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Oz

Osmanlt modernlesmesi siirecinin baslangicinda bir dizi ekonomik
diizenleme ile baslamaktadir. Ancak bu siire¢ Osmanli yonetiminde 6nemli bir
farkindalik yaratmistir. Ctinkii dontisiim sadece ekonomik gelisme demek degildir.
Sosyal ilerleme yoksa bu gelismeyi ortaya koyamazlardi. Milletin kalkinmasi
ekonomik ve idari yap1 i¢in oldugu kadar sosyal yap1 igin de elzemdir.

18. ytizyilda demiryolunun ortaya cikist ile ulasim ve ekonominin
gelisiminde derin bir etki birakmisti. Demiryolu teknolojisinin gelisimi i¢ pazari
canlandirict bir etki yaratmis, dinamizm ve hareketlilik getirmistir. Bu gelismenin
salt ekonomik faktorlerin Gtesine gegen, {iretim ve gtig iliskilerindeki degisimleri
kapsayacak sekilde sosyal yansimalar1 bulundugu 6ne stirtilmektedir. Kapitalist
yapilara dahil olmalar1 nedeniyle demiryollari, bolgelerin mekansal orgiitlenmesi
tizerinde 6nemli bir etki yaratmis, bu da sermayenin dagilimi tizerinde karsilik gelen
bir etki yaratmistir. Ayrica, demiryollarmin insasi kiilttirel ortamlarin degismesine
de katkida bulunmustur.

Bu degisiklikleri daha iyi anlayabilmek i¢in galismada Cografi Bilgi
Sistemleri (CBS) araciligiyla mekansal otokorelasyon yontemi kullanilmistir. Mevcut
verileri analiz eden ¢alisma, toplumsal degisimin tarihsel stireglerini ve Osmanli
ulasimindaki degisimlerin bu siirecler tizerindeki etkisini anlamak amaciyla Bat1
Anadolu bolgesini incelemistir. Veri analizi yoluyla, [zmir kentinin demiryolu
cevresindeki gelisimine ve yapisindaki degisime 1sik tutan nitelikli bir veri seti
hazirlanmistir. Bu analizin amaci, Tirk modernlesmesinin demiryolu sonrasi
goriintimiine iliskin tarihsel bir anlati sunabilmektir.
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RAILWAYS AND STRUCTURES IN AND AROUND iZMiR
FROM THE OTTOMAN PERIOD TO THE EARLY REPUBLIC:
MEASURING MODERNITY WITH GIS
(GEOGRAPHIC INFORMATION SYSTEMS) (1850-1950)

Abstract

At the beginning of the Ottoman modernization period, economic
regulations were introduced. Nevertheless, this period created awareness in the
Ottoman government. Transformation is not only economic development. If there
is no social progress, they cannot prove this development. Improving the nation’s
development is necessary for the social structure as well as the economic and
administrative structure.

The 18th century saw the advent of the railway, which had a profound
impact on the evolution of transportation and the economy. The advent of the
railway system had a revitalising effect on the domestic market, engendering
dynamism and mobility. It was proposed that this development had social
implications that extended beyond mere economic factors, encompassing alterations
in production and power relations. Given their integration into capitalist structures,
railways exerted a significant influence on the spatial organisation of areas, with a
corresponding impact on the distribution of capital. Furthermore, the construction
of railways contributed to the alteration of cultural environments.

In order to gain a deeper understanding of these changes, the study employed
the spatial autocorrelation method through Geographic Information Systems (GIS).
By analysing the available data, the study examined the Western Anatolia region
with the objective of understanding the historical processes of social change and the
impact of changes in Ottoman transport on these processes. Through data analysis,
a comprehensive dataset was created, which sheds light on the development and
structuring of Izmir city around the railway. The aim of this analysis is to present a
historical narrative on the post-railway outlook of Turkish modernisation.

Keywords: Izmir, Railway, Development, Transformation, Modernisation.
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Giris

Medeniyetlerin olusumlariyla biiylime ve c¢ogalmanin etkisi, sehir
kavramani her donemde farklilastirmistir. Sehirlesme, modern toplumlara
0zgli bir durum olmasa da modernizasyon iginde olagan bir durumdu.
Medeniyetlerin niifuslar1 arttikga ve sehirleri biiytidiikce topluluklar yeni
ozelliklere sahip olmaya baglamislardi. Bu yeni 0Ozelliklerin sagladig:
degisim-doniisiimiin etkisiyle iletisim, ulasim ve ticarette yeni doniisiime
ayak uydurulmus ve degisim icin daha fazla yeniliklere yol agmusti. Insanin
sosyal bir varlik olmasi da yasam alanlarina da yansimaktadir. Doniisiimlerin
getirdigi bir degisim durumu da bu yasam alanlarindaki sosyal alanlar ve
sosyal aktivitelerin kendisi olmustur. Eski donemlerde sosyallesme alanlar
kisilerin sosyal tabakalarma gore degisim gostermistir. Modern c¢aglarin
getirdigi degisim ve doniisiim dalgasi ile bu durum yok olmasa dahi en azindan
artik daha kirillgan bir duruma evrilmisti. Aydinlanma ¢aginin bu sebeple en
onemli Ozelliklerden biri yeniyi kabul etme anlayisiydi. Yeni olan seylere
kars1 toplumlar daha heyecanli ve bir o kadar merakliydi. Demiryolunun
gelisiminde bunun etkisi de vardir. Demiryollarinin da insanligin gelisiminde
yadsiamaz bir etkisi oldugu da asikardr.

Antik donemden beridir dinamizmi, mobiliteyi saglayan yegane
ulagim araci deniz tasitlariydi. Kara yolu hem pahali hem de tehlikeliydi.
Karayolu i¢in yapilan gelistirmeler her ne kadar artsa da hizli bir ulagim
isteyen insanlar deniz tasitlarii tercih ediyordu. Bundan dolay1 bir¢ok
devletin kiy1 kesimleri gelismis ve bilyiimiistii. I¢ kesimlere kara yoluyla
ulagim pahali oldugundan ya her iiriin i¢ kesimlere ulasmiyordu ya da ¢ok geg
gidiyordu. 18. ylizyi1lda meydana gelen gelismeler ile demiryolu fikri ortaya
¢ikmist1. Demiryolu, karayollarinin konumunu gii¢lendirmisti.! Ucuz ve hizh
olusu insanlar1 kullanmaya tesvik etmisti. I¢c kesimlere ydnelen demiryolu
birgok bolgeye erismisti. I¢ pazar1 canlandiran bu demiryolu dinamizmi ve
mobiliteyi beraberinde getirmisti. Bu dinamizm beraberinde toplumun her
kesiminde bir gelisim gosterme ¢abasi yaratmisti.

Modern donemler artik dikey bir biiyiimeden ziyade hem yatay hem
dikey bir biiyiime alan1 yaratmisti. Bu sosyal tabakalar arasinda degisimlerin
goriinmesine neden olmaktaydi. Toplumun i¢inde olusan bu degisim dalgasi
insanlara yeni hedeflere ulastirmaya baslamist1. Insanlar artik sadece yasamak
icin ¢alismiyorlardi. Artik deger liretme ve bunu pazarlama, kapitalizmin
ogretisi oldugundan toplumlar buna ayak uydurmus ve beklenen biiylime
baslamisti. Daha fazla iiriinii daha ucuza iireten daha fazla kazandigindan, tiim
yonelimler daha ucuz hammaddeye ulagsmak olmustu. Ucuz hammaddenin

1 Wolfgang Schivelbusch, Demiryolu Seyahatinin Tarihi: 19. Yiizyda Mekan ve Zamanin
Sanayilesmesi, ¢ev. Cigdem Canan Dikmen, (Istanbul: Kirmizi Kedi Yayimevi, 2022), 36-37.
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ucuz bir sekilde temini de gerekli oldugundan klasik ekonomik anlayisin
disinda bir yaklagima ihtiya¢ duyulmaya baslanmisti.> Dolayisiyla modern
bir ekonomi yapisi olusmaya baslamis ve bu toplumlarin her tiirlii tabakasini
gelismeye zorlamisti.?

Demiryollarinin  modern diinyanin sekillenmesinde 6nemli bir
rol oynadigini ve etkilerinin giinlimiizde de hissedilmeye devam ettigini
sOylemek yanlis olmayacaktir. Demiryollarmin tarihsel olarak ekonomik
bliylimeyi kolaylastirict bir rol oynadigir soylenebilir. Demiryollar1 farkl
bolgeleri birbirine baglayarak iiriinlerin ve insanlarin etkin bir sekilde hareket
etmesini kolaylastirmakta ve bu da ticareti tesvik etmektedir. Bu da pazarlarin
genislemesine, endiistrilerin bilylimesine ve istthdam yaratilmasina katkida
bulunmaktadir. Demiryollarinin sehirlerin ve kasabalarin biiylimesinde
rol oynadigi rahatlikla sdylenebilir.* Ulasim sistemlerindeki en Onemli
gelismeler, sanayi ile ilgili gelismelere paralel olarak 18 ve 19. yiizyillarda
ortaya ¢ikmaya baslamisti. Clinkii sanayi ile ulastirma arasinda dogrudan bir
iliski mevcuttu.> Seyahati daha erisilebilir hale getirerek, insanlara daha iyi
firsatlar aramak i¢in kentsel alanlara go¢ etme firsatt sunmus, bu da metropol
alanlarin gelismesine ve banliydlerin genislemesine yol agmistir.®

Ulasimdaki gelismelerin sosyal hareketliligin artmasina katkida
bulundugu, insanlarin egitim ve istihdam firsatlari i¢in seyahat etmelerini
daha kolay hale getirdigi ve diger seylerin yani sira sosyal hareketliligin
artmasina katkida bulundugu ifade edilebilir. Bu da potansiyel olarak daha
fazla esitlik duygusuna ve kaynaklara erisime katkida bulunabilmektedir.
Demiryollarinin gelisiminin, buhar makinesinden modern yiiksek hizli
trenlere kadar teknolojik inovasyonu tetikleyen bir rol oynadigi diisiintilebilir.”
Bu ilerlemelerin demiryolu seyahatini iyilestirme potansiyelinin yani
sira teknoloji ve miihendisligin diger alanlarin1 da etkiledigini belirtmek
gerekmektedir. Demiryollar, kiiltiirel aligverisi ve is birligini kolaylastirarak
farkl1 bolgelerin biitiinlesmesine yardime1 olma potansiyeline ve kapasitesine
sahiptir.® Bu da potansiyel olarak iilke i¢i birligi gii¢lendirebilir ve ortak bir
kimlik duygusunu tesvik edebilecektir.

2 Immanuel Wallerstein, Tarihsel Kapitalizm, (Istanbul: Metis Yaymlar1, 2006), 34-37.

3 Emery Kay Hunt ve Mark Lautzenheiser, History of Economic Thought: A Critical Perspective,
(New York: Routledge, 2011), 192-193.

4 Murat Ozyiiksel, Osmanli Imparatorlugu’nda Niifuz Miicadelesi: Anadolu ve Bagdat
Demiryollari, (istanbul: Tiirkiye Is Bankasi Kiiltiir Yaynlari, 2008).

5 Erol Tiimertekin, Ulasim Cografyas:, (Istanbul: Istanbul Universitesi Yayinlari, 1976).

6  Erol Tiimertekin ve Nazmiye Ozgii¢, Beseri Cografya, Insan, Kiiltiir, Mekan. (Istanbul: Cantay
Kitabevi, 2017), 406-410.

7  John R. Kellett, The Impact Of Railways On Victorian Cities, (Toronto: University of Toronto
Press, 1969).

8 Schivelbusch, Demiryolu Seyahatinin Tarihi: 19. Yiizyilda Mekan ve Zamanin Sanayilesmesi,
87-88.
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Demiryollart  ekonomik  kalkinmay1  artirarak, kentlesmeyi
destekleyen yapisiyla ve teknolojik ilerlemeyi yonlendirerek toplumlarin
modernlesmesinde etkili olmugtur. Demiryollarinin ortaya ¢ikisindan itibaren
stiregelen evrimi yasama, calisma ve toplumlarin baglanti kurma big¢imini
sekillendirmeye devam etmektedir. Demiryolu sisteminin ortaya c¢ikisi
emperyalist ideolojinin yiikselisine taniklik etmisti. Gelismenin odagi i¢
ekonomiden bir biitiin olarak imparatorluga yoneldi. Ustelik gelisim kavrami
giderek ekonomik terimlerden ziyade kiiltiirel terimlerle kavramlastirilmaya
baslandi. Ulke igindeki altyap1 projelerinin tesviki yerini denizasir1 projelerin
tesvikine birakiyordu. Bu denizasir1 projeler, yasam kalitesini arttirmaya
yonelik pragmatik araglardan ziyade, Ingiliz medeniyetinin sembolleri olarak
algilanmaya baslandi. Bu durum karsisinda sirketler, cabalarini hem kiiltiirel
hem de ekonomik degere sahip denizasir1 projelere destek ve finansman
saglamaya yogunlastirmiglardi.’

David Harvey’e gore sanatin merkezlerini ve tasrasini, uluslararasi
kiiltiirel glic dengesini gosteren haritalar ¢izilebilirdi. Bu denge, arada
kuskusuz detayl1 baglar olsa da asla politik ve ekonomik gii¢c dengesiyle ayn1
degildi."” Stavros’un bunlara ek olarak, kolektif bir toplum yasaminin kendini
gosterecegini bunun sadece ekonomizme indirgenemeyeceginin iiretim
iliskilerinin ve iktidar iligkilerinin de etkili oldugunu ifade eder."! Dogrusunu
soylemek gerekirse Stavros’un bu dislincesinde haklilik pay1 coktur.
Mekéanin geligmesini, kolektif bir topluma ulasmasini saglayan yegane 3 sey
vardir; Uretim, Ekonomi ve Iktidarlarin destegini almak. izmir’in 6nemli bir
Osmanli liman kenti olmasini saglayan seyde bunlara sahip olmasiyds. Ilk
ikisi diger Bati Anadolu liman sehirleri iginde gegerli iken devletin erklerinin
yatirrmlarinin bu yénde olmasi dolayisiyla (iktidar destegi) Izmir’i Bati
Anadolu’nun merkezi konumdaki en giiclii sehir haline getirmisti.

David Harvey, modernlesmenin sanati metalastirarak piyasa
dinamiklerine tabi bir iiriin haline getirme egiliminde oldugunu savunur.'
Bu ticarilesmenin sanatin elestirel potansiyelini nasil sulandirabildigini,
onu statiikoya meydan okumak yerine statiikoyu korumanin bir aracina
doniigtiirdiiglinii  vurgular. Harvey mekanin, kiltiriin ve kapitalizmin
birbirleriyle olan baglantilarina dair kapsamli bir analiz iiretmistir. Sanat
ve kiltiiriin modernlesmesi {izerine yaptig1 c¢alismalarda, cagdas sanat
pratiklerinin kapitalist yapilardan nasil etkilendigini ve bu yapilarin igine
nasil gomiildiigiinii siklikla elestirmektedir. Ayrica, kiiltiirlin mekansal
boyutlarini anlamanin dnemine biiyiik vurgu yapmaktadir."* Sanatin iiretim

9  Mark Casson, The World's First Railway System, (New York: Oxford University Press, 2009),
30-32.

10 David Harvey, Postmodernligin Durumu, (Istanbul: Metis Yayimlari, 2010).

11 Stavros Stavrides, Miisterek Mekan, (Istanbul: Sel Yayinlari, 2019).

12 David Harvey, Sermayenin Mekanlari, (Istanbul: Sel Yaymcilik, 2012).

13 David Harvey, Kent Deneyimi, (Istanbul: Sel Yaymcilik, 2016), 9-13.
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ve tiikketiminin cografi ortamlarla ayrilmaz bir sekilde baglantili oldugunu,
kiiltiiriin  nasil deneyimlendigini ve nasil sunuldugunu bu durumun
etkiledigini one siirmektedir. Bu mekan bilinci, sanatsal pratiklerdeki gii¢
iligkilerinin, smif miicadelelerinin ve toplumsal esitsizliklerin elestirel bir
sekilde incelenmesini gerektirmektedir.'

Demiryollarinin kapitalist yapilarin ya giizergahi i¢cinde olmasi ya
da giizergahi igine dahil etmesi onu mekansal yapilarin degisiminin kapital
yonde etkilemesine sebep olmaktaydi. Dolayisiyla kiiltiirel mekanlarin
degisimi ve doniisiimiine demiryollariin da etkisi mevcuttur. Alfred
Meyer’in tren garlar1 hakkinda yazdig: kitabinda da bahsettigi gibi garlar ve
diger demiryolu yapilari, modernlesen ve mevcut kapitalist 6geleri igerisinde
barindirmaktadir. Degisen garlar veya diger demiryolu yapilari ulagimi yeni
bir devrime siiriiklemisti.’* Sanayi devriminin tetikledigi yeni bir devrim
olusmustu, demiryolu devrimi. Diinyaya yayilan demiryolu aglari herkesi ve
her seyi, giizergahi lizerinde en hizli sekilde gotiirmekteydi. Ugaklarin sivil
yolcu tagimasina kadar bu diinyanin en giivenli ve en hizli tek ulagim araci
olmustu. Dolayistyla toplumun her bir kesimini kapitalist sistemin igerisine
cekmeyi bu doneme kadar tek basina sadece demiryollar1 basarmasti.

Yontem

Bu makale, dijital beseri calismalarin bir iiriinii olarak TUBITAK m
2209 kodlu programi tarafindan desteklenmis “Osmanli’dan Erken
Cumhuriyet’e BatiAnadolu’da Demiryollari1ve TrenIstasyonlari: CBS (Cografi
Bilgi Sistemleri) ile Moderniteyi Ol¢mek” adli projenin bir tezahiiriidiir.
TUBITAK "1n destekleri ile yapilan bu calisma modern arastirma yontemlerini
metot olarak merkeze alinarak yapilmistir. Bu caligma ile disiplinler arasi
caligmalarin yanina dijital ¢aligmalarin da eklenmesi ile daha ne kadar efektif
caligabileceginin bir 6rnegi olmasi amaglanmistir. Bu ¢alismalar ile yeni
beserl calisma alanlarinin agilabilmesi timit edilmistir. Bu calismada eski
donemlerde yasanan etkinin daha bilimsel dlgekte 6grenilmesinin, gelecekte
yapilabilecek olan projeler igin bir beklenti olusturmak istenmistir. Dijital
Calismalarin artik yeni ¢aligma metodu olarak hayatimiza girmesiyle birlikte
yeni alanlar1 da beraberinde getirdi. Dijital Beseri Bilimler olarak bilinen bu
yeni alan daha kapsamli ¢aligmalarin 6niinii agmaktadir.

Dijital Beseri Bilimler veya Dijital insani Bilimler, bilgi teknolojileri
(veri tabani, veri isleme vb.) ve bilgisayar kullanimi ile Beseri bilimler
disiplinlerinin ortak paydada meydana gelen “bilimsel” faaliyet alanidir.
Bulundugumuz ¢ag artik bilgi ¢ag1 olmasi dolayisiyla bilgiye en hizli ulasan

14 Peter Saunders, Sosyal Teori, Kentsel Sosyoloji, (Istanbul: Ideal Kiiltiir Yaymcilik, 2013), 293-296.
15  Alfred Gotthold Meyer, Eisenbauten, ihre Geschichte und Aesthetik, (Esslingen: Paul Neff
Verlag, 1907).
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ve bu bilgiyi en hizli analiz eden artik degerlenmektedir. Alvin Toffler’in
de dedigi gibi “gelecegin cahili okuma yazma bilmeyen degil, bilgiye nasil
erisebilecegini bilmeyenlerdir”. Dijital beserl bilimler, bilimsel arastirma,
yayincilik ve dgretimin igbirlik¢i, disiplinler arasi ve bilgisayarli-bilisimsel
oldugubiralandir. Bualan, basili kaynaklarin artik bilgitiretimi ve yayilmasii¢in
ana ara¢ olmadigini ve yeni ¢calisma yontemlerini benimseme firsati oldugunu
kabul ederek beseri bilimlere dijital araglar ve yontemler sunabilmektedir.
Bilginin analizi, yetkinlik gerektiren bir dizi ¢aligma yontemine sahiptir. Bu
caligma yontemleri, Cografi Bilgi Sistemleri, Metin Madenciligi gibi dijital
destekli beseri bilimlere destek veren alt bagliklardan olugmaktadir.

Kiiltiirel] materyallerin aga baglh ortamlara tasinmasiyla birlikte, bu
materyallerin iiretimi, kullanilabilirligi, gecerliligi ve korunmasima iliskin
sorular beseri bilimciler i¢in yeni zorluklar ve firsatlar ortaya ¢ikarmaktadir.
Geleneksel bilim dallarinin ¢ogunun aksine, dijital yaklagimlar dikkat
cekici bir bicimde isbirlik¢i bir yapidadir ve beseri bilimlerin sorgulama
geleneklerine bagli kalsalar bile bu yaklasimlar bir seyler iiretebilir. Bu
durum, beserl bilimler ¢alismalarinin kiiltiiriinii degistirdigi gibi, beseri
bilimler kiilliyatin1 olugturan materyal ve nesnelere sorulabilecek sorular
da degistirmektedir.!® Dijital beseri bilimler yontemlerinin kullanilmasi,
cok sayida tarihsel veri setinin hizli ve etkili bir sekilde analiz edilmesini
kolaylastirmaktadir. Metin madenciligi ve veri gorsellestirme gibi teknikler,
geleneksel arastirma yontemlerinde gozden kagabilecek oriintii ve egilimlerin
belirlenmesine yardimci olabilmektedir. Dijital Beseri Bilimler i¢in tarihgiler,
cografyacilar, bilgisayar uzmanlari, dil bilimciler ve c¢esitli uzmanlar
arasinda is birligini gerektirir. Boylesi disiplinler aras1 bir yaklagim, tarihsel
arastirmanin zenginligini artiran yenilik¢i metodolojilerin ve perspektiflerin
gelistirilmesini kolaylastirabilir.

Dijitallestirme siireci, tarihi belgelere, el yazmalarma ve eserlere
daha fazla erisilebilirligi kolaylastirir. Bu da arasgtirma amaciyla daha genis
bir kaynak yelpazesinin kullanilmasini kolaylastirarak, farkli dénemler veya
bolgelerdeki metinlerin karsilagtirilmasi gibi yeni analiz bigimlerine olanak
tanir. Dijitallestirme siireci, hassas tarihi belgelerin ve eserlerin korunmasinda
paha bigilmez bir rol oynar ve bdylece gelecek nesiller i¢in korunmalarini
saglamaktadir. Ayrica dijital formatlar, hassas malzemelerin fiziksel olarak
ele alinmasi gerekliligini azaltarak daha etkili koruma uygulamalarin
kolaylastirabilir. Dijital araglarin  verimliligi, kullanildiklar1 verilerin
kalitesine dogrudan baghdir. Bilimsel ¢alismalarin biitiinliigiinii korumak i¢in
dijitallestirilmis kaynaklarin dogrulugunu ve giivenilirligini saglamak son
derece onemlidir. Netice itibariyle Dijital Beseri Bilimler, akademisyenlere
Tarih disiplinini doniistiirme potansiyeline sahip bir dizi sofistike ara¢ ve

16  Anne Burdick, Jeffrey Schnapp, Todd Presner, Peter Lunenfeld, ve Johanna Drucker, Digital
Humanities. (Massachusetts: MIT Press, 2016).
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metodoloji sunmaktadir. Bunlar arasinda arastirma yeteneklerini gelistiren,
ogretim yontemlerini iyilestiren ve halkin katilimini kolaylastiran teknikler yer
almaktadir. Belirli zorluklar1 olsa da tarih disiplinini dontistiirme ve tarihsel
bilgiye daha genis erisimi kolaylagtirma potansiyeli kayda deger niteliktedir.

Cografi Bilgi Sistemleri (CBS), mekansal ve cografi verilerin
toplanmasi, yonetimi, analizi ve gorsellestirilmesi i¢in kullanilan, konuma
dayali gozlemlerle elde edilen grafik ve grafik olmayan bilgilerin toplanmasi,
saklanmasi, islenmesi ve kullaniciya sunulmasi islemlerini biitiinliik
igerisinde gergeklestiren ¢ok yonlii araglardir. CBS, cografi olgularin ve
iligkilerin kapsamli bir gériiniimiinii saglamak icin farkl veri kaynaklarini
entegre eder. Cografi Bilgi Sistemleri, uydu goriintiileri, hava fotograflari,
GPS ve geleneksel kartografik gosterimler de dahil olmak {izere ¢ok sayida
kaynaktan cografi verilerin harmanlanmasini gerektirmektedir. Bu tiir veriler
hem nehirler ve yollar gibi fiziksel 6zelliklere hem de binalar ve altyap:
gibi insan yapimi unsurlara iligkin bilgileri kapsayabilmektedir. Bir cografi
bilgi sistemi, mekansal verileri depolamak ve diizenlemek icin veri tabanlar
kullanmaktadir. Oznitelikleri ve mekansal iliskileri y&neterek cografi
bilgilerin etkin bir sekilde alinmasini ve kullanilmasini kolaylastirir. Cografi
Bilgi Sistemleri, mekansal verilerin kapsamli analizlerinin yapilmasini
kolaylastirmaktadir. Bu tiir veriler, 6rnegin, farkli cografi unsurlar arasindaki
iliskilerin ve modellerin incelenmesini igerebilir. Birden fazla veri
katmaninin bir araya getirilmesi, bunlarin etkilesimlerinin ve ortiismelerinin
degerlendirilmesine olanak saglamaktadir.

Cografi Bilgi Sistemleri araclari, verilerin haritalar, grafikler ve
tic boyutlu modeller de dahil olmak tizere gorsel bir formatta sunulmasini
kolaylastirmaktadir. Bu tiir gorsellestirmelerin kullanilmasi, ham verilerin tek
basima incelenmesiyle miimkiin olandan daha etkili bir sekilde Oriintiilerin,
egilimlerin ve anormalliklerin tanimlanmasini kolaylastirmaktadir. Cografi
Bilgi Sistemleri, kentsel alanlarin tasarimi ve yonetimi, arazi kullaniminin
analizi ve ulasim sistemlerinin planlanmasini saglayan, sehir planlamacilari
icin degerli bir aractir. Ayrica yeni gelismelerin etkisini tahmin etmek i¢in
senaryolart modelleme yetenegine de sahiptir. Cografi Bilgi Sistemleri,
tarihi mekanlarin, arkeolojik alanlarin dagiliminin ve tarihi verilerdeki
mekansal Oriintlilerin analizi i¢in degerli bir kaynaktir. CBS, demografik
bilgiler, ¢evresel veriler ve altyap1 detaylar1 da dahil olmak iizere ¢esitli veri
tiirlerini birlesik bir ¢ergeveye entegre edebilir. Karmasik cografi iligkilerin
ve Oriintililerin kesfedilmesini kolaylastiran gelismis mekansal analiz araglari
sunmaktadir. CBS, mekansal verileri gorsellestirerek ve analizler yaparak
karar alma siireclerinin kalitesini artirmaktadir.

Cografi Bilgi Sistemlerinin (CBS) kullanimi, tarihgilerin tarihsel
olaylar1 ve olgulart haritalandirmasini saglar. Bu, tek basina metin
analizinden anlagilmayan mekansal kaliplar1 ve iliskileri ortaya cikarabilir.
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Dijital araglar sosyal aglari, ticaret yollarin1 veya diger iliskisel yapilar
haritalandirabilir ve bdylece tarihsel etkilesimler ve niifuzlar hakkinda yeni
ongoriiler saglayabilmektedir. Dijital platformlar interaktif zaman ¢izelgeleri,
sanal rekonstriiksiyonlar ve ¢ok ortamli sunular ile 6grenciler i¢in katilim1 ve
anlayis1 artirabilmektedir. Ayrica Dijital Beseri Bilimler, tarihi materyallere
ve arastirmalara agik erigimi tesvik ederek bilgiyi demokratiklestirir ve
ogrenciler ve bagimsiz ¢alisan tarihgiler de dahil olmak {izere daha genis bir
kitlenin kullanimina sunar. Cografi Bilgi Sistemleri, Roger Tomkinson’un
onciil caligmalart ile ortaya ¢ikmis ve glinlimiize kadar geliserek ve biiyliyerek
modern ¢aligma sistemlerine biitiinlesmis hale gelmistir.

Bu c¢alismada da yukarida bahsettigim bu metotlar kullanilmak ana
amag olarak belirlenmistir. CBS araciligiyla Mekéansal oto korelasyon metodu
kullanilmistir. Eldeki veri setiyle mekansal desenler anlasilmaya calisiimig
ve lokal mekénsal oto korelasyonu degerlendirmesi yapilmistir. Bu konu
icerisindeki caligma alanindaki detaylar1 ve mekansal dagilim oriintiilerini
inceleyecek Cografi Bilgi Sistemleri ile bu Oriintli analiz edilmistir. Cografi
Bilgi Sistemleri kullanilarak mekansal Oriintiileri tespit edilebilmis ve olusan
sicak noktalari belirlemek icin zaman igindeki degisimi analiz edilebilmistir.
Yapilan bu degerlendirmelerin sonucunda ortaya ¢ikarilan her tiirlii sonug sosyal
degisimin incelenmesi yoniinde yapilacak incelemenin verilerini olugturmustur.

Bu veriler 1s1¢inda, Bati Anadolu bdlgesinin sosyal degisimi ne
bicimde ve hangi yonde degistigi tarihsel baglamda anlagilmistir. Bu
arastirma, genel anlamiyla, giincel metotlarin kullanilarak, ortodoks
incelemelerin 6tesine gecip durumu daha somut bir bi¢imde arastirilmasini
saglamistir. Bu degerlendirme ayn1 zamanda degisen Osmanli tagimaciliginin
ne denli farklilagtigini ve neden oldugu degisim gozlemlenmistir. Dolayisiyla
tagimacilik sektoriinliin  yasadigi degisimin incelenmesi eldeki veriler
sayesinde gozlemlenebilir hale gelmistir. Biitiin bu gelisim siirecinin sonucu
olarak, bir veri havuzu olusturulmus ve dogal olarak Bat1 Anadolu sehirlerinin
demiryolu etrafi yapilanmasini anlamlandiracak gii¢lii bir veri seti toplanmaya
calisilmistir. Bu sayede, sehirlerin gelisimi demiryolunun etkisi baglaminda
incelenerek, Tiirk modernlesmesinin demiryolu sonrast goriiniimii iizerine
tarihsel bir anlat1 sunulmaya ¢alisilmistir. Bu anlatt nitel ve nicel verilerin
beraber kullanildigr karma arastirma metoduyla sekillendirilmis ve ortaya
c¢ikan sonug, proje ¢iktisinin temel hareket noktasini olusturmustur.

1. Modernizasyon, Doniisiim ve Izmir

18. ve 19. yiizyilda Avrupa ve Amerika’da demiryolu ulagiminin,
kolay ve ekonomik olmasi sebebiyle yiikselisi s6z konusuydu. Osmanli
Devleti’nin i¢inde bulundugu kosullar demiryolu ulasimi kurmaya elverisli
degildi. Osmanli’nin siyasi ve mali durumu devleti hem i¢ hem de dig
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sorunlarla bas basa birakmisti. Osmanli kendi kabugu igerisinden gelisip
biiyliyerek tekrar giiglii ¢ikmayr hayal ediyordu'’. Devlet adamlarinin
birgogunun batil1 devletleri 6rnek almayi istemesiyle beraber yeni bir kavram
catigmast ortaya ¢ikmisti. Modernlesme ve batililasma kavrami tartigiimaisti.
Batinin yaptiklarin1 aynen yapilirsa her seyin diizelecegine inanan yoneticiler
bu durumu zaruri goériiyorlardi.'® Bir yandan da bahsedilen donemde birgok
Osmanl1 yoneticisinin hatta padisahlarin hayali ve istegi olan demiryolunun
tilkeye getirilme fikri tartisilmaktaydi.'” Bu bile aslinda daha ilk andan itibaren
Osmanl i¢in demiryolunun ne kadar énemli oldugunun bir gostergesiydi.
Ulkenin kalkinmasimi saglayacak seyin demiryolundan gectigini diisiinen
Osmanli devlet adamlar1 ve padisah bu konuda fazlasiyla ilgiliydiler. Sultan
Abdiilmecid iilkeye demiryolunu getirmeyi en biiylik hayali oldugunu ifade
etmisti. Sultan Abdiilaziz’in ise “memleketime demiryolu yapilsin da isterse
sarayin bahgesinden gegsin” szii Osmanli padisahlarinin olayin ehemmiyetli
oldugunu ve dikkate alindigini gostermektedir.?® Balkanlardaki demiryolu
projesi ingaatlarinin ekonomik yetersizlikler nedeniyle 6z kaynaklar ile
yapilmaya c¢aligilan demiryollar1 idare edilememisti.?! Bu gelisme, yabanci
yatirrmcilarin - Osmanli’nin - demiryolu projelerine ilgisini arttirmist1.?
Osmanli topraklarinda ilk demiryolu hatti Iskenderiye-Kahire hatt1 olmus ve
1851-1856 yillar1 arasinda imtiyaz elde eden Ingilizler tarafindan yapilmist1.
Osmanli Devleti’nin ekonomik buhranda oldugu bu donemde, Anadolu’nun
ilk demiryolu olarak bilinen Izmir-Aydin Demiryolu yine ingilizler tarafindan
yapilmustir. Insa edilen bu demiryolu hali hazirda liman ticareti 6zelligi
bulunan bu bélgeye iktisadi anlamda katki saglamisti. Demiryolu ingaatini
iistlenen Ottoman Railway Company (Osmanli Demiryollar1t Kumpanyast)
sirketiyle gelen yabanci yatirnmcinin bu bdlgede 6nemli bir niifuza sahip
‘Komprador Burjuvalar’® ile is birligi gelistirmiglerdi.?* Bahsi gecen Rum
ve Ermeni simsarlarin demiryolu hatt1 etrafinda gerceklestirdikleri ticari
faaliyetler ile bu bolgenin ticari hacmi genislemistir.

17 Arminius Vambery, /9. Yiizyil Tiirkiyesi ve Tiirk Modernlesmesi, (Istanbul: Selenge Yaymlari, 2022).

18  Tark Zafer Tunaya, Tiirkiye nin Sivas: Hayatinda Batililasma Hareketleri I, (Istanbul: Yeni
Giin, 1999).

19 Nedim Atilla, zmir Demiryollar:. (Izmir: Izmir Biiyitksehir Belediyesi Kiiltiir Yaymlari, 2002), 42-44.

20 Metin Hiilagii, “Cumhuriyet Oncesi Osmanli Demiryollarina Genel Bir Bakis”, Cumhuriyet
Déneminde Demiryollar: Sempozyumu. (Ankara: Atatlirk Arastirma Merkezi, 2010), 25-46.

21 Suavi Aydin, “Tiirkiye nin Demiryolu Seriivenine Muhtasar Bir Bakis”, Kebike¢ 11, (2001): 49-94.

22 Sevket Pamuk, Osmanli’dan Cumhuriyet’e Kiiresellesme, Iktisat Politikalart ve Biiyiime,
(istanbul: Tiirkiye Is Bankas1 Yayinlari, 2008), 132-134.

23 Osmanli’da Baltalimani Ticaret Antlagmasina (1838) kadar Osmanli tebaasindan olmayan
tiiccarlara Osmanli topraklarinda rahatga ticaret yapmalart yasak olmasindan dolayr birgok
6nemli yabanci tiiccar iilke i¢inde bulunan Rum veya Ermeni simsarlar ile ortakliklar kurarak
ticaretini gerceklestirmek zorunda kaliyorlardi. Antlagma olduktan sonra dahi Osmanli tam bir
ticaret serbesti saglamamast dolayisiyla bu ortaklik iliskileri devam etmisti.

24 Biilent Senocak, Levantin Yildizi Lzmir: Levantenler, Rumlar, Ermeniler ve Yahudiler, (Izmir:
Yakin Kitabevi, 2016).
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Bu donemde, Osmanli Anadolu’sunda patlak veren kitlik ile birgok
Orta Anadolu insan1 Bati Anadolu’ya go¢ etmek zorunda kalmistir. Bati
Anadolu’ya demiryolunun gelisi, gog ile yer degistiren niifusun bir boliimiiniin
buraya yerlesmesini saglamigtir. Gelen gogiinde verdigi etkiyle yapilasma
olduk¢a hizli artmis ve hatta demiryolu gelmeden 6nce ‘kiiciik kdy’ olarak
bilinen yerlerin daha da biiyiidiikleri gézlemlenmistir.”®> Demiryolu bolgeye
gelisinden 6nce Anadolu’nun daglik ve engebeli olusu bir¢ok kirsal yerlesimin
merkezden uzak kalmasina sebep olmaktaydi. Demiryolu sayesinde bu
kdylerin birbirleriyle ve merkezle olan irtibatt miimkiin hale gelmistir. Hem
gb¢ dalgasinin degistirdigi demografik yapt hem de etkilesim hizinin artist
Bat1 Anadolu boélgesinin sosyal ve kiiltiirel yapisint degistirmistir. Literatiire
bakildiginda demiryolunun yarattig1 kiiltiirel degisim arastirmacilarca goz
ard1 edilmis ve demiryolunun iktisadi sonuglariyla ilgilenilmistir.

[zmir hakkinda arastirmalar da modernlesme ile ilgili bilgiler tartisma
konusu olmus ve bir¢ok arastirmaci ayni konuda hemfikir olamamislardi®.
Sayisal verilerin analizleri ile Izmir Limanmin biiyiimesini iyi bir sekilde
gozler Oniine serilmis ancak c¢ogu calisma insan faktoriinii etkileyen
kiiltiir varliklariyla Izmir’in modern olarak genislemesini agiklama yoluna
gitmemislerdi. Bu ¢alismanin hipotezi sudur; eger modernlesme ¢ergevesinde
yasanan gelisimle alakali nitel veri, nicel verilerle ortiistiirebiliyorsa o zaman
bu durumun fiziksel yap1 (mimari vs.) lizerinde etkisi olmas1 da gerekmektedir.
Ornegin, kiigiik bir kasabanin gelisip daha biiyiik bir idari konuma doniistiigiinii
sayisal verilerle aciklanabiliyorsa, o halde, orada gozle goriiliir bir gelisim de
s0z konusu olmalidir. Tarihi haritalar ve seyyah kayitlari, demiryolunun ingas1
oncesi ve sonrasinda bolgenin durumu hakkinda bize bilgi vermektedir. Bu
kaynaklar ile ortaya bir kiyas cikarilabilirse Demiryolunun etkisi hakkinda
kiiciik ipuglar1 yakalanabilecegi diistiniilmektedir.

Demiryolu 6ncesinde Bat1 Anadolu’daki hareketlilik fiziki engellerin
miisaade ettigi miktarda ve sekilde gerceklesmekteydi. Hareketlilik ¢ok
diisiik olmakla beraber bu durum farkli bolgelerin iletisimini ve ticaretini
olumsuz etkilemekteydi. Bu durum, farkli bolgelerde dilsel, kiiltiirel ve
cesitli bicimlerde farkliliklar1 ortaya c¢ikarmaktadir. Ayrica bu uzaklik,
Osmanli modernlesmesinin kdylere ulagsmasini ve degisimin tiim Anadolu’ya
yayillmasint engellemekteydi. Demiryolunun bdlgeye gelisiyle, merkez-
tasra hareketliligi meydana gelmistir. Bu durum hem ig ticaretin hem de dig
ticaretin artisina sebep olmustur.”” Modernlesmenin 6nemli bir kanali olan
demiryolu ulagimi sayesinde kiiltiirel etkilesimin ve gilincel diinya bilgisinin

25  Arif Kolay, Anadolu’da Isletmeye A¢ilan Ilk Demiryolu: Izmir-Kasaba Hatti ve Uzantilari,
(Ankara: Tiirk Tarih Kurumu, 2019), 231-232.

26  Talip Yiicel, “Demiryollarimizin Istasyon Niifuslarina Etkisi”, Tiirk Cografya Dergisi 20,
(1960): 143-148.

27 Emrah Yimaz, Bir Zamanlar Anadolu’da Hali Dokumak: Sark Hali Kumpanyas: (1907 —
1914), (Canakkale: Paradigma Akademi Yayinlari, 2023), 67-75.
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en iicra koselere kadar tasinmasi miimkiin hale gelmektedir. Demiryolu
baglantis1 kiiltiirel etkilesimin ve giincel diinya bilgisinin en {icra koselere
kadar taginmasina vesile olmustu.

Osmanli Imparatorlugu déneminde develer, dzellikle agir yiikleri
uzun mesafelere tagima kapasiteleri nedeniyle bir dizi lojistik faaliyet i¢in
biiyiik 6nem tasimaktaydi.?® Develer 6zellikle agir yiikleri uzun mesafelere
tagimakta ustaydi ve bu hem askeri hem de sosyal alanlarda 6nemli bir
avantajdi. Develer ulasim ve tasimacilik sektorlerinde siklikla kullanilmis,
sadece bir tasima araci olarak degil, ayn1 zamanda bir ulasim sekli olarak da
hizmet vermistir. Sanayi Devrimi’nin dncesinde nakliye araglarinin hizi ve
yiik tagima kapasitesi oldukega kisitliydi. At ve katirlarin ortalama yiik tagima
kapasitesi yaklasik 150 kilogram iken?, gesitli kaynaklara gore develer 250
hatta 300 kilograma kadar yiik tasiyabiliyordu. Osmanli imparatorlugu’nda
develer, mallarin ve kaynaklarin iiretim ve tiiketim merkezleri arasinda
tasinmasini kolaylastirarak kara tasimaciliginda 6nemli bir rol oynamistir.*

Osmanli Imparatorlugu’nun smirlarmin genislemesi, Anadolu ve
Balkanlar’da c¢ok sayida ana ve tali yol ilizerinde Osmanli egemenliginin
kurulmasiyla sonuglanmisti. Osmanli Imparatorlugu, dnceki devletlerden miras
kalan bu giizergahlar boyunca ticaretin giivenli ve hizli bir sekilde yapilmasini
garanti altina almak i¢in menzil ve derbent gibi bir dizi tesis inga etmis ve mevcut
kervansaraylar1 ek yapilarla gliglendirmistir. Yollarin bakim ve onarimindan
sorumlu olan kurumlar da yol aginin gelistirilmesi ve korunmasinda etkin rol
oynamistir. Osmanli Imparatorlugu, karsilastigi teknolojik yetersizliklerin
ve zorlu kosullarin iistesinden gelebilmek i¢in bir dizi girisimde bulunmus
ve ulasgim faaliyetlerinin siirekliligini ve verimliligini saglamak amaciyla
birtakim 6nlemleri uygulamaya koymustu. Osmanli déoneminde sivil ve askeri
tagimacilik faaliyetleri mekkari esnafi tarafindan yiiriitilmistiir. Deve, katir ve
arabalarla tasimacilik yapan kisiler ile kullanilan ara¢ ve hayvanlar mekkari
olarak adlandirilmistir. Bu hayvanlar agirlikli olarak yar1 gécebe kabilelerden
temin edilirdi. Kent merkezlerinde temsilcileri bulunan tasiyicilar, seyhlerinin
rehberliginde bir esnaf grubu olarak oOrgiitlenmislerdir’’. Demiryollarinin
Anadolu’ya gelmesi, deve siiriiciileri isgiliciinde bir degisime neden oldu. Deve
stiriciilerinin bir kismi1 baglangicta islerini birakti, ancak digerleri énemli
zorluklarla karsilasmalarina ragmen bu degisime direnmeye calisti. Kervan
ticareti, demiryollarinin ulasamadigi i¢ bolgelerde uzun bir siire geleneksel
yontemlerle devam etti. Ancak demiryollarinin i¢ bdlgelere uzanmasiyla

28  Ali Akyildiz, Anka nin Sonbahart, (Istanbul: Tletisim Yaymcilik, 2005), 16.

29  Ilber Ortayl, “Devenin Tagima Maliyeti Egrisi Uzerine Bir Deneme”, Ankara Universitesi SBF
Dergisi, 1 (Ocak 1973).

30 Murat Polat, “Arsiv Belgelerine Goére Osmanli Devleti’'nde Develerin Kullanim Alanlar1 (16-
18. Yiizyillar)”, Korkut Ata Tiirkiyat Arastirmalar: Dergisi, 17 (Agustos 2024): 274-284.

31 Umit Ekin, “Osmanli imparatorluguynda Ulasim ve iletim Orgiitlenmesi”, Kadim 3, 15 (Nisan
2022): 31-52.
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birlikte yeni bir rekabet donemi baslangici oldu. Sonug olarak, organize
deve kervanlar1 uzun bir siire demiryollartyla rekabet etmeye devam etmistir.
Ancak, 1888 yilindan sonra, bu kervanlar rekabet avantajlarini kaybetmis ve
nihayetinde ortadan kalkmusgtir.*

Demiryolunun Bat1 Anadolu’ya asil gelis amaciin Levant®® denilen
bolgeye yerlesen yabanci tiiccarlardir. Levant’in incisi konumuna erigmis
olan Izmir’in biiyiiyen limanina, i¢ bélgelerden gelen iiriinlerin daha ucuza
getirme istekleri oldugundan bu hususta demiryolu Izmir merkezli olmak
tizere Aydin’a kadar yapilacak sekilde i¢ pazara yoOneltilmistir. Levanten®*
ailelerin zengin tiiccarlar olmasi ve bu demiryolundan kazan¢ saglayacak
olmalarindan 6tiirli demiryolu insasindaki etkileri oldukg¢a biiyiiktii. Ancak
bu siirecte onlarin ekonomik kaygilar1 6n plandaydi. Ama¢ Bati Anadolu
bolgesine ne hizmet getirmek ne etkilesimi arttirmakti. Aslinda amag¢ daha
ucuza ham maddeyi imal edip daha ucuza limana getirip batiya sevk etmekti.
Bir diger amag ise pazara daha ¢ok iirlin getirmek ve kazanci arttirmakti. Ancak
bolgenin ekonomik olarak biiyiimesi dogal olarak sehrin bir¢ok anlamda da
biiylimesine yol agmisti. Bu donemde dis ticarette bir Osmanl riizgari oldugu
ger¢egi de vardr ancak bu tek tarafli olmadigi gibi disaridan gelmeye devam
eden triinlerin fazlalig1 ve ucuzlugu bolgedeki kiigiik Osmanli isletmecisini
ya batirmis ya da ¢ok daha kiigiilmesine sebep olmustu. Bu durum iilkeye
(6zellikle Bat1 Anadolu’ya) giren Avrupali biliyiik yatirimeiya alan agmis ve bu
kiigiilen kesim ise gelen bu biiyiik yatirimecinin etkisine girmisti. Dolayisiyla
sistem daha ¢ok bu Avrupali biiylik yatirimeinin getirdigi sistemin lizerinden
donmeye basladi. Bu kiiltiirel anlamda da etkili oldu. Miisliman tebaa,
diisiise gecen refah diizeylerinin farkina varmig ve biiyiik giiclerin gelisiyle
birlikte yasanan degisimleri anlamaya baslamisti. Dolayisiyla tiim yapilar
ve kurumlar gelen gii¢lerin getirdiklerine dikkat kesilmis eksikliklerini
tamamlamaya ve onlar1 6rnek alinmaya baglanmisti. Bu nedenle demiryolu
cevresinde bir¢ok levantenin yaptigi kosk veya kiitiiphane gibi sosyal ve
kiiltiirel yapilarin iiremesine de sebep olmustu.*> Ve bunun yani sira gayri
miislimlerin tren garlar civarinda kurdugu oteller, yeni giizergahlarin disinda
kalan orta ¢ag hanlarinin ve kocaman ahirli posta menzillerinin yerini almist.
Yolculuk tarzi, yol giysileri ve bagajlarda bi¢gim degistirmisti.*®

32 Biilent Varlik, 9. Yiizyilda Emperyalizmin Bati Anadolu’da Yayilmast, (Ankara: Tiim Iktisatcilar
Birligi Yayinlari, 1976), 38-40.

33 Levant kelimesi Latincede kalkmak, kaldirmak, (Giines i¢in) dogmak anlamlarima gelen levare
fiilinden tliremistir. Esasen Batili kaynaklarda genel ifadeyle “dogu”, “giinesin dogdugu yer”
veya “Italya’nin dogusunda kalan Akdeniz topraklari” icin kullamlagelen tabir Tiirkceye
Fransizcadan ge¢mistir.

34 Ogzellikle Tanzimat sonrasinda biiyiik liman kentlerinde yogunlasan ve ticaretle ugrasan
Hristiyanlara verilen ad.

35 Hevre Georgelin, Smyrna’'mn Sonu: Izmir’de Kozmopolitizmden Milliyetcilige, (Istanbul:
Birzamanlar Yaymecilik, 2008), 46-48.

36  Ozyiiksel, Osmanl Imparatorlugu nda Niifuz Miicadelesi.
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Buca ve Seydikdy hatlariin banliy6 trenlerinin de calismaya baslamasiyla
birlikte Punta Gar1 ¢evresinde biiyiik bir hareketlilik dikkat ¢ekti. Punta
Garr’nin cevresi kiiciik bir ingiliz kasabasi haline don iismeye basladi.
Bugiin Alsancak Karakolu olan bina, demiryolu sirketinin 6zel polis merkezi
olarak insa edildi. ingiliz Posta Sirketi de bugiin yine ayni hizmeti veren
binay1 bir posta merkezi haline getirdi. Yk trenleri i¢in kurulan Marsandiz
Kalemi adli bina, bugiin Demiryolu Sanat Galerisi olarak kullaniliyor.
Ingiliz demiryolcularinm en biiyiik tutkusu, tiim Ingilizler gibi o zamanlar
da futboldu. Ve zemini lokomotiflerin kullandig1 kémiirlerin kiillerinden
olusan bir “Ayaktopu” sahasi yapilmisti. Burasi bugiin Altay Alsancak
Stad1 olarak kullanilan yerdir. Ingiliz demiryolcular kendilerine iki tenis
konu yapmislardi. Bu kartlarin yerinde simdi Toprak Mahsulleri Ofisi’nin
dev silosu yiikseliyor. Izmir-Aydin Demiryolu Hatti millilestirildikten
sonra Tiirk demiryolcularinin “Magaza” adim verdikleri dev bina, Punta
Gari karsisinda kereste deposu olarak insa edilmisti. Ingiliz Demiryolcular
icin hastane olarak insa edilen binay1 Izmirliler uzun siire is ve Isci Bulma
Kurumu olarak tanidilar.’’

Nedim Atilla’nin aktardiklarindan da anlasilacagi tlizere ozellikle
Ingiliz menseili, Levantenlerin etkisi ¢ok fazlaydi. Bu galismay1 ortaya
cikartan detayda burada yatmaktadir ¢linkii bir ¢alisma sirasinda CBS programi
iizerinde baska bir konuda arastirma yaparken bircok kiitiiphane ve koskiin
demiryolu etrafinda oldugunu gézlemlemistim. Bu sirada tarihlendirmeleri
ile demiryolunun bolgeye gelisi ise dogru orantili oranda olmasi da cabasidir.
Bu sebepten otiirli bu ¢alismaya odaklanilmis ve bunun daha 6nce bu agidan
diistiniilmedigini saptanmigtir.

Bu konu hakkinda en detayli ¢calisma olan Arif Kolay’in Anadolu’da
Isletmeye Agilan ilk Demiryolu kitabinda da bu konu hakkinda ¢ok fazla
bilgi bulundugu, diger ek kaynaklarinda demiryolunun ekonomik gelismeleri
veya diger olaylari incelediklerini ancak kiiltiirel anlamda yine Arif Kolay
ve Nedim Atilla disinda diger arastirmacilarin ¢ok durmamis olduklari
goriilmistiir.® Bu konunun daha anlasilir bir hal almasi i¢in ise bilgisayar
destekli programlar ile verilerin gorsellestirilmesi gerektiginden dolay1 bu
caligma genel olarak bu yontem ile ilerlemistir. Bu zamana kadar bu program
herhangi bir tarihi aragtirmada bu denli bir seviyede ¢alisma ¢ok azdir. Bu
caligma ile sosyal bilimlerde dijital ¢aligmalarin ne kadar 6nemli oldugunu
kanitlayacak cinste potansiyel vardir. ileriki basliklarda énemi daha detayli
aciklanacaktir.

37  Atilla, zmir Demiryollart, 97.
38  Yiicel, “Demiryollarimizin Istasyon Niifuslarina Etkisi”, 143-148.
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2. Déoniisiimiin Oncesi, Nedenleri ve Sonuclar

Goffman’a gére izmir, 15.yy’da ticari odak bir Liman-Sehir degildi.
Izmir’in kii¢iik bir liman oldugunu belirten Goffman’a gére bunun nedeni
dogu ve bat1 arasindaki ticaret agiydi.*® Bu ag ile Halep ve Iskenderiye &n
plandaydi. 16 ve 17. yiizyillar izmir limani i¢in 5nemli olaylara sahne olmustu.*
Osmanli’nin izmir sehrinin potansiyelini ve ehemmiyetini ancak 17. yiizy1lin
ikinci yarisinda anladigi diigiiniilmektedir.*! Bu donemde goze ¢arpan imar
faaliyetleri bulunmaktadir.*> Aydmn ve Izmir sehirleri arasindaki ana ticaret
limani olmak i¢in agik bir yaris vardi. Bu yarista devlet adamlarinin yaptiklari
yatirimlar bolgenin ticaret hacmine degerli bir katkida bulunmustu. Yabanci
yatirimeinin da {zmir’i tercih etmesi ile Izmir bu yarig1 kazanmisti. Yabanci
tiiccarlarin Izmir’e yatirrm yapmasinm ilk sebebi Izmir’in hinterlandinin
olduk¢a degerli olmasiydi. Demiryollarmin insasindan once, izmir zaten
onemli bir baglant1 noktasi olarak islev goriiyordu ve zengin hinterlandina
acilan bir kap1 gorevi goriiyordu. Sehir, 17. yilizyildan itibaren ticari bir
biiyiime donemi gegirmisti.** Bir diger sebebi ise Izmir’in korfezinin i¢inde
giivenli bir i¢cdeniz etkisi yaratmasidir. Disaridan gelecek tehlikelere karsi
Izmir korfezi ticaret gemilerinin i¢inde muhafaza edebiliyordu. Bu vesileyle
Izmir artik bir ticaret liman-sehir haline gelmisti. Osmanli’nin ekonomik
olarak zorlandig1 dénemlerde dahi Izmir ticarette etkili olmay1 basarmis ve
bliylimeyi durdurmadan devam ettirmisti. Bu biiylime hem ekonomik hem de
niifus boyutuyla kargimiza ¢ikiyordu.** Anadolu’da zuhur eden i¢ isyanlar ve
iklimsel krizler sebebiyle belli araliklarla kitlik bag gdstermekte ve bu durum
Anadolu’daki belli kesimleri Izmir, Aydin veya Manisa gibi daha batidaki
bolgelere go¢ etmeye zorlamaktaydi. Osmanli bu krizlerle basa ¢ikmakta
zorlanmiyordu. Ekonomik olarak gli¢siiz diismeye baslayan Osmanli Devleti,
Batili devletler karsisinda daha da zor duruma diismekteydi.*

Uluslararas1 pazarda hacmini biiyiitmiis olan Batili devletler esi
benzeri goriilmemis ekonomik bir biiyiime yasamiglardi. Artik deger
iiretimine yonelen batili devletlerin yarattig1 kiitlesel iiretim, artik yeni
enerji ve pazar alanlarinin agilmasina sebep olmustur. 18. yiizyilda baslayan
sanayilesme doneminin en onemli enerji kaynaklarindan olan komiir, yakin

39  Daniel Goffman, [zmir ve Levanten Diinya 1550-1650, (Istanbul: Tarih Vakfi Yurt Yaymlari,
1995), 1-20.

40 Hiimeyra B. Akkurt, Kent, Toplum, Mekan Iliskileri Cercevesinde Paterson Kogskii, (Izmir:
[zmir Biiyiiksehir Belediyesi Yaynlari, 2017), 57-60.

41 Edhem Eldem, Daniel Goffman, ve Bruce Masters, Dogu ile Bati Arasinda Bir Osmanl Kenti:
Halep, Izmir ve Istanbul, (Istanbul: Tarih Vakfi Yurt Yaymlari, 2003), 91-93.

42 Senocak, Levant in Yildizi Izmir, 25-30.

43 Miibeccel Kiray, Orgiitlesemeyen Kent: Izmir, (Istanbul: Baglam Yaynlari, 1998), 39-51.

44  Resul Babaoglu, “Kiiltiir Park’ta Iktisadi Diplomasi: Disa Acilma ve Eklemlenme Siirecinde
[zmir Enternasyonal Fuar1”, Van Yiiziincii Y1l Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Dergisi, 29
(Ekim 2023): 154-165.

45 Parvus Efendi ve Muammer Sencer, Tiirkiye nin Mali Tutsakligi, (Istanbul: May Yayimlari, 1977).
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komiir ocaklarinin tiikenmeye baslamasi ve uzakta kalan komiir ocaklarinin
da ulastirma maliyetini karsilamamas1 sebebiyle yeni bir arayisa gegilmek
zorunda kalinmistt. Bu durumu su sekilde ifade edebiliriz; Fransa’nin komiir
iiretim maliyeti ile komiirii ulagtirma maliyeti arasinda 10 kat kadar bir
fark mevcuttu.*® Dolayisiyla ucuz bir ulagim yolu bulmaya odaklanilmis ve
nitekim demiryolu fikri ortaya atilmistir. Ulagim i¢in raylardan yararlanma
¢ok daha eskilere dayanmaktaydi. 1k raylar ahsaptand: ve iizerinde hareket
eden dekovilleri insanlar ya da hayvanlar ¢cekmekteydi. 1805°te George
Stephenson adli gen¢ bir girisimcinin raylarin demirden yapma fikri ile
ortaya ¢ikmist1.*’ Trevithick adli biri de buhar giiciiyle ¢alisacak bir aygit ile
tagimacilik yapilmasi fikri atmis ve 6 Subat 1804 tarihinde 10 ton yiikle ve
70 yolcu ile 16 km’yi 5 saatte giderek basarili bir ise imza atmisti. 1825’in
27 eyliiliinde, George Stephenson tarafindan ilk biletli yolcu treni hizmete
acilmist1.*® Milletlerarasi ilk demiryolu 1843 yilinda agilmisti. Almanya’nin
Koln kentinden Belgika’nin Liege kenti arasinda hizmete girmisti. Avrupa’da
artikk bu olaydan sonra demiryolu ve demiryolculugu biiylyiip geliserek
yayilmaya baslamisti.

Demiryoluile Avrupali iilkelerin birbirlerine baglanmalarinin ardindan
Avrupa tam anlamiyla bir biitiin haline gelmisti. Bu nedenle demiryolu sanayi
devriminin en 6nemli ulasim araci olmustu. Bu sayede gelismelerin ardi
arkas1 kesilmeden gelismeye ve biiylimeye devam etmislerdi. Dolayisiyla
demiryollarinin insasi, fabrika sahiplerinin tesislerini daha 6nce su yollarina
veya komiir sahalarina olan yakinlik nedeniyle kisitli olmayan yerlerde
kurmalarint miimkiin kiltyordu. Demiryolu sisteminin biiyiimesiyle birlikte
sehirlerin kenar mahallelerinde yerlesim alanlarinin inga edilmesi, ig¢ilerin
banliydlerden sehir merkezlerindeki isyerlerine gidip gelmelerini sagladi.*
Hammadde maliyetleri diismiis ve isgiicii uygulamalar1 bir doniisiim
gecirmistir. Uretim sirketlerinin mal stoklama zorunlulugu ortadan kalkmusti,
clinkli sevkiyatlar nakliye i¢in gerekli hazirliklar tamamlandiktan hemen
sonra sevk edilebiliyordu. Depolama alani ihtiyacinin azalmasi daha fazla
mali tasarruf yapilmasini saglarken, fabrika alaninin tiretim faaliyetlerine daha
fazla tahsis edilmesi maliyetlerin diisiik kalmasini ve istihdam olanaklarinin
genislemesini sagladi.’® Demiryolu hizmetlerinin genislemesinin bir sonucu
olarak, insanlar daha once seyrek olarak ziyaret ettikleri veya hi¢ ziyaret
etmedikleri yerlere seyahat edebilmeye baslamislardi. Ayni durum egitim
kurumlart i¢in de gegerliydi, ¢iinkii 6grenciler artik ikamet ettikleri yerden

46  Gilpwar Akbulut, Siyasi Cografya A¢isindan Tiirkiye'de Demiryolu Ulasumi, (Ankara: Ani
Yayncilik, 2007), 2-3.

47 Aydin, “Tirkiye’nin Demiryolu Seriivenine Muhtasar Bir Bakis,” 49-94.

48  Atilla, Izmir Demiryollart, 17-20.

49  Eugen Weber, Koyliilerden Fransizlara, Fransa Kirsalinin Modernlesmesi 1870-1914, (Ankara:
Heretik Yaynlari, 2017), 633-645.

50  Ali Akyildiz, Osmanli’da Ulasimin Modernlesmesi, (Istanbul: Timas Yayinlari, 2019), 143-151.

51  Eric Hobsbawm, Devrim Cagi 1789-1848, (Ankara: Dost Yayinlari, 2003), 54-55.
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uzaktaki prestijli 6zel kurumlara gidebilir hale gelmisti. Daha 6nce hi¢ olmadigi
kadar verimli olan demiryolu sistemi, {iretilen veya satin alinan mallar1 daha
diisiik maliyetle tagima kapasitesine sahipti ve bdylece sektorii daha fazla
sayida insan i¢in daha uygun fiyatl hale getirdi. Bu da iireticilerin iiriinlerini
yeni pazarlarda satabilmelerini miimkiin kildi. Bu gelismenin bir sonucu
olarak, isletmeler ile miisterileri arasindaki fiziksel mesafe artmis ve boylece
reklam igin yeni bir pazar ortaya ¢ikmistir. Insanlari artan hareketliliginin bir
sonucu olarak, istasyonlar ¢ok sayida bireyin bir araya geldigi yerler haline
gelmiglerdi. Bu da onlar1 reklam igin ideal bir ortam haline getirdi.** Oldukga
giiclenen Avrupa devletleri demiryolu yatirimlarini artik somiirgelerine
ve baz1 yar1 bagimsiz llkelere de kaydirmaya baslamislardi. Demiryollari
diisiik seviyeli ilkel iiretime sahip iilkelerde de meta iiretimi siirecine sokmus
ve diger yandan sanayinin ihtiyag duydugu isgiicli, hammadde ve pazar
sorunlarinin ¢6ziimiine katkis1 yadsinamazdir. Osmanli da bu yatirimlardan
nasibini almay1 bagsarmigt1.™

Osmanli Devleti giicten diismeye basladig 18.yy’dan itibaren kurtulus
icin arayis icerisine girmisti. Osmanli ekonomisi her ne kadar biiyiise de
onemsizlesiyordu. Kiigiilmiiyor, yok olmuyor ancak oOnemsizlesiyordu.>
(Coziim Avrupa’daki demiryolunu Osmanli topraklarma getirmek gibi
duruyordu. Mobilite ve dinamizm ile hem ticari anlamda hem de askeri
anlamda bir degisimi 6ngoriilmekteydi. Demiryolunun etkisini ilk fark eden
padisah Abdiilaziz olmus ve Sultan Abdiilaziz ise, demiryolu hattinin gelmesi
s0z konusu oldugunda, ‘memleketime demiryolu yapilsin da isterse sirtimdan
geesin, raziyim’ dedigi iddia edilmektedir. Bu hikdye Osmanli idaresinin
demiryoluna verdigi chemmiyeti gostermektedir.> 1850’11 yillarin ilk donemi,
Osmanl1 Devleti ve miittefikleri ile Rusya arasindaki Kirim Savasina sahne
olmustu. Bu vesile ile miittefik olarak Istanbul’a gelen Ingiliz ve Fransiz
askerlerinin, Haydarpasa-Fenerbahge arasinda gegici bir demiryolu kurduklari
bilinmektedir.’® Osmanli’da demiryolu neredeyse 10.000-18.000 insana yeni
is kollar1 yaratarak istihdam saglamigtir. Boylece demiryolu sayesinde yeni
sosyal tabaka ortaya ¢ikmaya baglamisti. Demiryolu ulagimi i¢in yapilan bina
istasyonlarin konumuna yakin yerlesimlerin kiiltlirel ve fiziki goriiniimiini
degistirmisti. Ayrica istasyon ve binalarin yakininda yerlesimler oldukca
artmistt.’” 19. yiizyilda meydana gelen doniisiimler niifusun belli mekanda
yeniden olusum evresine gecirmisti. Kir-sehir dengesinde ibre sehir {izerine

52 Mark Cartwright, World History Encyclopedia. 10 Subat 2023. https://www.worldhistory.org/
trans/tr/2-2167/ingiltere-sanayi-devriminde-demiryollari/ (Erisildi: 4 Ekim 2024).

53 Akbulut, Siyasi Cografya Agisindan Tiirkiye 'de Demiryolu Ulasimi, 2.

54 Donald Quatert, Sanayi Devrimi Caginda Osmanli Imalat Sektérii, (Istanbul: Tletisim Yaymlari,
1999), 40.

55 Vahdettin Engin, Osmanli’da Ulasim, (Istanbul: Camlica Yaynlari, 2012).

56  Vahdettin Engin, “Osmanli Devleti’nin Demiryolu Siyaseti,” Tiirkler, (Ankara: Yeni Tiirkiye
Yayinlari, 2002) 14:462-4609.

57  Akbulut, Siyasi Cografya Agisindan Tiirkiye 'de Demiryolu Ulasimi, 18.
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donmiis ve sehir niifusu hizla artmaya baslamisti. Dolayisiyla bu donemde
olusan, etnik yapiy1 degistirecek birtakim degisimler cereyan etmisti; gogler.
Gogler sehirlerin yapilarini degistiriyordu.®

Osmanli Devleti’nde iiretim daha ¢ok i¢ pazarin ihtiyacina yonelik
oluyor, artik deger {iiretimine ydnelimi bulunulmuyordu. Sebebi iceride
duyulan ihtiyag fazlasi iiriiniin iilkenin kalbi olan Istanbul’a tasmmasi idi.
Cogu durumda Osmanli devleti bazi iiriinlerin ihracatini ya kisitliyor ya da
yasakliyordu. Bu durum 6zellikle liman bolgelerinde bazi {irtinleri karaborsaya
diisiiriiyordu.* ilhan Tekeli’ye gore Baltalimani Antlasmasina kadar (1838)
yabanci tiiccarlar dogrudan i¢ ticarette yalniz bulunamamaktaydilar ancak
antlagsma ile yabanci tiiccarlarin rum ve ermeni simsarlara ihtiya¢ duymadan
pazara girmislerdi. {lhan Tekeli’nin deyisiyle 1838 sonrasi bu yasak kalkinca,
Ingiliz sermayesinin aracisiz pazara girdigi goriilmektedir.® Orhan Kurmus’a
gore ise yasak hemen kalkmamis kismi olarak ve yasa dis1 sekilde devam
etmisti.’ Ingiltere’nin icinde ise bu “rum ve ermeni simsarlar1” kinaniyor
ve “onurlu” Ingilizlerin bu denli dteye giden ortaklik iliskilerini hos
karsilamamaktaydilar.®* 1838’de imzalanan Baltaliman1 Antlagsmasi ile i¢
pazarin yabancilara agilmasiyla bahsi gecen karaborsaci simsar grubu ayni
zamanda yabanci tliccarlarin {iriinlerini i¢ bolgelere pazarlamaya devam
etmislerdi. Bu noktada Izmir’de demiryolunun gelisi ile bu simsarlar1 da
aradan cikararak aracisiz ¢aligmak isteyen yabanci tiiccar gruplar farkinda
olmadan Izmir’in limanmi biiyiitiip herkese olanak sagliyordu. Bir siire
sonra ise olacaklar Ingilizleri de sasirtacakt1.®® Ingilizler kendi ticaretini
giiclendirsin diye getirdigi demiryolu, yine Ingilizlerin yarattig1 ermeni ve
rum tiiccar-simsarlari kendine rakip olarak ¢ikarmisti.®

Bat1 Anadolu’ya demiryolu 1856°da yapilmas icin Ingiliz tiiccarlarin
kurdugu kumpanyaya (Ottoman Railway Company-ORC) Izmir ve Aydin
arasindaki hatti inga etmek ve isletmek lizere 1856 imtiyaz verilmigti.®
Bu imtiyaz, hattin agilis1 i¢in baslangigta kararlastirilan tarih olan 1 Ekim
1860’tan itibaren 50 yil siireyle gegerli olacak sekilde verildi. Temel atma

58 Ilhan Tekeli ve Selim Ilkin, Cumhuriyetin Harci, Kéktenci Modernitenin Dogusu (Istanbul:
Istanbul Bilgi Universitesi Yaymnlar1, 2010), 34.

59  Arhangelos Gavril, Anadolu Osmanli Demiryolu ve Bagdat Demiryolu Sirket-i Osmaniyesi
Idaresi’nin I¢yiizii, gev. Hamit Erdem, Baha Coskun ve Fadime Ersin, (Istanbul: Istos Yaynlari,
2022), 77-83.

60 ilhan Tekeli, “Ege Bolgesinde Yerlesme Sisteminin 19.Yiizyildaki Déniisiimii” U Lzmir,
Editor Sahin Beygu, 125-130. (Istanbul: Yapi Kredi Yaymlari, 1992).

61  Orhan Kurmus, Emperyalizmin Tiirkiye ye Girisi, (Istanbul: Yordam Kitap, 2007), 86-87.

62  Senocak, Levant'n Yildizi Izmir, 46.

63 Senocak. Levant i Yildizi Izmir, 47-48.

64  Cihan Ozgiin, Bereketli Topraklar Uzerinde Uretmek ve Paylasmak Izmir ve Cevresinde Ticari
Tarim, (Izmir: Izmir Biiyiiksehir Belediyesi Yaynlar1, 2014), 41.

65 Cumhurbaskanhg: Devlet Arsivleri Baskanligi Osmanli Arsivi (BOA), Bab-1 Asafi Divan-1
Hiimayun Name-i Himayun Kalemi (A.} DVN.NMH.), 8-21, 20 Safer 1273/20 Ekim 1856.
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téreni 22 Eyliil 1857 tarihinde gerceklesmistir.®® Ancak yapim siiresi ve
maliyeti diigiik hesaplandigindan, baslangicta 6ngoriilen 1,2 milyon sterlinlik
sermaye toplanamamis ve Aydin’a a¢ilis 1866 yilina kadar ertelenmek zorunda
kalmistir. Izmir’den baslayarak Seydikdy ve Torbali’ya kadar uzanan ilk
boliim Aralik 1860°ta agildi. 1866°da ise resmi agilis toreni gergeklestirildi.®
Kumpanya (ORC) adim adim ek imtiyazlar elde etti®® ve 1912 yilinda hatti
Egirdir’e kadar uzatmayi basarmist1.® Sirketin amaci, zengin Menderes
Vadisi'ndeki maden ve tarim iiriinlerini Izmir limanma tasimakti. Ne
var ki bu ticaret biiylik gelirler elde etmeye yetmedi ve Kumpanya higbir
zaman ¢ok kazangli olmamist1.”® Aslinda demiryollar1 imtiyazi son derece
politikti, Ingiliz segmenler hiikiimetlerinin Osmanlilarin Hindistan ve Orta
Dogu’daki diger Ingiliz cikarlariyla rekabet edebilecek demiryollar1 insa
etmesine yardim etmesini istemiyorlardi. Sonug olarak Kumpanya, biiytik bir
limani i¢ bolgelere baglayan, hammadde ve tarim {irlinlerinin ihracatini ve
mamul tiriinlerin ithalatin1 kolaylastiran bir somiirge demiryolu gibi hareket
etmekteydi. Osmanlilarin kétii planlamalari nedeniyle, Kumpanya Izmir gibi
cesitli biiyiik sehirleri Konya ile biitiinlestirmede higbir rol oynayamamisti.
Osmanli Hiikiimeti, 4 Temmuz 1863 tarihinde Izmir’den Kasabaya (simdiki
Turgutlu) kadar bir demiryolu insa etme ve isletme imtiyazi vermisti.”!
S6z konusu imtiyaz, bu amagla Edward Price tarafindan kurulan “Smyrna
Cassaba Railway” (SCR) adli bir Ingiliz sirketine verildi.”* Price acemi biri
degildi. ingiltere’de demiryolu insa eden onciiler arasinda yer almis, Robert
Stephenson gibi seckin isimlerle ¢alismisti. Ayrica Marsilya’da, Nil’de ve
Brezilya’ya kadar uzanan genis bir denizasir1 deneyimi vardi.

Smyrna Cassaba Demiryolunun (SCR) ingaatina 1864 yilinda baslandi
ve hat, biiyiik mali zorluklara ragmen 1866 yilinda tamamlandi. 1866 yilinda
borsa ¢oktii ve SCR Kumpanyasi da dahil olmak {izere bazi demiryolu hisseleri
deger kaybetmeye basladi. Ingaatlarin son kismi hisse satis1 yerine bor¢lanma
yoluyla finanse edilmekteydi. Izmir’de SCR kumpanyasi, Basmane’deki
demiryolu garini sehir merkezine ORC kumpanyasinin Alsancak garindan
daha yakin bir yere kurmustu. Ancak Basmane ayn1 zamanda Alsancak’in
giineyinde oldugu i¢in kuzeye giden hattin giineye giden ORC hattini
gecmesi gerekiyordu. Hilal (Istavroz) olarak bilinen, hemzemin ve dik
aciyla yapilan bu gecis, Tiirkiye’de demiryolu tasimacilifinin en bilinen
noktalarindan biri haline gelmisti. SCR kumpanyasina 1871 yilinda hattin

66  BOA, Topkap1 Saray1 Miizesi Arsivi Defterleri (TS.MA.d), 10721-, 29 Zi 1273/20 Agustos 1857.

67 BOA, Sadaret Mektubi Kalemi Mithimme Evraki (A.} MKT.MHM.), 349-93, 16 Sevval 1282/4
Mart 1866.

68 BOA, Bab-1 Asafi Name-i Hiimayun Defterleri (A.{DVNSNMH.d...), 13-17, 27 Zilhicce
1282/13 Mayis 1866.

69 BOA, Hariciye Nezareti Terciime Odast (HR.TO.), 56-60, 22 Subat 1866. )

70 Gavril, Anadolu Osmanli Demiryolu ve Bagdat Demiryolu Sirket-i Osmaniyesi Idaresi’nin
I¢yiizii, s.77-83.

71  BOA, Hariciye Nezareti Londra Sefareti Belgeleri (HR.SFR.3...), 86-83, 08 Mart 1864

72 BOA, Hariciye Nezareti Terciime Odasi (HR.TO.), 422-34, 28 Subat 1856
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Alasehir’e kadar uzatilmasi i¢in ikinci bir imtiyaz verildi. Ancak bu imtiyaz
sadece isletme i¢indi, ¢linkii hat Osmanl Hiikiimeti eliyle insa ediliyordu.
Sirket 1887 yilinda Manisa-Soma hatt1 i¢in {igiincii bir imtiyaz daha almis
ve hattt 1890 yilinda tamamlamistir, ancak insaat ¢aligmalart yine Osmanli
Hiikiimeti tarafindan finanse edilmistir. Finansmana ihtiyac1 olan Osmanlt
Hiikiimeti, izmir Kasaba Demiryolunun yapisini diizenlemeye karar verdi.
Imtiyaz1 ve hattin halihazirda sahip olunmayan kismini satin alma hakkini
kullandi. Imtiyaz daha sonra 17 Subat 1893 tarihinde Uluslararasi Yatakli
Vagon Sirketi’nin kurucusu Nagelmackers’a satildi. Demiryolu isletmesi
12 Temmuz 1893 tarihinde, 16 Temmuz 1893 tarihinde kurulan “Societe
Ottomane du Chemin de fer de Smyrne-Cassaba et Prolongements” (SCP) adl1
yeni bir Fransiz sirketine devredildi.” Imtiyazin el degistirme sebebinin arka
planinda Ingilizlerin Misir’1 isgali s6z konusu oldugu da ifade edilmektedir.™
SCP’nin amac1 kirsal kesimden Izmir’e tarimsal iiriin tasimakti. Daha sonra
SCP kumpanyasina hatti Alasehir’den Afyon’a kadar uzatma imtiyazi
verildi ve burada Anadolu Demiryolu ile baglant1 yapildi. Son olarak SCP,
Soma’dan Bandirma’ya uzanan hatt1 da kazandi. 1912°de tamamlanan bu hat,
Bandirma’daki vapur baglantis1 sayesinde Izmir ve Istanbul arasindaki en kisa
giizergah haline geldi. Bandirma baglantisi agildiginda, Istanbul’dan izmir’e
transit trafik miimkiin hale geldi. Ayrica hattin Izmir banliydsii kismi da
onemli bir gelir kaynagi oldu.” Demiryollarinin isletilmesi, yerel ihtiyaglarin
disindaki her tiirlii iiretim icin yerel halka ulasim araclar1 saglayarak gectigi
bolgelerin verimliligini arttirmistir.”®

Cumbhuriyetin ilk yillarinda savas sirasinda tahrip edilmis olan hatlar,
olanaklar i¢inde onarilmis ve diisiik kapasiteyle de olsa demiryollarinin
isletilmesi saglanmistir. Bu konuda saglanan basar1 savas sirasinda askeri
gereksinmelerin karsilanmasi kadar Anadolu ekonomisinin ayakta kalmasini
da saglamaktaydi. Savas bittiginde harap olmus hatlardan, ihtiyagtan dolay1
geciciolarak onarilmis kpriilerden ve az sayida olan ¢ekilen araglardan olusan
bir demiryollari sistemi bulunuyordu.”” Durumu analiz eden Mustafa Kemal
bu konunun diizeltilmesi adina adimlar atilmasini istemisti.”® Demiryollarinin
O6nemini iyi bilen Mustafa Kemal” elde olmayan hatlarin satin alinmasini
ve birbirlerine baglantilar1 bulunmayan yollarin baglanmasi i¢in yeni

73 Rauf Beyru, 19. Yiizyilda Izmir Kenti, (Istanbul: Literatiir Yayinlari, 2011), 275.

74 Ozgiin, Bereketli Topraklar Uzerinde Uretmek ve Paylasmak Izmir ve Cevresinde Ticari Tarim,
44-45.

75  Beyru, 19. Yiizyilda [zmir Kenti, 276.

76  Donald C. Blaisdell, European Financial Control In The Ottoman Empire, (New York: Columbia
University Press, 1929), 17.

77  ilhan Tekeli ve Selim lkin, “Cumhuriyetin Demiryolu Politikalarinin Olusumu ve Uygulamast,”
Kebikeg 11, (2001): 125-163.

78  Afet Inan, Atatiirk Haklanda Hatiralar ve Belgeler, (Istanbul: Tiirkiye Is Bankas1 Yaymlari,
2007), 163-164.

79  Mukaddes Arslan, “Milli Miicadele Tarihimizde Demiryollar1 ve Demiryolcular,” Cumhuriyet
Doneminde Demiryollart Sempozyumu, (Ankara: Atatiirk Arastirma Merkezi, 2010), 47-82.
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demiryollar1 yapilmasi teklifini meclise sunulmasini istemisti. ilhan Tekeli ve
Selim IIkin ’in “sinrlt yerel olanaklar ile demiryolu yapim dénemi” olarak
ifade ettigi, savas sonrasinda baslayan 1922-1927 aras1 donemde Tiirkiye’de
demiryollarinin modernlesmesini gormekteyiz.*® 1923°te 4112 km oldugu
bilinen demiryolu hatlarmin sadece 1378 km’dir.*' Ulkenin kalkinmasi adina
hamlelere girisen geng devlet 1940’a kadar demiryolunu 7381 km’ye kadar
ulagtirmist1. Devletin kendi imkanlarini seferber ederek 6z kaynagiyla yaptigi
demiryollart 1925’te 201 km iken 1940°ta 3186 km’yi bulmustu.®* Mustafa
Kemal’in “memleket i¢in bir karis simendifer” deyimiyle tiim memlekete
uzanmak ve muasirligl tiim memlekete yaymak istenmekteydi. 1923’te tiim
demiryollarinin 4/3’ii Ankara’nin batisinda iken 1950°de bu oran neredeyse
yarisinda daha fazla diismiistii.®® Izmir Iktisat Kongresinde demiryolu
mevzusu iktisadi olarak tartisilmist1.** Yeni kurulmus olan devletin amaci,
iilkenin geneline ulagmayan karayollari, demiryollarint halka ulastirma ve
halkin her bir kesimini yeni muasir ve demokratik Tiirkiye’nin i¢ine dahil etme
istegi vard1.®® Ulkeyi muasir ve demokratik kilabilmek icin bu fikirlerin tiim
halka yayilmasi gerekliydi. Dolayisiyla devletin ilk hedefi halki bu minvalde
birlestirmek adina tilkeyi demir aglarla 6rmekti.*® Bu konu Cumhuriyet Halk
Firkasinin en ¢ok elestiri aldig1 konudur. 11k elestiri Mustafa Kemal’in istegi
ve Fethi Okyar’in gayreti ile olusan Serbest Cumhuriyet Firkasindan gelmisti.
Ismet Pasa’nin pahali demiryolu siyasetini elestiren Fethi Bey halkin darlik
ve sefalet i¢inde oldugunu ifade ederek tenkitlerini sunmaktaydi.®” Demokrat
Partide yine demiryolunu hem ¢ok pahali olmasi ve bakim masraflarinin
cok olmasi hem de demiryollar1 nakliyatinin 6nemli akaryakit avantajlarina
ragmen motorlu kara nakil araglari ile rekabet edememesi 6rnegi iizerinden
eski yonetimi elestirmisti.®® Ayn1 Demokrat Parti doneminde 234 Km kadar
demiryolu yapiminda bulunulmus ve eski hatlarin modernlesmesi ¢alismalari

80 Resul Babaoglu, “Tiirkiye Cumhuriyeti Nafia Vekaleti Devlet Demiryollart Samsun-Sivas
Demiryolu Amasya Istasyonunun Isletmeye Kiisad,” Yakin Dénem Tiirkiye Arastirmalart, 15
(Nisan 2014): 183-234.

81  Mehmet Akif Demirer, Karayolu-Demiryolu Dengesinin Tarihgesi 1923-2015, (Ankara: Songag
Yayinlar1, 2018), 25-26.

82 Unsal Yavuz, “Cumhuriyet Devri Demiryolu Politikasina Yaklasim Bigimi,” Cumhuriyet
Doneminde Demiryollart Sempozyumu, (Ankara: Atatiirk Arastirma Merkezi, 2010), 83-91.

83  Seyfi Yildirim, “Cumhuriyet Donemi Demiryollarinin Gelisiminde Etkili Olan Faktorler,”
Cumhuriyet Déneminde Demiryollart Sempozyumu, (Ankara: Atatlirk Arastirma Merkezi,
2010), 93-101.

84  Melih Giirsoy, Tarihi, Ekonomisi ve Insanlari ile Bizim Izmirimiz, (Istanbul: MG Yaymnlari,
2013), 175-176.

85  Johannes Glasneck, Kemal Atatiirk ve Cagdas Tiirkiye I, (Istanbul: Yenigiin Yaymcilik, 1998),
44-45.

86 Efdal As, Atatiirk Ansiklopedisi. 06 Ekim 2024. https://ataturkansiklopedisi.gov.tr/bilgi/ataturk-
doneminde-t-c-devlet-demiryollarinin-gelisimi/.

87  Halil Inalcik, Atatiirk ve Demokratik Tiirkiye, (Istanbul: Kirmiz1 Yaylari, 2007), 40-41.

88 Salih Polat ve Hasan Yayl, “Tirkiye’nin Cok Partili Hayata Gegis Yillarinda Demiryolu
Politikalar1,” Ekonomi Isletme Siyaset ve Uluslararast Iliskiler Dergisi, 24 (Kasim 2020): 150-167.
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yapilmist1.? Kara yolunu tarim ve milli ekonomiye daha uygun oldugunu
diistinen Demokrat Parti yatirimimin ¢ogunlugunu buna harcamayi tercih
etmistir.”® Dolayisiyla bu arastirma ¢alismasinin bitis tarihi 1950 yili olarak
uygun gorilmiistir.

3. CBS Analizlerine Gore Demiryollar1 ve Istasyonlar

Istasyonu cevreleyen alan, istasyonun kendisinin belirgin endiistriyel
varligiyla daha da pekistirilen endiistriyel bir estetikle karakterize edilmistir.
Aslina bakilirsa, tiim istasyon binalar1 demiryolu mimarisinin bir pargasidir.
Tipik olarak 19. yiizyila 6zgii olan bu binalar hakli olarak <ulasim binalarn
olarak adlandirilmaktadir. Gergekten de ulasim islevi istasyonda demiryolu
mimarisindeki diger bina tiirlerinden daha dogrudan bir sekilde ifade
edilmektedir. Pazar yerlerinde, fuarlarda, pasajlarda, magazalarda ve diger
ticari kuruluslarda tirlinlerin hareketi depolama veya sergileme amaciyla gegici
olarak durabilirken, yolcularin istasyondaki hareketi islevselliginin siirekli
ve temel bir boyutunu olusturur. Dolayisiyla istasyon, gegici kullanim i¢in
tasarlanmig diger demiryolu mimarisi yapilarinin aksine, acik¢a endiistriyel
bir yapt olarak temsil edilmektedir. Tasimacilik endiistrisi dogrudan
demiryolunda deneyimlenmekte, goriiniir, isitilebilir ve somut bir olgu olarak
ortaya ¢ikiyor.”! Bu 6nemli sehirlerarasi yolcu istasyonlari yalnizca kullanigh
islevlere hizmet eden demir ve cam yapilardan olusmamaktadir. Bilakis,
mimari yapisi, ana unsurlarinin birbirinden ayrilmasinda kendini gosteren,
fark edilebilir bir ikilik ile karakterize edilmektedir. Demir ve camla kaph
genis salon, tastan insa edilmis ana giris yapisi, salonun 6tesindeki agik alan,
arkasindaki sehir... bu unsurlar Alfred G. Meyer’in tanimladig1 gibi mimari
ve tarihi bir yenilikle tarif edilmektedir.”?

Avrupa kentinin 19. ylizyildaki doniisiimii bliyiik 6l¢tide sanayi devrimi
ve bunu izleyen demiryolu tasimaciligi devrimi tarafindan sekillenmistir.
Avrupa kentinin mekénsal biitiinliigiiniin par¢alanmasi, kentsel alanin yatay
olarak genislemesi ve 6zellesmis bolgelerin ortaya ¢ikmasiyla Avrupa kentinin
sekli hala biiyiik 6l¢iide orta ¢agdan kalmadir. Bu gelismenin demiryolunun
dogrudan bir sonucu olarak ortaya ¢ikmadigi durumlarda, demiryolu yine
de mevcut egilimlerin hizlanmasi i¢in bir hizlandiric1 gorevi gérmiistiir.
Demiryolunun kentiizerindekien dogrudan ve belirgin etkisinin, demiryolunun
ve istasyonlarin smirladigi alanlarda oldugu sdylenebilir. Bunun nedenti,

89 Mehmed Gokhan Polatoglu, “Demokrat Parti Donemi Demiryolu Politikasi (1950-1960),”
Mavi Atlas, 24 (Nisan 2021), 215-231.

90 Efdal As, “Demokrat Parti Dénemi Ulasim Politikalari,” Kurulusundan Darbeye Demokrat
Parti Cilt 2, ed. Ismail Hakki Demircioglu, Dilsen ince Erdogan ve Serpil Seda Simsek,
(Istanbul: Yeditepe, 2022), 1265-1308.

91  Schivelbusch, Demiryolu Seyahatinin Tarihi, 194-200.

92  Alfred Gotthold Meyer, Eisenbauten, ihre Geschichte und Aesthetik, (Esslingen: Paul Neff
Verlag, 1907).
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bu bolgelerde demiryolunun giiclii hatlariyla eski kentlerin goriiniimlerini
degistirmesidir.”® Ongoriildiigii gibi, istasyonlarin ve demiryollarinm yerleri
sehir merkezinde degildi. Biiyilk Avrupa sehirlerinin 1850’lerden kalma
kent planlarini inceleyerek, bu tiir bir kararin nerede oldugunu tespit etmek
olasidir. Paris’in sehir istasyonlari i¢ ve dis banliyd cevreleri arasinda yer
almaktadir. Londra’nin dogu ve bat1 bolgeleri arasindaki sosyal farklilagsma su
sekilde belirginlesmektedir; dogudaki demiryolu hatlar1 sanayi-is¢i bolgesine
uzanirken, sehrin bati1 kismindaki istasyonlar sehrin dis mahallelerinde yer
almaktadir.”* Berlin’in 1846 tarihli bir plani da istasyonlar1 eski sehrin dig
mabhallelerinde gostermektedir. Daha sonraki haritalar, 1860’tan itibaren eski
sehrin yeni bir kentsel merkez olarak biiyiidiiglinii ve istasyonlarin etrafina
ya da Gtesine dogru genisledigini gostermekteydi. Bu durum, Avrupa’daki
kentsel gelisimin karakteristik 6zelligi olan istasyonlarin merkezi konumunu
aciklamaktadir.”® Dolayisiyla hatlarin yillar igerisinde gectigi bolgelerdeki
mevcut biiyiimeyi etrafinda konumlandirdigi Avrupa’daki diger gelismis
iilkelerde de goriilmektedir.

Calismanin 6nemli bir boslugu doldurma amaci icerdigini Onceki
boliimlerde de ifade edilmisti. Bu calismay1 diger tarih arastirmalarindan
ayiran Ozellik olan dijital ¢aligma ile anlatilarin desteklenerek belge
tarihg¢iligi yapmamaktir. Calismaya baslandig1 andan itibaren dijitallesmeyen
bircok kurumdan yardim alamadan veriler kisisel olarak benim tarafimdan
toplanmistir. Dolayisiyla gozden kagmis birka¢c noktanin olma ihtimali
vardir. Bu c¢alismada, calisma dénemi i¢inde Izmir igin 199 adet kiiltiirel
mimari envanter bulunmustur. Dolayisiyla bu veri setiyle ¢alisma
ylritiilmistir. Calisma igine dahil olmayan yaklasik 4 adet kiiltirel mimari
envanter mevcuttur. Bunlarin disarida birakilma sebebi o bolgelerin farkl
dinamiklerden etkilenerek degisimidir. Ekteki ilk analiz haritasindan da
anlagilacagi iizere elimizdeki 199 parcalik veri setinin timii demiryolunun
en fazla 15000 metre kadar uzaginda varlik gostermektedir . Gorildiigii
iizere harita iizerinden korelasyon acgikg¢a belli olmaktadir. Ancak bir 6rnek
daha vermek gerekirse ekteki liglincii haritaya bakmak gerekir ** Maden
bolgelerine yakinlik s6z konusu oldugu agiktir. Biliyoruz ki Osmanli’nin
madenleri normalde pek degerlendirilmis madenler degildir. Yani etrafinda
kiigiik madenci koyleri vardir. Ancak demiryolu gectigi yerleri biiytitmiis ve
bu madenlerin oldugu bolgeler gelismeye acilmisti. Ekteki bir diger analiz
haritas1 olan ikinci harita ise Error: Reference source not found Konak,

93  Carlos Lopez Galviz, Cities, Railways, Modernities; London, Paris, and the Nineteenth Century,
(New York: Routledge/ Taylor & Francis Group, 2019).

94  Eugen Weber, “Between Center and Periphery.” In Cores, Peripheries, and Globalization,
Ed. Peter Hanns Reill and Balazs A. Szelényi, (New York: Central European University Press,
2011), 93-96.

95  Schivelbusch, Demiryolu Seyahatinin Tarihi, 202-203.

96  Abdullah Martal, Degisim Siirecinde Izmir’de Sanayilesme, (Izmir: Dokuz Eyliil Yaymlari,
1999), 237.
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Buca ve Karsiyaka odakli olup demiryolu hatt1 ve istasyonlar1 arasindaki
yakinlig1r ve aralarindaki kiimelenmeyi acik¢a gostermektedir. Karsiyaka
bolgesinde en uzak 1000 metrede olan 4 adet, 250 metre igerisinde olmak
tizere 3 adet olmak {izere 13 adet kiiltiirel mimari envanter mevcuttur. Buca
bolgesinde ise en uzak 1000 metrede olan 3 adet, 250 metre icerisinde 5 adet
olmak iizere 14 adet kiiltiirel mimari envanter mevcuttur. Konak bolgesinde
ise en uzak 5000 metre uzaklikta 1 adet olan, 250 metre i¢erisinde 20 adet
olmak tizere 116 adet kiiltiirel mimari envanter bulunmaktadir. Sadece bu
ic bolgede bulunan envanter sayis1 143’tiir. Kalan bolgelerde ise toplam 56
adet envanterde Izmir’deki demiryolu hattinin iizerine kurulmustur. Bu iig
bolgenin 6nemi levantenlerin ve Osmanli tebaasi olan miisliiman ve gayri
miislim grubun yogunlukta artan bir faaliyette etkinlik géstermis olmalarinin
analizde goriilmiis olmasidir. Bunlara ek Bornova bolgesinde de yazlik kosk
kuran levantenlerin olduklarini belirtmek isterim. Izmir i¢inde demiryolunun
etrafinin etkilendigi bolgeler ise; Selguk (Ayasulug), Tire, Odemis, Bayindir,
Torbali, Seydikdy, Menemen ve Bornova’dir. Bu bdlgelerin demiryolu
gelmeden Onceki durumlari hakkinda bilgimiz seyyahlarin anlatilar ile
sinirhdir.

Ikinci analiz haritasinda gdze carpan bir husus Konak bélgesinde
demiryolu etrafinda bulunan kiimelenme tipki bir miknatis gibi ¢ekilmis
gibi goziikmektedir Error: Reference source not found. Bunun sebebi analizi
bulandirmamak i¢in tramvay hattin1 eklememizdir. Burada kiimelenme
Alsancak (Punta)-Konak ve Konak-Goztepe atli tramvay hatlarinin uzadigi
bolgeye dogru bir istikamette uzamaktadir. Bu hatlar 1880-1928 arasi
faaliyet gostermistir. 1928 sonrasi atlarin yerini elektrikli sistem aldigindan
1954’¢ kadar bu sistemle devam etmistir. Dolayisiyla 1880-1954 arasinda
bu bolgenin yine yolcu tasimaciligi ve ylk tasimaciligi varlig: yiiksekti. Bu
calisma ana demiryolu hattinin ¢eperine kadar uzamasima sebep olmustur
(Izmir Biiyiiksehir Belediyesi tarih yok). Fakat analiz haritasindaki bu
bozulmay: disarida tutarsak tiim kiiltiirel mimari envanter demiryolu iizerinde
ve hatta demiryolu istasyonu cevresinde kiimelendigini gozlemleyebilmek
miimkiindiir. Calisilan donemin yapilari misliiman agirlikli bolgelerde
var olan ¢ogunluk gayri miislim kisilerin yapilariydi. Dolayisiyla ilk etap
gayri miislim tebaanin modernlesme yanlis1 bir tavirda olduklari acik¢a
ortadadir. Miisliiman ve tiiccar grubun ilk etapta demiryoluna kars1 olan tavri
Usakizade ailesinin tepkisinden anlagilmaktadir. Demiryolunun hizmete
acilmasiyla birlikte, deveciligin artik bitecegini diisiinen basta Usakizade
Ailesi olmak {izere tiim kervancilar, bir isyan hazirlig1 baslattilar. Izmir’den
Kozpinar’a, Kozpmar’dan da Aydin’a kadar olan bolgede, develerini tek
sira halinde dizerek bir protesto eylemi gergeklestirmislerdi. Bu isyan
sonrasinda yetkililer ve isyancilar arasinda orta yol bulunmustu. Kervanlarin
yiiklerini Kozpinar’a kadar develerle tasiyacaklari, daha sonra da yiiklerin
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demiryoluyla izmir’e getirilmesi konusunda anlasilmist1.”” Bu olayin tatliya
baglanmasi ile dnce miisliiman tiiccar aileleri ve daha sonra halkin tiimiine
demiryolu kullanimi sirayet etmisti. Calismadan da bu yonde bir olayin
etkisini anlamak miimkiindiir. Ciinkii 199 adet kiiltiirel mimari envanterinin
belli bir kesimini de miisliimanlarin olusturdugunu ve bunlarin daha geg
tarihlerde kurulmus olmasi bunun agik bir 6rnegidir. Calisma siiresince
yapilan arastirmalarda arsiv belgelerinde, donem gazetelerinde ve donemin
liderlerinin bu konu hakkindaki ifadeleri doniisiimiin ehemmiyetini ifade
etmistir. Calismanin ana hedefi dijital beseri bilimlerin, sosyal bilimlerde
yeni bir calisma alani yaratmasiydi. Calisma, fark edilmeyip dikkate
allmmayan bir¢cok noktanin, dijital metotlar kullanilarak nasil daha dikkate
deger bir hale biiriinebilecegini gostermektedir. Calismada olusturulan 199
parcalik veri seti, ¢alisma donemi igerisinde bulunabilen kiiltiirel mimari
yapilardir. Baz1 yapilarin yikilmasi, bazilarinin yerinin tespit edilememesi
ve donemleri hakkinda muglak bilgilere sahip olunan herhangi bir yap1 bu
veri setine dahil olmamustir. Ancak TUBITAK projesi kapsaminda hazirlanan
bu 199 parcalik veri setinin boylesine bir ¢alisma i¢in kullanimi degerli
bir katki saglamistir. Calismanin bu yonden bilimsel bir faaliyetin sonunda
ortaya ¢ikan sonuglar ile ortaya ¢ikmasi onemlidir. Bu ¢alisma bizlere bolge
hakkinda yeni bir bakis acist saglamanin disinda insanin biraktigi mirasin
gozle goriliir bir sekilde donemler igerisinde goriilebileceginin isaretidir.
Calismanin tarihlendirmesinin 6nemli oldugu bir diger husustur. Bolgenin
dinamiklerini degistiren iki 6nemli olayin arasindaki 100 yili icermektedir.
[1ki Osmanli’nin modernlesme ¢abalarinin arsa ¢iktig1 dénemdir. Bu dénemin
karmasik oldugu bir donem olmasi dolayisiyla demiryolu caligmalarinin
basladig1 donemlere denk gelmesi ve Nafia Nezaretinin 1849°da kurulmasi
dolayisiyla®® 1850 yili baslangig tarihi olarak tercih edilmistir. 1950 yilinin
caligmanin sonu olarak tercih edilmesinin sebebi ise, 14 Mayis 1950 tarihinde
ger¢eklesen Demokrat Parti’nin Tiirkiye’deki tek partili yonetimi degistiren
se¢imi kazanmasi olayidir. Bu olay demokrat partinin iktisadi goriisii sebebiyle
kara yollarina ehemmiyet vermesi ile degisen demiryolu-karayolu dengesinin
miladidir. Dolayisiyla bu ¢aligma doneminde olan olaylar sadece demiryolu
ile iligskilendirmemize sebebiyet verebilirdi.

97  Atilla, zmir Demiryollart, 63.
98  Akyildiz, Osmanl Biirokrasisi ve Modernlesme, 70-71.
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Sonug¢

Izmir’in modernizasyonu, birbiriyle iliskili bir dizi unsurdan olusan
karmagik bir siirecten olusmaktadir. Bunlar arasinda kentsel altyapidaki
onemli gelismeler, ekonomik c¢esitlilik ve sosyo-kiiltiirel doniisiim yer
almaktadir. Bu unsurlarm karsihkli etkilesimi, Izmini bolgedeki genis
modernlesme egilimlerini yansitan dinamizmi yiiksek bir kent olarak
konumlandirmay1 basarmistir. Ayrica Izmir, ticaret icin bir merkez haline
gelirken hem ulusal hem de bdlgesel diizeyde 6nemli bir ekonomik aktor
olma statiisiinii pekistirmistir. Izmirin modernlesmesi, Osmanli déneminin
son zamanlarinda ciddi bir sekilde baslamis ve Avrupa’daki sehir planlama
modelleri dnemli bir etki yaratmisti. Izmir’de belediye &rgiitlenmesinin
1869 yilinda kurulmasi, modern altyapinin uygulanmasina yol acan 6nemli
bir gelisme olmustu. ilk demiryolu hattinin 1866 yilinda hizmete girmesi,
baglantiy1 daha da kolaylagtirarak ticareti ve hareketliligi artirmistir. Buna
ek olarak, Izminin sosyo-kiiltiirel manzaras1 da kayda deger bir doniisiim
siirecinden ge¢misti. Kirdan kente go¢ nedeniyle kent niifusunda demografik
degisimler yaganmis ve boylece ¢ok kiiltiirlii bir toplum ortaya ¢ikarak
daha kozmopolit bir yapiya biirlinmiistiir. Tiirk modernlesmesinde ulagimin
gecirdigi bu doniisiim, Osmanli toplumununda modernizasyonu i¢in degerli
bir katki saglamusti.

Birbirinden farkli olaylarin bir bolgenin degisimindeki etkisiyle
yasanan gelisim siireci, kelebek etkisi misali bagka bir olaya, duruma veya
bolgeye tesir etmektedir. izmir iizerinden yapilan bu arastirmada oldugu
gibi, yeni bir ulagim aygitinin ortaya ¢ikmasi ile gelisen degisim ve doniisiim
dalgas1 olusmustu. Bu etkiye sebep olan demiryollar1 gegmiste izmir’de
yasayan tliccar levantenlerin ugrasisi ve Osmanli devlet adamlarinin ¢cabasiyla
Anadolu’ya gelmisti. Nitekim demiryolunun gelisi Osmanli’nin aradigi
doniisiim i¢in devrim niteliginde bir adimdi. Avrupa’daki doniisiimiin boyutu
¢ok farkliyken Izmir’de ve Osmanli’da durum cok farkli gelismisti. Ulkeyi
giiclendiren bir sistem olmasi beklenen demiryolu bolge halkini kalkindirmig
ve gelisiminin yolunu agmisti.

Avrupa’da degisim sehirlesmenin yonii itibariyle farkli olmustur.
Ciinkii toplumun egitim ve gelismislik diizeyi bunda etkili olmay1 basarmisti.
Osmanl ve izmir 6zelinde diisiindiigiimiizde, egitimli grubun merkezde yani
Istanbul’da olmasi ya da vilayet merkezlerinde olmasi dolayisiyla kent-kir
dengesizligi {izerine kurulu bir sistem mevcuttu. izmir, Aydin vilayetinin
onemli ticaret limanlarindan biri olmasi sebebiyle bu kent-kir dengesizliginin
yasandig1 bir bolge olmustu. Dolayisiyla kiy1 ve i¢ kesimler arasinda ciddi
bir farklilik mevcuttu. Kiyidan i¢ kesimlere yolculugun ¢ok kisith olmasi,
yolculugun uzun siirmesi ve mesakkatli olmasi buna sebepti. Demiryolunun
gelisi, Izmir bolgesindeki kent-kir dengesizligini degistiren énemli bir faktor
olmustu. Dengeyi degistirmesinin yani sira i¢ kesimlere kattigr mobiliteyle,
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merkez-tasra arasi baglanti saglamlagmisti. Bolgenin canlanmasi, siirekli savas
ve isyanlarla ¢alkalanan Osmanli Anadolu’sundan kopan goc¢ dalgalarinin bir
istasyonu haline gelmisti.

Hizla degisen ve Avrupa’nin modernligiyle yenilenen Izmir’de,
gelen goclerin etkisiyle kiiltiir harmanlanmast durumu s6z konusu olmustu.
Demiryolunun sagladig: bir diger etki ise farkli kiiltiirdeki bu insanlarin ayni
mekanda kaynasmasina vesile olmasiydi. Meyer’den alintilayarak yaptigimiz
gar ve istasyon anlatisindan da anlasilacagi tizere (bkz. Sayfa 14), yapilarin
genis ve insanlarin hep birlikte oldugu bir alan yaratmaktaydi. Bu alanin
kendisi dahi toplum i¢inde yasanan degisimde etkilesimi saglamaktaydi. Fakat
Avrupa’daki mimari yeniliklerin demiryoluyla gelmesi durumu s6z konusudur
¢linkii yapilar modern mimari binalardi. Bunun yansimalarinin 6nce istasyon
cevrelerinde olustugu daha sonra ¢eperlere ulastig1 calismada hazirlanan veri
setinde anlasilmaktadir. Demiryolunun kent yapisini da degistirmesi yeni
olusmaya baslayan modern yapilar1 da beraberinde getirmistir.

19. yiizy1lin sonlarinda ve 20. yiizy1lin baslarinda, Izmir’in endiistriyel
gelisimi, tilkenin diger bolgelerine kiyasla daha yavas ve sinirl kalmistir. Bu
durum, Izmir’in endiistriyel gelisiminin, iilkenin diger bolgelerine kiyasla
daha yavas ve smirli kalmasina neden olmustur. Ancak sehirler, degisim
gostermeyen statik yapilar degildir. Kentsel deneyimlerin en 6nemli yonii, go¢
ve niifus artisinin neden oldugu kentsel yapilanmanin bozulmasidir. Kentsel
alanlar, baslangigtaki tekdiizeliklerini yitirmelerine neden olan bir degisim
siirecinden gecerler ve bu, ¢evre bolgelerdeki bozulmalarla kendini gosterir.
Baska bir deyisle, merkez biiyiidiik¢e ¢evreye ulasir ve onu biinyesine katar,
boylece merkez-cevre iliskisi bozulur. Izmir sehri, farkli donemlerde kiiltiirel
ve dini ¢esitliligine katkida bulunan yabanci niifuslarla ve Miisliiman goglerle
olan tarihsel etkilesimleriyle sekillenmistir.

Onceden de belirttigimiz gibi, merkez ve ¢evre arasindaki iliski, cesitli
etnik yapilar ve fiziksel kosullara gore siirekli olarak degisime ugramistir.
[zminin kentsel doniisiimii, demiryolu altyapisinin gelisimi de dahil olmak
iizere cesitli faktorlerden etkilenmistir. Ote “yandan, 6zellikle go¢lin etkisiyle
sehrin ¢evresinde demiryolu agimin varlig1, izmini sadece bir liman kentinden
cok daha fazlasina doniistiirmiistiir. Erken modern donemden Once liman
sehirlerinin kara ulagiminda deniz ulagiminda oldugu kadar etkili olmadiklar1
iyi bilinmektedir. Izmir»de demiryolunun ortaya ¢ikmasi, i¢ bolgelere hizli ve
ekonomik baglantilar saglamis ve boylece sehrin sadece bir liman olarak degil,
ayni zamanda kara tabanli bir metropol olarak da gelismesini saglamistir.

Modern ekonomi, kita Avrupast ve Amerika’da demiryollarinin
gelismesinden derinden etkilenmis olmakla birlikte, giiniimiiziin insanlik
anlayislariyla etkilesimini stirdiirmektedir. 19. ylizyilda Avrupa’da ortaya
cikan birbirine bagli demiryolu aglari, kitadaki iilkeler arasinda hem rekabeti
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hem de is birligini tesvik ederek, nihayetinde birlesik bir Avrupa olusumunun
ortaya c¢ikmasma katkida bulunmustur. Avrupa ekonomisinin kiiresel
ekonomide rekabet giicli kazanmasi bu faktore baglanabilir. Amerika Birlesik
Devletleri’'nde ise durum, demiryollarinin modern bir emperyal yapiya
entegre olmasiyla karakterize edilmis ve bu, lilkenin gelismesinde kilit bir
faktor olmustur. Amerikan sehirlerinin gelisimi tarihsel olarak demiryolu
altyapisinin gelisimine bagliydi. Avrupa’da, 6zellikle Londra’da, halihazirda
gelismis bir sehir i¢inde demiryolu aglarinin insasi, daha karmasik bir kentsel
tipolojinin ortaya ¢ikmasina neden olmustur.

Bu iki iyi bilinen ve siklikla tartisilan “modern” kentsel modele
ek olarak, bu calisma yeni bir tipoloji 6nermektedir. Demiryolu hatlarinin
gectigi diger Osmanli sehirlerinden farkli olarak, Izmir kendine &zgii bir
kentsel yapi1 sergilemektedir. Buna karsilik, diger iki ¢agdas kentsel modelde
demiryollar1 bir merkezden digerine gegmekte ve yol boyunca ara merkezlerle
kesismektedir. Ancak bu olgu izmir icin gegerli gdriinmemektedir. Izmir’de
Ingilizler, hammaddelerin limana ucuz bir sekilde tasinmasmi saglamak
ve anlagsmanin Oonemli bir unsuru olan madenleri kullanma hakkini elde
etmek icin alisilmadik bir yaklagim benimsemistir. Kentsel peyzaj, sehri
dogudan batiya gegen bir demiryolu hatt1 ile ikiye boliinmiis vaziyettedir. Bu
durum, giiniimiizde bile Izmir’de karayolu tasimaciliginda belirgin bir etki
yaratmaya devam etmektedir. Ayrica, bu ii¢ sehir tlirii arasinda merkezler
aras1 hareketlilik dinamikleri énemli dlgiide farklilik gdstermektedir. Izmir,
ilin idari merkezi olmasi ve iki demiryoluna sahip olmasina ragmen, baskentle
dogrudan modern ulasim baglantis1 bulunmamaktadir. Ancak, bu durumun
Osmanli Imparatorlugu’nun tamaminda ayni olmadigina dikkat edilmelidir.
Osmanli Imparatorlugu, baslangigta Misir’da ve ardindan Anadolu’da,
iilkenin merkezine kadar uzanamayan demiryolu aglariyla basladi ve
Balkanlar’daki diger iilkelerle baglantilar kurmaya gayret etti. Dolayisiyla,
Osmanli Imparatorlugu’ndaki modern dénemin kentsel yapis1 daha karmasik
ve diizensizdi. Ozellikle izmir’deki modern kentsel yapi, sehir ve gevresi
acisindan dikkate deger bir 6rnek teskil etmektedir.

Kentsel gelisimin katmanlar halinde gerceklestigi varsayimi yaygindir.
Ancak, Londra’da durum farklidir, ¢iinkii Londra, yerlesik bir demiryolu
ag1 sistemine sahip bir sehre entegre edilmistir. Dolayisiyla, demiryolunun
gelisimi, mevcut dogal diizenin bozulmasina neden olmaktaydi. Benzer bir
durum Berlin’de de gozlemlenmektedir. Ancak bu 6rnekler, entegrasyonun
diizenli ve istikrarli bir siiregte gergeklestigi durumlari temsil etmektedir.
Sonug olarak, izmir bu arketiplerin hem zit hem de benzer tezahiirlerini
sergilemektedir. Modern Izmir sehrinin altyapismin bu ¢alismadaki 100 y1llik
donemde (1850-1950) olustugunu sdyleyebiliriz. Dolayisiyla izmir kentinin
giiniimiizde dahi siire gelen ihtisami demiryolunun beraberinde getirdigi
modernizasyonun sehrin kimligine islemesinden kaynaklanmaktadir.
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Extended Abstract

During the 18th and 19th centuries, railway transport experienced a
period of significant growth in Europe and America, driven by its convenience
and cost-effectiveness. The conditions prevailing in the Ottoman Empire were
not conducive to the establishment of railway transport. The political and
financial situation of the Ottoman Empire had resulted in the state facing a
multitude of internal and external challenges. The Ottoman Empire aspired
to reclaim its former strength and influence by pursuing internal development
and growth. The issue of railway construction was of great interest to Ottoman
statesmen and the Sultan, who believed that it would play a pivotal role in the
country’s development. The construction of railway projects in the Balkans
was hindered by economic constraints. This development served to increase
the interest of foreign investors in the railway projects being undertaken
in the Ottoman Empire. The first railway line in Ottoman territory was the
Alexandria-Cairo line, constructed by the British between 1851 and 1856.
During this period of economic crisis for the Ottoman Empire, the [zmir-Aydin
Railway, the first railway in Anatolia, was built by the British. This railway
contributed economically to the region, which already had a port trade.

In the context of the famine that swept across Ottoman Anatolia, a
significant number of individuals from Central Anatolia were compelled
to relocate to Western Anatolia. The construction of the railway enabled
a proportion of the population displaced by migration to settle in Western
Anatolia. As a consequence of the influx of migrants, construction activity
increased markedly. Indeed, it was observed that settlements designated as
‘small villages’ prior to the arrival of the railway expanded significantly in
size. Prior to the construction of the railway in the region, the mountainous
and rugged topography of Anatolia resulted in numerous rural settlements
being situated at considerable distances from the central area. The railway
facilitated communication between these villages and the centre. The
demographic structure and the increase in the speed of interaction resulting
from the migration wave have led to significant changes in the social and
cultural structure of Western Anatolia. A review of the literature reveals that
the cultural impact of the railway has been overlooked by researchers, while
the economic consequences have been the focus of attention.
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Analyses of numerical data have effectively demonstrated the growth
of Izmir Port. However, the majority of studies have not attempted to
elucidate the contemporary expansion of Izmir through an examination of
the role of cultural assets in influencing human factors. The hypothesis of
this study is that if qualitative data can be correlated with quantitative data
on the development of modernisation, then this should also have an impact
on the physical structure (architecture, etc.). To illustrate, if the quantitative
data can be used to explain the development of a small town into a larger
administrative position, then a visible development should be apparent.

This results in the emergence of linguistic, cultural and other differences
across different regions. Furthermore, the considerable distance between
the capital and the provinces prevented the modernisation of the Ottoman
Empire from reaching the villages and spreading throughout Anatolia. With
the establishment of a railway line in the region, there was a significant
increase in mobility between central and provincial areas. This resulted in a
notable expansion of both domestic and foreign trade. The advent of railway
transportation, which serves as a vital conduit for modernization, enables the
dissemination of cultural interaction and contemporary global knowledge
to the most distant regions. The railway connection proved instrumental
in disseminating cultural interaction and current world knowledge to the
remotest corners.

In the initial years of the Republic, the damage caused to the railways
during the war was rectified with the resources available, and the operation of
the railways was restored, albeit at a reduced capacity. The success achieved
in this regard was not only to meet military requirements during wartime but
also to ensure the survival of the Anatolian economy. By the conclusion of the
war, the railway system comprised a network of damaged lines, bridges that
had been temporarily reinforced, and a modest fleet of towed vehicles. The
period between 1922 and 1927, which commenced following the conclusion
of hostilities and which IThan Tekeli and Selim ilkin designate as ‘the period of
railway construction with limited local possibilities’, saw the modernisation
of Tiirkiye’s railways.
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