikkate alindiginda, etkisi ve 6nemi daha da belir-
ginlesen ve aslinda bir yollar sistemi olan Ipek Yolunun, etkili oldugu dé-
nemin uzunlugu ve meydana gelen siyasal hakimiyet degisimleri dikkate
alindiginda, tiim rotalarinin ortaya konulmasi kolay gériinmemektedir. On
bin km’den fazla mesafe kat eden ve her gectigi sahada farkli yonlerden
gelen tali yollar1 biinyesine alan bu yol sisteminin, kullanildig1 donem-
de Dogu-Bat1 arasinda ulagima konu olan biitiin giizergahlar1 dahil etmek
yanlig olmayacaktir. Bu karmasik yapisina karsin, acik bir gergek vardir ki;
o da, Dogu’da Cin’den baslay1p batida Avrupa’da son bulan genis bir cog-
rafi mekanda, var olan kaynaklarin tiretim ve tliketim noktalar1 arasindaki
harekettir. Bu hareket o derece giiglii bir etki yaratmistir ki, belirtilen hat
iizerinde yiik ve yolcu hareketine ne yliksek dag siralari, ne akarsular, ne
coller ve ne de beserden kaynaklanan tehdit ve tehlikeler engel olabilmis
ve iki bin yila yakin bu etki devam etmistir.

Her donem dogu-bati ve kuzey-giliney arasinda koprii konumunda
olan Anadolu yarimadasi, tarihi ipek ticaret yolunun da en 6nemli halkala-
rindan birini olusturmus durumdadir. Aslinda Anadolu, dogu ile bat1 ara-
sinda gergeklesen bu ticari aligveriste ne tam olarak kaynak saglayan yani
tedarikgi ve ne de tam olarak nihai durak yani tiiketici durumundadr. ipek
Yolunda Anadolu’nun rolii biiyiik 6l¢iide bir ge¢is noktasi yani kavsak ol-
masidir. Bu bile kitalar asan ticaret yollarinda Anadolu’nun etkisini ortaya
koymasinda yeter bir nitelik olmustur.

% Elbrus fsayev ve Mustafa Ozdemir, “Biiyiik Ipek Yolu ve Tiirk Diinyas1”, Zeitschrift fiir die Welt der
Tiirken (Journal of World of Turks), ZfWT Vol. 3, No. 1, 2011, s. 2

41 Elbrus Isayev ve Mustafa Ozdemir, age, s. 2.
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Yiizyillar boyunca Asya ile Avrupa arasinda ticaret, toplumsal ilis-
ki, dini etkilesim, kiiltiir, siyaset iliskilerinin genel ad1 olan Ipek Yolunun
Onemini yitirmesi ise, dogu-ile bat1 arasindaki ticari iliskilerin zayiflamasi
veya kesilmesi degil, ayn1 giizergahta ulasimin saglanabildigi yeni rotala-
rin kesfedilmesi nedeniyledir. Bu bakimdan fiziki mesafe olarak daha uzun
olmasina karsin, daha giivenli ve ucuz olan Umit Burnu’nu dolasarak Hin-
distan’a ve Uzakdogu’ya ulasilmasi, cesitli asayis sorunlari, vergiler vb.
giicliikleri biinyesinde barindiran klasik Ipek Yolu giizergahmnin énemini
kaybetmesine yol agmuistir.

Her ne kadar Ipek Yolu sistemi agsindan Anadolu etkinligini kaybet-
mis olsa da, Avrupa ile Asya arasinda 6zellikle basta Cin olmak iizere tica-
ret yogun bir sekilde devam etmektedir. Bu bakimdan zaman zaman yeni
gelisen ticaret hatlarinin veya ticaret yollarin eskiye atif yapilarak yeni
Ipek Yolu olarak sik¢a adlandirildig1 gozlenmektedir.2 Dolayisiyla sadece
karayolu bakimindan degil, ayn1 zamanda demiryolu ulasiminda da Ipek
Yolu ilham kaynag1 olmakta, Asya ile Avrupa arasinda planlanan veya ger-
ceklestirilen demiryolu hatlar i¢in ‘demirden Ipek Yolu’ tanimlamas: ya-
pilmaktadir.

Giiniimiizde Ipek Yolu, sadece yeni ulasim hatlarinin planlanmasina
ve gergeklestirilmesine ilham kaynagi olmamakta, ayn1 zamanda gizemli
bir tarihsel kavram olarak romanlara ve filmlere konu olmakta, ge¢cmiste
ticari kaygi ve zorunluluklarin ortaya ¢ikardig: binlerce km’lik yol, gec-
misin gizemini yakalamaya calisan turistlerin tercih noktalarindan biri ol-
maktadir. Dolayisiyla gegmisin ticaret ig¢in vazgeg¢ilmezi, glinlimiiz turizm
sektoriiniin vazgecilmezi halini almig goriinmektedir.

Bu doniisimden Anadolu yarimadast da kendi payma diiseni
almaya calismakta, ¢ok sayida liman, liman sehri, ticaret sehri, yol agi,
kervansaray ve koprii gibi, ge¢misin temel ihtiyachilarindan ortaya ¢ikan
ulasim bakiyelerinin bazilar1 glinlimiiziin en onemli turistik unsurlar
olarak Anadolu topraklarina deger katmaya devam etmektedir.

Son s6z olarak, su ¢ok agiktir ki; yeryiiziinde insanin mekani organize
etmesi, zaman zaman mekana hiikkmetmesi, bazen mekanin sartlarina
direnememesi, hepsi birden insan-mekan etkilesiminin bir sonucudur.
Yani cografyadir.

42 Kym Anderson (ed.), New Silk Roads: East Asia and World Textile Markets, Cambridge University Press,
Cambridge, 2009.
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