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19. yiizyil Akdeniz liman kentleri arasinda hatri sayilir bir yere sahip Izmir, ticaret dinamikleri
sebebiyle oteki Akdeniz liman kentleriyle benzestigi kadar ticaret tizerinde s6z sahibi aktorlerin
cesitliligi ve politik geligimi ile de ayrisir.

Endiistri devrimi sonrast diinya ticaretindeki hiyerarsik yapi, ticaretin pazar alaninin da ge-
nislemesiyle beraber yeniden sekillenir. Piramidin en tepesinde Avrupa ve ABD bulunurken
ekonomisi tarima dayalt ‘cevreiilkeler daha asag basamaklarda yer alir. Pamuk (2005), ¢evre
iilkeleri siniflandirirken Osmanli Imparatorlugu’nu merkezi yonetimde siyasi bagimsizligini
emperyalist tilkelerle yaris esnasinda korumaya calisan iilkelerin yanina koyar.! Bu iilkelerin
arasinda Cin ve Iran da bulunur. Osmanl 'yi étekilerden ayiran pozisyonu ise ézellikle 18. yiiz-
il sonundan baslayp 21. yiizyila degin devam edecek endiistrilesmis Avrupa iilkeleri ile ara-
sindaki sonu gelmeyen rekabete sahne olmasidir. Lzmir bu rekabetin platolarindan biridir. Ozel-
likle 19. yiizyilda Istanbul 'un ardindan imparatorlugun ikinci kapital merkezi sayilan kent, en
onemli limanlardan biri olma ozelligini de siirdiiriir. Tiim bu ozellikleri Izmir kentini dénemin
cazibe merkezi yapar. Bu donemde Izmir’e mimari ve kentsel tasarim olceginde diizenlemeler
ve yenilikler Osmanli hiikiimeti araciligiyla ve yerel dlgekte yapiimakla beraber ozellikle batili
tilkelerin inisiyatiflerinin de kent morfolojisi tizerinde énemli etkisi olmustur. Liman kentine ve
hinterlantina yonelik Avrupa tilkelerinin onayak oldugu ya da iistlendigi bu yatirimlar Bilsel’in
(2008)de altin: ¢izdigi iizere, Izmir ’in batili imajini vurgulamak iizere yapilmis olup kent doku-
sunu da mimari tipolojiyi de etkileyecektir?

Bu baglamda 19. yiizyil Izmir kentinin morfolojik déoniisiimii, Cumhurbaskanligi Devlet Arsiv-
leri Baskanligi Osmanli arsiv kayitlarindan ulasilan ozellikle 1850 sonrasina tarihlenen de-
miryolu ve ulagim ile alakali yeni harita, ¢izim ve belgeler araciligiyla Izmir 'in yerel, bolgesel
ve kiiresel aglar icerisindeki yeri ve iligkilerinin hangi kentsel miidahalelerle degigim ve donii-
siime ugradig1 degerlendirilecektiv. Bu ¢alismada énceki Izmir anlatilarina ek olarak, ozellikle
endiistri kanallarina hizmet edecek Kordon bélgesi ve mega ulasim projeleri icin kullanilacak
parsellerin doniisiimii ve yapilanmasi daha alt élgekte ¢alisilacaktir. Global ve lokal 6l¢ekte
yasanan sosyal degisenler de bu tartismalara eklemlenecek ve Braudel’in Akdeniz kentlerine
bakis agisindan faydalanarak imparatorlugun bu donemde yasadig tarihi ve ekonomik kiril-
malar is1ginda Lzmir kent dokusunun ve Izmir hinterlantinin nasil doniistiigiine de iist élgekte
odaklanilacaktir.

Anahtar Kelimeler: 19. yiizyilda Izmir, Izmir’in morfolojik doniisiimii, Akdeniz limant Izmir,
liman kent morfolojisi
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Giris
Izmir 19. yiizy1l Akdeniz liman kentleri arasinda énemli bir yere sahip ve fakat
ticaret dinamikleri sebebiyle ¢agdasi Osmanli liman sehirleri Istanbul, Selanik,

Mersin ve Halep ile benzestigi kadar ticaret lizerinde soz sahibi aktorlerin ¢esitli-
ligi ve politik gelisimi ile 6tekilerden ayrisan bir kenttir.

Daniel Goffman Osmanlilar’in Avrupa ile aktif ve girift ticaret iligkisinin 6zellikle
17. ylizyilda ivme kazandigin1 sdyler (Goffmann, 2006, 289). Kasaba ise Bati
Anadolu’yu global aga entegre olan ilk Osmanli sahas1 olarak tanimlar. (Kasa-
ba, 1988, 6). Bu kolay entegrasyonun sebeplerinden biri ve belki de en 6nemlisi
bolgenin art alan dagitim ve toplama noktasi olusudur. Bu baglamda Osmanli’nin
endiistri devrimi sonrasi yeniden sekillenen diinya ticaretindeki yerini almasi-
n1 1750-1800’1ere, yari-gevre bir ekonomi ile piramitte yerini bulmasini 1850-
1900lere tarihlemek yanlis olmaz. Endiistri devrimi sonrasi diinya ticaretindeki
hiyerarsik yapi, ticaretin pazar alaninin da genislemesiyle beraber yeniden sekil-
lenir. Wallerstein bu yeni diinya ekonomisinde ticaretin esitler arasinda gergekles-
medigini baz1 merkez iilkelerin ekonomik olarak o6teki (cevre) iilkelerden giiglii
oldugunu sdyler. (Wallerstein, 2011, 39). Piramidin en tepesinde Avrupa ve ABD
bulunurken ekonomisi tarima dayali ‘cevre’ iilkeler daha asag1 basamaklarda yer
alir. Yani diinya ekonomisi merkez-cevre teorisine gore gelismis merkez ve daha
az gelismis (ekonomik, politik, askeri manada) ¢evre arasinda kurulan ekonomik
iliskidir. (Wallerstein, 2011, 109). Pamuk, ¢evre tilkeleri siniflandirirken Osmanli
Imparatorlugu’nu merkezi yonetimde siyasi bagimsizligim emperyalist iilkelerle
yaris esnasinda korumaya calisan tilkelerin yanina koyar. (Sevket, 2005, 195). Bu
tilkelerin arasinda Cin ve iran da bulunur. Osmanli’y1 6tekilerden ayiran pozis-
yonu ise 0zellikle 18. yiizy1l sonundan baslayip 21. yiizyila degin devam edecek
endistrilesmis Avrupa iilkeleri ile arasindaki sonu gelmeyen rekabete sahne olma-
sidir. izmir bu rekabetin platolarindan biridir. Ozellikle 19. yiizyilda Istanbul’un
ardindan imparatorlugun ikinci kapital merkezi sayilan kent, en 6nemli limanlar-
dan biri olma 6zelligini de siirdiiriir. Tiim bu 6zellikleri izmir kentini donemin
cazibe merkezi yapar. Bu donemde izmir’e mimari ve kentsel tasarim dl¢eginde
diizenlemeler ve yenilikler Osmanli hiikiimeti araciliiyla ve yerel olgekte ya-
pilmakla beraber 6zellikle batili iilkelerin inisiyatiflerinin de kent morfolojisi
tizerinde 6nemli etkisi olmustur. Liman kentine ve hinterlantina yonelik Avrupa
tilkelerinin 6nayak oldugu ya da iistlendigi bu yatirimlar Bilsel’in de altini ¢izdigi
{izere, Izmir’in batili imajin1 vurgulamak iizere yapilmis olup kent dokusunu da
mimari tipolojiyi de etkileyecektir. (Bilsel, 2008, 146).

Bu ¢alisma ile 19. yiizy1l Izmir kentinin morfolojik doniisiimii, Cumhurbaskanlig
Devlet Arsivleri Baskanligi Osmanli arsiv kayitlarindan ulasilan 6zellikle 1850
sonrasina tarithlenen demiryolu ve ulasim ile alakali yeni harita, ¢izim ve belgeler
aracihigiyla Izmir’in yerel, bolgesel ve kiiresel aglar igerisindeki yeri ve iliskile-
rinin hangi kentsel miidahalelerle degisim ve doniisiime ugradig1 degerlendirile-
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cektir. Buna ek olarak 18. ve 19 ylizyila tarihlenen haritalar aracilig ile tarihi ve
ekonomik kirilmalar 1s11inda Izmir kent dokusunun ve Izmir hinterlantinimn nasil
doniistiigiine Uist dlgekte 6zellikle kent ve kir baglaminda bakilacaktir.

Yontem

Bu calisma tekil mekan izi siirmek yerine, kent morfolojisini mekansal baglamda
bir biitiin olarak degerlendirmeyi amagclar. Birik’e gore kentsel mekani caligmak;
yapilt ¢evre, sosyo-ekonomik ve kiiltiirel tiim bilesenlerin anlasilarak kentin lo-
kal, bolgesel ve global aglar icerisinde yerini kavramakla mimkiindiir. (Birik,
2015, 534). Bu yaklasima paralel olarak 19. yiizyil izmir’i, eldeki bilgi kiimesi
biitiinciil bir morfolojik yaklasim 151ginda yani kenti sekillendiren (degisim ve
doniisiime ugratan) dinamikler ve yapisal miidahaleler, kirilma noktalar1 ve sii-
reklilikler agisindan sorgulayarak degerlendirilecektir.

19. yiizyilda 6zellikle merkez tilkelere 6ykiinen modernlesme hareketleri tiim ¢ev-
re lilkelerde oldugu gibi bir yari-¢evre imparatorlugu olan Osmanli Devleti’nde
de gozlemlenir. Genger’e gore diinyada sz sahibi olmak adina yapilan 6zellikle
Tanzimat’tan bu yana tiim reformist hareketler hayati Akdeniz liman sehirleri-
ni yani Istanbul, Selanik, Beyrut, Iskenderiye ve Izmir’i dzellikle etkilemistir.
(Genger, 2012, 139). Bu donemde devlet miidahaleleri belediye diizenlemeleri ve
baz1 bolgelerin 1slah1 (yangin sonrasi Ermeni mahallesi 6rnegi) gibi kentin giin-
cel problemlerini ¢6zmek adina olsa da, yabanci yatirimeilarin mega projelerine
verilen destekler kent morfolojisinde dramatik yol oynar. Bu prestijli yatirimlar
ekonomik dongiinlin sorunsuz islemesi adina yapilan, toplama ve transferin hizl
ve sorunsuz halledilmesi igin planlanan liman ve demiryolu insalaridir. Izmir ken-
tinin 6zellikle liman ve ticaret bolgesini yeniden sekillendiren bu projeler detayl
incelenecektir.

Bir Liman Kenti Olarak izmir

Ozel bir cografyada konumlanan sehir, korunakli liman1 ve verimli art alan1 sa-
yesinde kuruldugu giinden bu yana énemli ve yogun bir ticaret noktasi1 olmustur.
Bununla beraber, 6zellikle 19. yiizyilda ve 20. yiizy1l baslarinda Izmir, yapilan
uluslararasi ticaret antlagmalarinin da bir sonucu olarak, yabanci yatirimer giri-
simleri ile bir ticaret patlamasina sahne olmus ve Akdeniz liman kentleri ara-
sinda onemini percinlemistir. 19. yiizyilda imparatorlugun yiikselen 6teki liman
kentleri gibi izmir kiiresel ticaret i¢in iiretim-tiiketim ddngiisiine uygun alternatif
bir tiiketim modeli sunuyordu (Frangakis-Syrett, 1998, 138). Nihayetinde, refah1
yiikselen izmir, Istanbul’dan sonra Osmanli Imparatorlugu’nun en biiyiik ikinci
sehri olmustur (Zandi-Sayek, 2012, 35). Imparatorlugun Miisliiman, Rum, Erme-
ni ve Yahudi tebaastyla birlikte, Fransiz, Hollandali ve Ingiliz tiiccarlarin sémiirge
topluluklari, 19. yiizyilda sehrin sosyo kiiltiirel ve ekonomik yapisini yavas yavas
degistirdiler. Bu doniisiimle Tekeli, Izmir ve Ege Bolgesi’nin tarim {iriinleri ve
madenleriyle diinya ekonomisinin merkez-¢evre sisteminin bir parcasi haline gel-
digini iddia ediyor. (Tekeli, 1992, 79).
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Sekil 1. Izmir Limanmin genel goriiniimii, 1889 (Plk.p. 0009-0001-0005, Cumhur-
baskanlig1 Arsivi, 6lgek 1/500, belgeye 18.09.2019°da erisilmistir)

PLAN GENERAL DES OUAIS DE SMYRNE.

LEGENDE

Sekil 2. Ustteki haritanin lejanti

19. yiizy1lda diinya ekonomisine entegrasyon ve Izmir’in kiiresel bir liman olarak
ylukselisi, kentin ticaret ve sanayiye dayali sosyal yapisini degistirmistir. Martal’a
gore bu biitiinlesmeden sonra Izmir’de hakim ii¢ siifi vardir; ticarette gayrimiis-
lim yabanci sermaye sahipleri, ticarette sermayesi olan kiiciik biirokratlar ve Miis-
liman ileri gelenler ve son olarak zanaatkarlar ve digerleri. (Martal, 1993, 125).
1838 Baltaliman1 Antlagmasi, 1839 tarihli Giilhane (Tanzimat Fermani) Fermani,
1858 ‘Toprak Yasasi” ve ‘Maden Yonetmeligi’, yabancilara toprak sahibi olma
hakki veren 1867 kararnameleri Izmir ve Izmir’deki degisikliklere katki sagla-
mistir. 19. yiizyilda ticaret girisimlerinin cogunlugunu gerceklestiren yabancilar
Bati1 Anadolu’dan Bati’ya mal akisini daha verimli organize etme amaciyla tica-
ret, ulasim ve altyapi, tarim, madencilik ve sanayiyi organize etmislerdir.

Artan bu ticaret hacmi ve sermaye akisi birgok modernizasyon girisimine hiz ve-
rir. Rihtim ingas1 ve limanlar1 diizenlemek hem devletin hem de yabanci sermaye-
nin motivasyonlarindan biridir. Sekil 1°deki haritada gorebilecegimiz gibi ticarete
bagli bu girift iliskiyi parsel iligkileri tizerinden de okumak miimkiindiir. Asagi-
daki haritanin lejantina bakildiginda Vakif ve Miilk’e ait ¢ok sayida arazinin yani
sira Sultan-1 Valide gibi tekil otorite sahipleri ve yabanci sahislara tescilli arazi-
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Sekil 3. Liman yenilemesinden &nce izmir kiy1 seridi

lerin oldugunu gérmek miimkiindiir. Arazi sahipleri herhangi bir Akdeniz sehrin-
de rastlayacagimiz gibi Fransiz’dan Yahudi’ye genis bir yelpazede ¢esitlilik gos-
terir. Bununla beraber lejanttan anlasilacagi tizere koyu siyah ¢izgilerle limanin
doldurulmadan 6nceki kiy1 seridi konturlanmistir. Benzer izi Cumhurbaskanligi
Arsivi’nde ulasilan ve Osmanlica hazirlanmis haritada takip etmek miimkiindiir.
(Sekil 3).

Her iki haritadan da gozlemlenebilecegi lizere 6zellikle sahil doldurulmadan ev-
vel parseller olduk¢a dogrusal ve dardir. Yeni parseller ise oncekilere kiyasla daha
dengeli ve dikddrtgene benzer bir sekle sahiptir. Bu baglamda Unlii, modern pro-
jelerin birbirinden kopuk dogasi dogrultusunda sadece ticari ihtiyaglar gozetilerek
tiretilen yeni mekanlarin, gecmisin dokusuna ya da izine saygi gostermek yerine
yeni bir mekansal diizeni hedefledigini belirtir. (Unlii, 2019, 61).

Limanin Yenilenmesi ve Demiryolu Insaas:

Avrupali yatirimeilar, hizli teslimat ve kazang saglamak i¢in ticaret yollarini iyi-
lestirmek igin Osmanli Imparatorlugu’nda demiryollar1 insa etmeye ve isletme
haklarini almaya istekliydiler. Ilk olarak, dort ingiliz girisimci 23 Eyliil 1956°da
[zmir ile Aydin arasinda bir demiryolu yapimi i¢in Osmanli Devleti’nden imtiyaz
aldi. (Bilsel, 2008, 148). 1858’de Punta’da merkez tren gar1 kuruldu. 1859 yilina
geldiginde bu kez Avrupali iki girisimci ikinci bir demiryolu ingaati i¢in Osman-
I1 imparatorlugu’ndan bir imtiyaz aldi. Bu insaat 1863 yilinda Smyrna-Cassaba
Demiryolu Sirketi adli Ingiliz firmasinin kurulmasiyla baslamistir. izmir’i Bati
Anadolu’nun bereketli topraklarina baglayan bu ulasim sisteminin gelistirilmesi,
sehri ve bolgeyi tiim iirlinleri ile beraber cazibe merkezi haline getirmistir. Demir-
yollart ile kervan sistemi tamamen durmustur. Demiryolu ve beraberinde getirdigi
yapilasma ayni1 zamanda hanlarin semasini da degistirdi ¢iinkii konaklamanin ye-
rini mallarin depolandigi birimler aldi. Biiyiik konaklar, bugiin de tesislerini ko-
ruyan Basmane civarinda otellere doniistii. Ayrica demiryolu ingaatlar ile sehrin
mega formu da degisti. Bir bagka deyisle ulasim sistemi sayesinde Basmane’den
gelen hat Buca’y1 gelistirirken, Alsancak hatt1 Bornova ve Karsiyaka’yr gelistir-
mistir.
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Iskele imtiyaz1 ve belediye tesebbiisii ayn1 yila 1867’ye denk gelir. Serce, basta
Ingiliz tiiccarlar olmak iizere kentin 6nde gelenlerinin baskilar1 ve tiim Avrupali
tiiccarlarin 1srar1 ile Babiali’nin Kasim 1867°de sehrin biiyiikliigline gore beledi-
ye teskilat: kurmay1 uygun buldugunu belirtiyor. (Serce, 1998, 54). Ozellikle 19.
ylizyilin ikinci yarisinda baslayan kentsel doniisiim ile sadece kentin ekonomik
isleyisi degil cehresi de degismektedir. Sonucta Izmir bugiine dek limani ile var
olmus bir ticaret noktasidir. Ote yandan, Bilsel’in de belirttigi iizere liman faali-
yetleri tekil bir limandan degil ¢cok sayida Avrupali ticari firma ve temsilciye ait
dagmik rihtimlarda gergeklesiyordu. Avrupali ticaret gemileri agiga demirliyor
ve iskeleler ile gemiler arasinda mallarin tasinmasi hala 17. yiizyilda oldugu gibi
teknelerle tahliye halinde gerceklesiyordu. Bu sebeple aslinda liman ve rihtimin
yenilenmesi 1860’lardan itibaren giindemde idi. (Bilsel, 2008. 144). Cevat Kor-
kut 1992°de basilan [zmir Rihtim Imtiyaz isimli kitabinda arsiv belgeleri ile de-
taylandirarak tiim asamalar1 anlatmstir.

Tiim bu bilgilerin 1s131nda, Izmir kenti ile alakali 1854 ve 1885 yillar1 arasinda
¢izilmis haritalar hem liman hem demiryolu insa esnasindaki durumu ve sonrasini
gormek adina bir izlek olusturmasi amaciyla sirasiyla asagidaki gibi listelenecek-
tir. [k harita (Sekil 4) Sultan Abdiilmecit’in emriyle Istanbul’a davet edilen Luigi
Storari’nin 1854-56 yillar1 arasinda 2 yillik bir ¢alisma sonucunda hazirlamis ol-
dugu bir haritadir. Lejantin pembe kismi kentsel dokuyu gosterirken yesil kisim
gelismekte olan yesil alan baskin gorece kir1 gostermektedir. Burada en 6nemli
kisim Punta bolgesi i¢in Storari’nin Onerisinin de haritaya islenmis olmasidir.

Kronolojik olarak ikinci harita Lamec Saad’in Izmir haritasidir. Tarihi itibariy-
le iki mega projenin de il niivelerinin atilmis oldugunu goriiyoruz. Tamamlanan
dalga kiran ve Aydim izmir demiryolu haritaya islenmistir. Kirmizi ile belirtilen
kentsel doku 6zellikle bugilinkii Goztepe bolgesine dogru genislemistir. Doldu-
rulmus ve doldurulmasi planlanan kiy1 seridini de gri rengi ile izleyebiliyoruz.
Yesilin tonlartyla islenen banliy6 bolgesi de 20 yi1l 6ncekine gore fiziksel olarak
genislemis olarak goriinmektedir. Tren hatti1 ¢gevresinin de hala kentlesmis dokuya
dahil olmadigini1 okuyabiliyoruz.

Georgiades’in 1885 tarihli haritasinda ise bir onceki haritada gordiigiimiiz dalga-
kirana eslik eden tamamlanmis liman ¢alismalar1 ve birbirini neredeyse dik kesen
iki demiryolunun tamamlanmis oldugunu goriiyoruz. Daha 6nceden tamamlanan
[zmir-Aydin demiryoluna bu kez izmir-Kasaba hatt1 da eslik ediyor. Kentsel do-
kunun bir onceki haritalarla kiyaslandiginda, Meles cayim1 ve stadyumu roper
noktast aldigimizda en genis ve dogal sinirlara ulasmis oldugunu goriiyoruz. Tim
bunlara ek olarak 6zellikle Storari’nin 6nermis oldugu Punta bdlgesine yakin ola-
rak haritaya islenen havagazi fabrikasi ve fabrika gibi lejantlarla sermayenin sa-
nayiyi de kente soktugunu 6greniyoruz. Kirsal dokuya islenen siyah doluluklar ile
banliyd bolgesinde artmis olan insa faaliyetlerinin de bir sekilde alt1 ¢izilmistir.
Bu haritada etnik kdkene bagli mahallelesme kiiltiiriiniin de bolgeler baglaminda
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Sekil 4. Luigi Storari, Izmir Haritas1 1854-1856

islendigini gormekteyiz. 18 iilkenin konsoloslulari da numaralandiran binalarla
detayh sekilde isaretlenmistir.

Sonuc¢

Braudel’in tarih anlayisina gore diinya ekonomisini kent devletlerinden sonra do-
mine etmeye baslayan kara devletleri iginde Osmanli Imparatorlugu Akdeniz tica-
retinde dominasyonunu kaybederken, [zmir limani ticaretinde s6z sahibi aktorleri

203



Nil Nadire Geliskan

RTTI R AT
_FAMEC BAAD
1870 e

Erban e 1200

A

R

B e AN
\

d

Sekil 5. Lamec Saad, Izmir Haritasi, 1876

sebebiyle yari-¢evre pozisyonunu ve énemini korur. (Braudel, 2019, 14). Liman
tarihinin 6nemli bir yiizyilinin izlegi asagidaki gibi ¢akistirildiginda 30 yillik bu
hizli insa donemde doniigiim dramatiktir. Kentin neredeyse art alanina tasmaya
baglayan banliyd bolgesi ve siirekli genisleyen kent dokusu gézlemlenmektedir.
Bu ¢ercevede Izmir’in liman, altyapi, demiryollari, istasyonlar, fabrikalar, demir-
yollar1 i¢in yan tesisler (depo, lojman, tamirhane gibi), dogrudan yiikleme ve bo-
saltma tesislerinin insasi, kent i¢i tramvay hatlar1 insas1 sebebiyle yaganan yapili
cevrenin doniisimii 6zellikle kent dokusunda izlenebilir.
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Sekil 6. Demetrius Georgiades, Izmir Haritas1, 1885

Sunu da eklemek gerekir ki yerlesim yerlerine miidahale siralananlar ile kisith
kalmamus, hastaneler, okullar, kuliipler Avrupa merkezli kapitalizm i¢in bolgele-
rin siyasi ve sosyal orgiitlenme siirecinin bir parcas1 olmustur. Yabanci sermaye-
nin sahip oldugu demiryollari, liman ve ek sivil ve sosyal yerlesimler birbirleriyle
kapitalist ekonomiye entegrasyonlar1 sirasinda fiziksel baglantilar da kurdu ve
bunun sonucunda da yapili ¢evredeki degisim izmir 6zelinde daha yakin Slcekte
de gozlemlenir. Bu baglamda izmir, hammadde ve dogal kaynaklarin diinya ca-
pinda bir ulasim merkezi haline gelirken, merkez ve art alan arasindaki demiryolu
giizergahiin dikkatli se¢ilmesiyle beraber tipki kendi gibi hinterlandinin yapili
cevresinde ve morfolojisinde meydana gelen degisiklikler olmustur.
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