DEVENIN TASIMA MALIYETI EGRISI
UZERINE BIR DENEME

Asis. Ilber ORTAYLI

Endistri 6ncesi toplum tarimsal iiretimin, ekonominin temelini
teskil ettigi ve biitiin iiretim faaliyetlerinin; tarimda okiiz ve sa-
ban, zenaatda; tezgah, el emegi gibi organik enerjiye dayandigi bir
toplum sistemidir. Geleneksel toplumda tarimsal teknoloji degisik-
lik gecirememistir. Biitiin milkiyet sekilleri, yonetimdeki kurum-
lasmalar, ulasim Orgiitii, sehirsel yap1 bu faktoriin etrafinda sekil-
lenmektedir. Bizim ele alacagimiz konu bu toplumun genel bir be-
timlemesi degildir. Uretim ve tiiketim merkezlerinin bagintisini, ki-
sacasi Uretimin dagitimmm saglavan bir faaliyetin; ulastirma soru-
nunun iizerinde durmak istiyoruz.

Endiistri oncesi toplumda ulastirma sorunlar: :
1) Yollar ve konaklama tesisleri

2) Ulasimn saglandig1 araclar olmak tizere, iki odak noktasin-
da miitalea edilebilir.

Genellikle tiiccar gurublarin organizasyonu ve ticari mal akisi-
nin diizeni bu iki odaga gore bicimlenmektedir. Yollarin dagilimi ve
devenin nicin ulasimda temel arac¢ oldugu sorunu, aslinda gelenek-
sel sistemlerin sinai yapisindan cok, zirai teknolojiyle ve buna bagl
olarak yerlesme diizeniyle ilgilidir. Bu nedenle, arastirmalarm bu
sorunlar1 aydinliga cikartmas: gerekmektedir. Burada yol ve konak-
lama meselelerini igeren 1. noktadan cok, ulastirma araclarmin nite-
ligi ve bundan dolay1 tasima maliyetinin ne sekilde tesekkiil ettigi
tizerinde durulacaktir. Bununla beraber konuya girmek i¢in ticare-
tin organizasyonu iizerinde literatiirde bilinen gercekleri kisaca tek-
rarlamakta fayda vardir.

Tarihgiler bugiine kadar; mevcut yollari, konaklama kurumlari-
n1 tesbite calismislardir. Tiiccar gurublar: ve bunlarin kendi aralarin-
daki ihtisas ve sermaye kontroliine dayanan farklilasmasi (Occup-
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ational and Functional differentiation) ilgiyi cekmis ve 6nemli acik-
lamalar getirilmistir.! |

Bununla ilgili olarak, sehirlerin yapisi, mekan dagilimi tizerin-
de bu kurum ve mekanizmanin yaptig: etkiler, sehirciler ve sosyo-
loglarin da ilgisini cekmeye baslamistir? Geleneksel sistemlerin
ulasim sorunlari; dénemle ilgili seyahatnameler, mahkeme kayitlari,
loncalarla ilgili dava ve tescil vesikalari, giinlitk narh defterleri gi-
bi arsiv malzemesinin incelenmesiyle daha genis Olclide aydinlana-
caktir. Burada belirtilmesi gereken bir 6zellik vardir; Organik ener-
jiyle iiretim yapilan toplumda, gu¢li kiiciik yerlesme merkezleri yvok-
tur. Kitalar arasi ticaretin organizasyonu ve emniyeti, daima impara-
torluklar capinda bir 6rgiitii gerektirir. Bu nedenle eskicag ve orta-
¢aglarda yol sebekesi, 6zellikle Ortadogu iilkelerinde 6nemli bir 6lcii-
de biirokratik ve organizasyonel bir dehanin eseri olarak goriilmiis-
tur. Genellikle ortacaglarin yol sistemleri, yani deve kervanlarinm
gececegi yollar, Roma sisteminden devralinmistir. Ancak eski cagla-
rin koéleci sistemlerinde, devenin bir ulasim vasitas1 olmayip, bu
fonksiyonun katir kervanlarinca yerine getirildigi biliniyvor.? Deve
kervanlar: geleneksel ekonomilerde: dogulu sistemlerin ortacaglar-
da gelistirdigi bir ulastirma organizasyonudur. Irem Acaroglu, Ro-
ma cagina kadar ki klasik Anadolu schir yvapisini ele alan eserinde
kervan yollarimin, antik Roma tas doseli yollarimi izledigini bircok
yerde gormiistiir* (Ornegin Efes civarindaki yol, gene Antakya-Cil-
vegozil arasindaki yol) Ortadoguda 6zellikle konaklama bakimin-
dan, Osmanlilarin Abbasj - Selcuk gelenegini devam ettirdikleri de
uzerinde durulan bir tezdir. Bugiin literatiirde Ortadogu toplumla-
rimin gelistirdigi konaklama sistemlerine dair onemli makale ve
monografik calismalar vardir’ Bu konu iizerinde fazla durmay: ge-

(1) Halil Inaleik: Capital Formation in the Ottoman Emp. Jour of Econ.
Hist XIX/1 1969 pp. 97-140. | -
Fuat Képriilii; Tiirk Islam Devietlerinde Resmi Posta ve Istihbarat Tes-
kildwi, (Isldm Medeniyeti Tarihi), s. 321 -339, Ankara TTK Basimevi,
1963.

(2) Acaroglu, Irem: The Evolution of Urbanization in Anatolia, (8000
B.C. - 400 A.D) June 1970 (Cogaltilmis Doktora tezi).
Ilhan Tekeli; On Instutionalized External Relations of Cities in the
Ottoman Ewmpire — ODTU March 1971 (Cogaltilmis tez.)

(3) Ornegin Bkz: Halikarnas Balikeisi, Hey Koca Yurt, Hiirriyet Yayin-
lar1, Istanbul, 1972 s. 17, Germain Carnat; Das Hufeisen in seiner Be-

- deviung fiir Ziv. uns Kuliur, ABC Ver. Ziirich 1953,

(4) 1. Acaroflu, The Evolution of Urbanization. s. 557.

(5) Bkz: Osman Turan, Selcuklular ve Islamiyet (Selcuk Kervansaraylari),
Istanbul 1971, s. 93-116. '
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rekli bulmadigimizdan, agiklamalarimizda kullanacagimiz birkag
noktay1r belirtmek istiyoruz.

1) Yol emniyeti ve konaklama imkanlar1 tiiccar kervani tara-
findan degil, merkezi otoritece yiikiimlenilmis ve organize edilmis-
tir. Ozellikle geleneksel sistemin, biinyesel ozellikleri, uzun mesafe
ticaretinde, mahalli organlarin veya tiiccar grublarmin bu tiir fonk-
siyonlar1 yerine getirmesini imkansizlastirmaktir. Bu nedenledir ki
sorunu, merkezi otoritenin biirokratik ve organizasyonel tedbirler-
le basarili bir sekilde coziimledigi goriilmektedir. Unlii slav tarih-
cisi Jirecek'in Osmanli Imparatorlugunu, modern zamanlara kadar
biitiin tarihte; Romadan sonra yol sistemini en iyi gozlimleyen sis-
tem olarak nitelemesi bundan dolayidir.

2) Kervansaray gibi konaklama tesisleri; ticari organizasyon
kadar, mekan organizasyonunun da olusumunda onemli rol oynar.
Kervansaray, kervanlar icin konaklama yeri fonksiyonu kadar, civa-
rin ekonomik aktivitesi, niifus toplama ve emniyeti izerinde de et-
kin rol oynar.

Bu kurum rijit kurallar ve yonetim altindadir. Giris ve cikis
belirli saatler dahilinde miimkiindiir. Kervansaraydaki hirsizhik ve
soygun olaylarindan devlet adina, Kervansaray amili sorumludur.
(Geleneksel ticarette sigorta yerine, tazminat odemenin soz konusu
oldugu goriilityor.®) Kervansaray miistahkem bir kale, adeta bir es-
ki Roma oppidum’u dur. Miiessese gerek ticari cserek giivenlik ve
kontrol bakimmdan onun gelismis bir devamu gibidir.” Keza kervan-
larin kurulusu ve hereket zamam da muayyen kaidelere baghdir.
Istendigi zaman yola c¢ikilmasi, yeni tesebbiisle yeni kervan teskili
olagan degildir. Yollarin tamir ve emniyeti, muayyen orublara; Der-

Fuat Kopriilii; Osmanlt Devletinin Kurutusu, TTK Basimevi, Ankara
1959, s. 52-64. '

H. inalcik, The Ottoman Empire, (Cities and Road Network), s. 146-
150, Weidenfeld and Nicholson, London 1973.

Semavi Eyice; Istanbul - Sam - Bagdat Yolu Uzerindeki mimart eserler,
TUEF Tarih Derg. S. 13, C. IX, Eyliil 1958, s. §1-103.

(6) H. Inalcik, Osmantt Imparatorlugunda Kapital Tesekkiilii Uzerine Bir
Deneme, Robent Kolej Iktisat Tarihi Semineri Tebligi, 27 Aralik 1970,
s. 10, {

(¥) Sub Vestitum Oppidanl portas claudebant, (Aksamleyin oppidumda
oturanlar kapilart kaparlar.) Roma oppidumlart gerek orndularin miis-
tahkem mevkii, gerek barbarlarla yapilan ticaretin sinirdaki merkezi
olup, emin konaklama yerleridir,
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bent¢i ve Kaldirimeilarasbirakilir ve devlet’ce vergi muafiyeti gibi
tesvik tedbirleri saglanir.’

Geleneksel sistemde ticaret ve ticari kapital seckin bir yere sa-
hip olamamuistir. Tiiccarlar, merkantilist ekonomilerdeki gibi aktif,
gittikce zenginlesen bir grup degildir. Geleneksel sistemin zengin in-
sanlari toprak beyleridir. Bu sistemde tiiccar, heniiz uiretici bir fonk-
siyon sahibi olarak goriinmez, kiiciimsenir. Bu tarimsal teknoloji-
de degisme olmamasi, iiretimin artip yeni ihtiyaclarin, veni iiretin:
dallarinin ve pazarlamanin gelismemesinden ileri gelmektedir. Ger-
cekte biittin dogu kaynaklarinda; Tevrattan beri ticarete ve tiic-
cara kars1 kuskulu bir tutumun varligi goniilmektedir. Bunun neden-
leri arasinda, bu toplumlarda zaruri maddelerin uzak mesafe ticareti
ne girmemesi, ticaretin daha cok dar bir elyt'in litks emtea ihtivaci-
n1 tatmine yonelmesini sayabiliriz Bununla beraber kervan ticare-
tinin yogunlastigr VIII. ve IX. yiizyil islam diinyasinda toplumsal
simf tasniflerinde degisiklik goriilmektedir. «Ticaret yolu ile ser
vet yapmanin bir miisliman icin iftihar vesilesi oldugunu, Hanefi
fukahasindan Muhammed’ As-Saybani soylemistir. Fakat hirfet
ahlakinin katiligr icinde kalan bazi ulema, mesela Al Gazali bu 20-
riste degildir.»®

Bu toplumun en zengin tabakasinin tiiccarlar olmadig kevfiye-
ti 6nemli bir noktadir. MeseldA Osmanli tiiccari icinde 6zellikle XV.
asirda zenginlesen tiiccar coktu. Ne varki en zengin tiiccarlar bile
topragm kontroliinii elde tutan yonetici sinifla mukayese edileme-
mektedir. 1500'lerde bir sancak beyinin yillik geliri 4000-12000 Ducat
altin1 itken, Bursa’min en zengin sarraf ve tliccarlari, nadiren 4000
Ducat altinina sahiptir.® Nitekim bu sistem ve bu tiir diisiince, Os-
manhlarda biiyiik degisiklik gostermedi.® Osmanli Devletinin ve di-
ger dogu devlet sistemlerinin geleneksel ticareti tesvik ve himayesin-
de; litkks emtea naklinin devami ve posta-habercilik gibi fonksiyon-
larin yerine getirilmesi daha énemli bir faktdr olmustur. Bu sis-

(/) Cengiz Orhonlu, Osmanlt Imparatorlugunda Derbent Teskildtr Istan-
bul Universitesi Yayini, Istanbul 1967.

, Mesleki bir Tesekkiil Olarak Kaldirimecilik, TUEF Giineydogu

Avrupa Arastirmalar1 Dergisi, I, s. 93-138.

, Képriiciiliik, VII. Tiirk Tarih Kongresine sunulan teblig.

(8) H. Inalak; Osmanli Imparatorlugunda Kapital Tesekkiilii Uzerine Bim
Deneme, s. 3.

(9) Halil Inalcik; The Ottoman Empire (Classical Age), s. 115.

(10) Halil Inalcik; Osmantt Imparatorlugunda Kapital Tesekkiilii Uzerine
Bir Deneme, s. 8. :
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temlerde lonca nizamm bozacak bir ticari organizasyon ve faali-
yet diistintilemezdi.

Simdi de bir kervanin organizasyonu ve tilccar grublar: arasin-
daki ihtisaslasmanm bazi noktalarini g6zden gecirelim. Bu konuda
Prof. inalcik’in aciklamalarini temel alarak, ilgili yonleri belirleye-
biliriz. «Hellenistik devre kadar giden bir gelenege gore, Ortadogu
kiiltiirti iic cesit tacir tanir:

1) Stok yapan ve zamani gelince satan tuccar. Bunlara Hazin
denir.

2) Bolgeler arasi kervan veya deniz ticaretini bizzat yoneten,
Saffar denen tiiccar tipi. Bunlar tam nakliyeci tiiccardir.

3) Miicehhiz denen; sermaye ve donatim masraflarini karst-
layarak ticarete katilanlar... Bunlar genellikle zengin irat sahipleri,
yoneticilerdir. Bu usule Mudaraba (Commanda) denir ki, asil sirket
faalivetlerinden sayilmaktadir.»” Gerek Osmanli iilkesinde, gerek
ispanyol ve Italyan sehirlerinde Commanda yolu ile kazang sagla-
yan tiiccar cok goriilmekteydi.

Geleneksel ekonomi sisteminde, biiyiik sehirlerin iase ve ibadesi
piyasa mekanizmasi ile degil, cebri inhisarlarla saglanmakta idi.
Ornegin Istanbul icin zaruri ihtiyac maddeleri karadan kervan yo-
Juyla degil, deniz yoluyla saglanirdr. 17. yiizyil ortalarinda Karade-
nizde 2000, Akdenizde 3000 kaptan Istanbul'un zahire alim ve tagr-
ma isini yerine getiriyordu. Bu spekiilatorler, sonralari Avrupa ge-
milerine gayri kanuni bir sekilde kacak zahire devretmeye basladi-
lar.” '

Kervan miibrem gida maddeleri ve benzeri tiiketim maddelerini
tastmadig gibi, genis olciide yolcu nakli gibi bir ihtiyac1 da yerine
getiremez. Bu uzun ve zahmetli yolculuga herkes katlanamivacaktir.
Bundan baska, Kervana katilmak, kervan emininin iznine baghdir.
Kervan hamulesi firsat bulunan yerlerde gemilere yiiklenir. Mesela;
Balkanlarda: Kostence-Tuna yolu, Egede; Izmir korfezi, Mezopotam-
vada; Dicle nehri uygun giizergahlardandir. Keza Fatimiler devrinde
Misir Liibnan ticareti 6nemli bir dlciide deniz ulasinina dayaniyor-
du. Goitein, Nil ve Akdenizde bu donemde isleyen 150 kadar gemi

(11) 1Inalcik, a.ge., s. 10.

(12) Halil Inalcik; Osmanl Imparatorlugunda Kapital Tesekkiilii Uzerine
Bir Deneme, s. 8. )

(13) Halil inalcik; Dobrudja, Encycl. of Islam, 1965 Leiden-Brill, Vol. 1II
(C-G) s. 613. Dobruca Istanbul i¢in bugday temin eder.
Gene, H. Inalcik; Osmanlt Imparatorlugunda Kapital Tesekkiilii, s. 2.
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tesbit edebilmistir.* Son olarak belirtilecek husus; kervanin iki mer-
kez arasinda sabit kalem ve hacimdeki mallarla gidip gelemiyecegi-
dir. Ugradigi her merkezde mal alip, mal satar. Bu 6zellikleri kisa-
ca gozden gecirdikten sonra deve ulasimindaki tasima maliyeti
ilizerinde durabiliriz.

Devenin Tasima Maliyeti Egrisi

Kervan ticaretinin gerektirdigi yol sistemi ve yol emniyetini,
tiiccar grublarinin yapisimi gozden gecirdikten sonra, tasinan malin
niteligini, yilikleme, bosaltma masraflarimi, kisacasi; tasima maliye-
tinin tesekkiiliinii ve bundan dogacak neticeleri tartisabililiriz. Bu
konular yazida teorik olarak ele alinacak, ne gibi hesaplamalar ya-
pilmasi gerektigi belirtilecektir. Bu yazi gerekli belgesel tesbitler
icin, bir tasarimdair.

Oncelikle bilinmesi gereken bir 6zellik; deve ile ulasimin uzun
mesafe ve uzun zamana yonelik bir ticaret tipi varattigidir. Kisa
mesafe ticareti, daha ¢ok ilk cagin kéleci iiretime dayanan sistem-
lerinde goriiliir ve ulasim hayvam katirlardir. Uzun mesafeye vo-
nelen deve ticaretinde ise, modern ulastirmanin tersine, kervanin
iki merkez arasindaki uzun mesafeyi, aym yiik ve mal cesidi ile
agsmasl beklenemez. Muayyen bir noktadan, 6rnegin on kalem mal-
la hareket eden kervan bunu ugradigi yerlerde satmak, yerine ye-
nilerini almak suretiyle &biir hedefe, degisik bir emtea kompozis-
yonuyla ulasacaktir. Katar sayisinin azalip, artmasi, erzakin yeni-
lenmesi, bazen vakif kervansaraylarda konaklama, yem ve yemegin
bedava olmasi gibi azaltici etkenlerden dolay: devamli surette ar-
tan veya azalan bir maliyet elde edemeyiz. Eger degismeyen sartlar
altinda sabit bir mal miktar1 ile belirli bir mesafe asilsa idi soyle
bir maliyet egrisi ve denklemi elde ederdik. (Sekil: 1).

Maliyst _ Burada :

T. = Toplam maliyet

D Mesafe

a Baslangig, yiikleme mali-

yet

k = Birim malmn, birim me-
safede tasima sabitesi

i

D
olduguna gore toplam malivet T. = a + (D.k) denklemi ile ifade
edilecektir. Ne varki kervanm tasima masraflarinin, kisa mesafe-

(14) S. D. Goitein; Mediterenian Trade in the Eleventh Century, Stud. int.
Econ. Hist. oft. Middle East, Cook Oxford, 1970. s. 59.
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" Jerde konaklama, aligveris dolayisiyle devamli bir azalis ve bu aza-
" Lis1 izleyen bir artis gostermesi; lineer bir malivet egrisi ile duru-
mu ifade etmemize manidir.

Bilindigi gibi, A sehrinden on kalem malla kalkan kervan bun-
dan sonra gelen B sehrinde bir kisim mali satar. Kervan ilk anda
buraya kadar yaptigl masraflar1 tamamen veya kismen karsilaya-
cak bir hasila elde etmistir. Miiteakiben tekrar yeni mallar satin
alir ve C sehrine hareket eder. Bu sefer aym olay tekrarlanir. Ne
varki bu sefer maliyet hicbir zaman baslangic noktasinda degil,
daha yitksek bir seviyede tesekkiil eder. Ustelik yeniden hareket
de tekrar ani bir yiikselis (yiikleme ve satin almalardan dolay1) go0-
riilecektir. Yani siireci agik bir sekilde ifade. ettigimizde, her iki
nokta arasindaki mesafede yeniden yapilan, ylikleme masraflarin:
hesaba katmaktayiz. Bu durumda

Pt (D] e (D e [an +
(Dh. ko) ]
denklemi ile maliyeti hesaplariz. Burada a = devenin bakim bes-

Jenme masraflar1 + kervan siiriicti masraflari + yiikleme kapasi-
tesi ile degisen yiikk miktar: arasindaki farkdir. Bu yeni durumu
 bir diagram {iizerinde gosterelim. (Sekil : 2a)

Te
f‘_Tﬂ:
4 Tagy ,.-""'HH
el =
Ta "'/ l =
0l— _?1__1 f_,f I
e
42— e —.?.il_
P
e l
|
| |
a a i
1 | [ i
| 1
D1 D2 D2

Bu durumda toplam tasima maliyeti denklemi ve denklemi ifade
eden egri su sekilde tesekkiil eder. (Sekil : 2b)

Goriildiigli iizere, kervanin anlattigimiz sekilde organizasyonu
ve izledigi ticari usul, tasima masraflarinin hizla artmasmni Onle-
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mektedir. Boylece yol {iistli merkezlerde fiatlar son ulasym nok-
tasina nazaran daha ucuz olmakta, bu nedenle de ticaret kervan-
lar: biitlin bir tilkenin imalatini merkezler arasinda dagitabilmekte-
dirler. Hesaplamalarimizdaki siiriicii; hamal, erzak, konaklama
masraflarmi somut belgelerden elde ettikce, daha ikna edici so-
nuglar saglanmas: miimkiindiir. Sigorta masraflarinin malivete et-
kisi olamiyacagini biliyoruz. Zira geleneksel ticaretde bu tiir mas-
ral olmayip, zararm devletce tazmini s6z konusudur. Gelencksel
ticaretde emtea’nin maliyetini belirleyen en 6nemli unsur mesafe-
dir. Yani geleneksel ticaret sistemi, mekan farkindan vararlanan
bir sistemdir. Bu yiizden birinci ve ikinci dereceden 6nemli ihii-
ya¢c mallar1 degil, daha c¢ok liiks emteanin uzak mesafe ticareti-

Maliyet

Bk )
ie] L |

(Sek. 26)

ne konu oldugu gortilmektedir. Ciinkii miibrem ihtivac maddeleri
bu tiir bir ulasimla ¢ok pahaliya mal olmaktadir. Burada gelencksel
ekonominin serbest piyasa ekonomilerine gire en miithim fark: or-
taya cikmaktadir. Yani arz ve taleb hicbir zaman birbiriyle kesise-
mez. Meveut ticarl organizasyon, depolama ve naklivatda da boyle
bir gaye gbzoniine alinamaz. Mesafe uzakhgi; her tiirlii kar ve in-
hisarin nedenidir. Muayyen merkezlere, muayyen zamanlarda nak-
liyat; konaklama ve seyahat sartlarindan ileri gelir ve pazar sart-
lar1 da buna gére sekillenir. Iktisat biliminde Cobweb teoremi ola-
rak bilinen ve zirai iiretim icin s6z konusu olan; arz ve talebin ke-
sisememesi hali, geleneksel sistemde biitiin ticari emtea icin soz
konusu olmaktadir. Saffar (nakliyeci) ve Hazin (stokcu) bir yilin
taleblerine bakarak, ertesi vil icin yeterli bir tahmin ve ayarlama-
da bulunamazlar. Dolayisiyle arz ve fiatin kontrolii ellerinde degil-
dir. Zaten yodnetim sisteminin uyguladigrt narh mekanizmas1 da
boyle bir ticari sisteme uygun diismektedir. Bu nedenlerden &tii-
ri, nisbeten taleb elastisitesi yiiksek, litks emtea ticaretin konusu
olmaktadir.

s " T g
PO L R o WL O e
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Geleneksel ticaretin bu yapisi, yeni gaglarin degisikliklerivle
uyusamamustir. Mibrem maddelerin nakliyati zorunlugu, ozellikle
altin karsisinda giimiis degerinin yerel farkliliklar gdstermest, litks
emteanin uzun mesafe nakliyatini gliclestirmektedir. Manifaktiir
mamulat: olan ucuz esya ile, tezgah imalati olan luks emtea rekabet
edememektedir. Sehirlerde artan talebi bu ticaret karsilayacak ka-
pasitede degildir. Bu nedenle Avrupa kitasinin 14. ve 15. yluzyillarda
degismeye baslayan ticari organizasyonuna daha dogrusu ulastir-

ma teknolojisine deginerek konuyu bitirmek istivoruz.

Zirai teknolojinin gecirdigi degisiklik, Avrupa kitasinda at ve
agir saban sayesinde zirai tretimi, dolayisiyle mal talebinin hac-
mini bliyiitmiis; sehirlerde bliytime ve imalatta manifaktiire yonelis
oriilmiistiir. Bu durumda ticari naklivat da at ve araba ile yapil-
maktadir. Bir devenin 3-5 kantar yiik (70-130 kg.) tasiyabilecegi ger-
cegini gozonine alirsak, at ve 'arabanin behemahal daha cok yiik
tasidigini, bu nedenle daha miibrem ihtivac maddelerinin nakledi-
lebilecegini goriiriiz. En buylik kervanlar, ornegin yilda bir kere
Hicaz-Surive’den gelen kervan 60.000 kadar adamla gelir. Sam-
Mekke aras: 61 giin cekmektedir.® Oysa at ve araba ile yapilan ula-
sumda siire bundan daha kisa oldugu oibi, ulastirma kapasitesi ce
yitksek olacaktir. Ne varki at ve araba ticaretinin gerektirdigi sort-
lar ve sistem cok daha baskadir. At ve araba ulasiminin temeldex
pahaliligini zaman ve mal miktarmdaki kompozisyon azaltir. iir
baska deyisle, kar1 bigimlendiren faktor mesafe degil, iiretimin ken-
didir. Yiiksek tiretim kadar, bunun cabuk nakli miithimd'r. Bu ure-
tim teknolojisindeki degisme ve buna bagh olarak yapisa! degisik-
liklerle miimkiin olmustur. Zirai iiretimdeki artiy hem sehivscl,
hem de kirsal alanda talebi arttirir. Fazla niifusun doldurdugu se-
hirler, lonca iiretiminin yikilisim yasar. Artik bol miktarda min-
rem maddenin seri bir ulasimla yeni pazar alanlarina sevki cerek-
mektedir.® Sanayi ve ticaretde ihtisaslasma artar. Yol iistii konak-
lama tesisleri gelisir. At ve araba yolculugunun gerektircigi ona-
rim tesisleri dogar. At ve araba; zirai faziasi sadece okiiz ve saban-
la yaratilan toplumun besleyebilecegi bir ulagim araci degildir. Sa-
niyen at ve arabanin ulagima girmesi; araba, nal, kosum vs. gibi
donatimi temin eden veni is dallarimi gerektirir. Zirai tekaoio}inin

(15) M. Z. Pakalin; Tarih Deyimleri ve Terimleri Sozligii, s. 244, C. 11,

(16) Toplum vapisindaki degismeleri, zirai teknolojive baglayan bu tez
bizce temel kabul edilmistir. Bkz. Miibeccel Kiray; Tojlum Yapisii
daki Degismeler, Mimarlar Odas1 Seminer Tebligi (Basilmistir} An-
kara 1969.
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degismedigi bir sistemde, ulasim fazla ihtisas ve organizasyon ge-
rektirmeyen araclara dayanmaktadir.

Bir atli arabanin 3-4 deve yiikiinii daha cabuk nakled:zbileced’-
ni belirtmistik. Ancak, gereken vol, konaklama, bakim merkezleri,
sehir merkezlerinin rasyonel dagilimi ve asil onemlisi emteay: tiike-
tecek alici ¢evrelerin bulunmasi sarttir. Bu tir kara ticareti, kervan-
larin aksine kitalar arasinda cereyan etmez. Bu gorev gelisen gemici-
lige aittir. Zirai teknoloji degisip, sehirler biiyiiyiip, merkezlerin bag-
lantis1 miitkemmellesmedigi takdirde; at liiks bir binek hayvanidir.
Nal ve kosumu bile pahaliya mal olmaktadir. Veteriner Dr. Carnat,
ilging bir calismasinda eski g¢aglarda nalin kullanilmadigini veya
civili nal bilinmediginden c¢ok pahali bir donatim araci oldugunu
soylemektedir. Gene bu donemde at, esya ulasimi icin elverisli de-
gildir, ve buna gore 1slah edilmis cinsleride yoktur.” Carnat'min bil-
dirdigine gore civisiz nalla yapilan bir deney, bu nalin 30 giinden
fazla dayanmadigini gostermistir.® Ustelik yeni zamanlara kadar
nal dokiimiiniin ¢cok pahali bir amelive oldugunu da gozoniine al-
mak gerekir.

15. yluizyildan sonra, giderek demirhanelerin buyudiigi, ucuz ve
bol nal dokiildiigii, araba imalatinin gelistigi goriiliiyor. Buna para-
lel olarak veterinerlik, yol yapimi, parali konaklama tesisleri gibi
dallarda goriilen gelismeler, atli araba ulasimini yayginlastirdi. Bu-
nunla beraber katir, ulasim agini tamamlayan ikincil bir arac ola-
rak kullamilmakta devam etmistir.

Gene 19. yiizyilda, demiryollarinin kurulmaya basladig: iilke-
mizde, deve kervanlar1 demiryollariyle biitiinlesmis; ikincil yollarin,
demiryoluna baglanmasinda vazgeg¢ilmez ulasim araclari olmuslar-
dir.” Ancak deve burada artik, kisa mesafe ulasim aracidir. Ger-
cekten deve kervanlarmin uzun mesafe ulasim araci olmalar1 key-
fiyeti, otarsik tarimsal biinyeli sistemlerde goriiliir. Uzak ticaret
burada litks emteaya dayanir. Deve ile miibrem madde nakli an-
cak 19. yiizyilda goriildiigii gibi, kisa mesafelerde miimkiin olabil-
- mektedir.

(17) Germain Carnat, Das Hufeisen In Seiner Bedeutung fiir Kultur und
Zivilisation, ABC Verlag, Ziirich 1953, s. 134.

(18) Germain Carnat; ayn: eser, s. 150. -

(19) Tekeli bu olayr «agac modeli» ile aciklamaktadir. Bkz. Osmanilt -
paratoriugunda Mekdn Organizasyonunun Evrimi, Istanbul Teknik
Universitesi Mimarlik Fakiiltesi Yaymi, Istanbul 1972, s. 108.
Gene Kiray; Izmir bolgesi i¢cin «deve kervanlari sahipleri ile demir
yol kumpanyacilar:1 birbirinden vazgecememekte idi» diyor. Bkz. Jr
giitlesemeyen Kent, Izmir, Ankara 1972, s. 14-15,
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