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OZET

Osmanly toplumunun motorlu araglarla tanmismast ancak XX. yiizyil baslarinda
olmustur. Bu araglar ilk baslarda kazalardan korunmak adina yasaklanmissa da
zamanla iilkede yayginlagsmis ve hayatin bir parcast halini almistir. Boylece ulasim
sektoriinde yeni bir donem baslarken bir taraftan da trafik kazalaryla yiiz yiize
gelinmistir. Bu ¢alismada, Osmanli toplumunun trafik ve trafik kazalariyla tanismasi,
kazalarin sebepleri ve idarenin aldigi tedbirler incelenerek, kazalarin genellikle arag,
stirticii veya yol kusurlarindan kaynaklandigimin anlasilmasiyla idare tarafindan bu
alanlarda yapilan diizenlemeler ile uluslararast deneyimlerden faydalanma ¢abalar
ortaya konmaya c¢alisiimaktadir. Genel olarak II. Mesrutiyet donemini kapsayan
calismada simwrli sayidaki ikinci el kaynaklar ile Basbakanlik Osmanli Arsivi
belgelerinden faydalanilmistir.

Anahtar Kelimeler: Osmanii Devleti, otomobil, trafik, trafik kazasi, araba
Traffic and Traffic Accidents in the Final Period Ottoman State
ABSTRACT

It was not until the early period of the XX. century when the Ottoman society met with
motor vehicles. Although these vehicles were prohibited to avoid accidents at the
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outset, they became prevalent in the country over time and became a part of life. Thus,
while a new period started in the transportation sector, traffic accidents was faced on
the other hand. In this study, Ottoman society's being acquainted with traffic and
traffic accidents, the reasons of these accidents and the measures taken by the
authorities are examined, and the government's regulations and efforts to benefit from
international experiences on the matter seeing that accidents are generally stemmed
from vehicle, driver or road faults are tried to be revealed. In the study that
predominantly covers the Il. Constitutional Monarchy period, limited number of
secondary resources and documents from the Prime Ministry Ottoman Archive has
been used.

Key words: Ottoman State, automobile, traffic, traffic accident, car

Giris

Glniimiizde trafik; Yyayalarin, hayvanlarin ve araglarin
karayollar1 tiizerindeki hal ve hareketleri, ara¢ ise karayolunda
kullanilabilen motorlu, motorsuz ve 6zel amacl tasitlar ile is makineleri
ve lastik tekerlekli traktorlerin genel adi olarak tanimlanmaktadir (2918
sayili Karayollar1 Trafik Kanunu). Bu tanimlar esas alindiginda
tramvay, otomobil, kamyon, bisiklet vb. bilinen araglarin icadindan
once de trafik toplum hayatinin bir pargasidir.

Biiyliyen sehirler, gelisen toplum yapilari, ihtiyaglarin
artmasi/gesitlenmesi ile nakliye vasitalarindaki gelismeler ulasimi
sadece belli insanlarin faydalanabilecegi bir konu olmaktan g¢ikararak
toplumun geneline yaymustir. Ulasimin hayvan giiciiyle saglandig
donemlerde de kazalar meydana gelmekle birlikte, motorlu araglarin
ortaya ¢cikmast ve yayginlasmasiyla kazalar artik daha cok sayida ve
daha agir sonucglarla meydana gelmektedir. Bu sebeple donemin trafik
kazalarina ge¢meden Once motorlu ya da motorsuz araclarla ulagim
sektoriiniin gelisme evrelerini incelemek gerekmektedir.

Tiirkler at yetistiriciligi ve sevgisiyle taninan bir millettir. Eski
Tirk, Cin ve Arap kaynaklarinda Tiirklerin antik ¢aglarda at
yetistirdikleri ve komsu tilkelere sattiklarindan bahsedilmektedir. At
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yetistirmenin yani sira iizengi, eger, dizgin gibi kosum takimlarin1 da
kesfederek hizli bir nakil ve savas araci elde etmislerdir. At
yetistiriciligi bir ekonomi olusturmanin yani sira toplumsal kiiltiire de
niifuz ederek sosyal hayatin bir parcasi olmus, hatta dini bir anlam da
kazanarak oOliiler atlariyla birlikte gomiilmiislerdir. Bu sebeple bazi
aragtirmacilar Orta Asya’da atlarla beraber boylesi bir hayat siiren
Tiirklerin yagam sekline “at kiiltiiri” adimi vermislerdir (Sahin 2005:
165-166).

Araba bir tiir hayvan kosum kiiltiirii olarak adlandirilabilir. Bu
durumda arabanin icadindan 6nce arabaya kosulacak hayvan tiirlerinin
ehlilestirilmis olmasi gerekir. Bu sebepledir ki arabanin hem tekerlegin
icat edildigi hem de arabaya ¢ekilebilecek hayvanlarin ehlilestirildigi
Asya’da ortaya c¢ikmis olmasi gerekir. Araba, Cinli ve Batili
arkeologlara gére Bronz Cagi’nda (M.O. 2000-800) icat edilmistir.
Kayitlar Cin’de Shang devrinde (M.O. 16-11. yiizyil) araba
kullanildigin1 gostermektedir. Aynt donemde Mezopotamya’da da araba
iretilmekte fakat ati ¢cok az tamidiklarindan sigir veya eseklerce
¢ekilmekteydi. Yine Cin kaynaklar1 M.O. 2000 yilinda Tiirklerin araba
kullandiklarin1 kayit altina almaktadir. Tiirklerin ve Mogollarin yasadigi
Orta Asya’da eski zamanlardan bu yana iki tiir araba kullanilmaktadir.
Bunlardan birincisi, siiriiciiniin arkaya oturup dizginle idare ettigi
Harizm ve Kaggar arabasi, ikincisi ise siliriicliniin at {istiine binip oradan
idare ettigi Tiirkistan arabasidir (Ipsirli 1991: 243). Ayrica Tiirklerde
Cin kaynaklarmin ‘“kege arabasi ‘“olarak adlandirdiklar1t “oturma
arabas1” vardir. Yine bir Tirk kabilesi olan Tobalarda da ilahi bir
arabadan bahsedilmektedir. Bu durumda bazi Tiirk kabilelerinde
arabanin ilahi bir yoniiniin de oldugu sonucuna varilmaktadir (Sahin
2005: 166).

Tekerlegin icadi, basta at olmak iizere sigir, esek gibi
hayvanlarin ehlilestirilmesi ve sonucunda arabanin bulunmasiyla
baslayan ulagim sektorii XX. yilizy1l baslarina kadar ¢ok da degisime
ugramadan devam edip gelmistir. Fakat bu dénemde motorlu araglarin
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icadi ve toplum hayatinin bir pargasi olmasiyla yeni bir donem
baglamistir. Bu araclar ulasima getirdikleri hiz ve kolayliga ragmen
sebep olduklar1 trafik kazalar1 toplum ve devlet i¢in yeni ve tedbir
alinmas1 gereken bir konudur. Bu c¢alismada, motorlu araglarin
“Osmanl iilkesine giris ve gelisme hikayesi nasil olmustur?”, “Bu
araglar hangi siklik ve sebeplerle kaza yapmaktadir?”, “Bu kazalara
karst idare ne tiir tedbirler gelistirmektedir?” gibi sorulara cevap
aranarak, yeni doneme uyum saglama cabalari {izerinde durulacaktir.

Osmanh Devleti’nde Kara Ulasim Araclarimin Tarihsel
Gelisimi

Osmanlilar ilk donemlerinden itibaren araba kullanmislardir.
Uzun mesafe yiik tagimacilig i¢cin genellikle deve, kisa mesafeler igin
ise arabadan faydalanilmigtir. Sadece yerlesik halk degil, gocebeler de
araba kullanmakta hatta evleri araba iizerinde bulunmaktaydi. Osmanli
haberlesme sisteminin 6nemli bir pargasi olan ulaklar, genellikle beygir
kullanmaktaysalar da ellerinde kendilerine araba verilmesi i¢in yazili
emir bulunanlara menzilhanelerden araba verilirdi. XIX ylizyilda
kurulan posta teskilati da gerektiginde araba kullanmistir. Askeri alanda
da biiyiik toplarin nakli i¢in top arabacilar1 ocagi teskil edilmis, ayrica
basta diger mithimmat olmak iizere yarali ve hastalar ile cenazelerin
nakli de arabalarla yapilmistir (Ipsirli 1991: 243).

Yiik naklinde arabalardan faydalanilmakla birlikte XVI. ytlizyil
sonlarina kadar sehir i¢inde ancak zaruri durumlarda kullanilmistir.
Hatta Kanuni Sultan Siileyman son seferine yaglilik ve hastalig
sebebiyle araba ile gitmesi gerektiginde sehir i¢inde arabaya binmek
adeti olmadigindan sehir disina kadar at {izerinde gitmis, orada arabaya
binmistir. Komutanlar ve diger ileri gelenler Kkesinlikle arabaya
binmezler, binmek zorunda kalirlar ise kendilerini insanlardan gizlemek
icin arabanin perdelerini kapatirlardi. Bu kural saray hanimlar i¢in de
gecerli olup XVII. yiizy1l sonlarina kadar belli merasimler haricinde
kadinlarin sehir i¢inde araba ile dolastiklarin1 gormek miimkiin degildir.
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Esasen donemin Istanbul’unda sokaklar araba ge¢mesine izin
vermeyecek kadar dardi. Bu sebepten olsa gerektir ki Sultan Ibrahim
XVII. vyiizy1l ortalarinda Istanbul’da halkin araba ile dolasmasini
yasaklamustir (Ipsirli 1991: 243).

Istanbul’da devlet adamlar1 arasinda sadece sadrazam ile
seyhiilislam ve kazasker gibi ilmiye mensuplarmin arabaya binme
haklar1 bulunmaktaydi. Bunlarin disinda diger devlet adamlar1 ve
gayrimiislimlerden ancak izin verilenler ata binerler, diger gorevliler ve
halk yaya dolasirlardi. Bu yasak II. Mahmut doneminde kismen
gevsetilmig, bazi memurlar ile gayrimiislimlerin atlarla sehirde
dolastiklar1 goriilmeye baslanmistir. Avrupa’dan ithal edilen ve sadece
padisahlar tarafindan kullanilan faytonlarin 1825 yilindan itibaren saray
ileri gelenleri ve diger devlet adamlar tarafindan da kullanilmasina izin
verildi. Padisahlar arasinda arabaya binmeyi Il. Mahmut adet haline
getirdi. Yine onun zamaninda yiiriirliige giren Ihtisab Agalig
Nizamnamesi’nde arabacilarin sorumluluklari ve giyecekleri elbiselerin
sekilleri belirlendi. Abdiilmecid devrinde ise Avrupa modeli arabalar
oldukca yayginlasti. Sultan Abdiilaziz’de Avrupa seyahatinden sonra
araba meraki baslamis ve sarayda degisik arabalar bulundurmak i¢in
Fransa ve Ingiltere’den modeller getirilmistir. Bu dénemde kullanimi
iyice yaygmlastigindan donemin gazetelerinde satilik araba ilanlari
cikmaya baslamisti. Tasrada da araba kullanilmakta ve genel olarak
yerli modeller tercih edilmekteydi. Il. Abdiilhamid’e kadar padisahlar
cuma selamligina at lizerinde giderken ilk defa bu donemde araba ile
gitme usulii baglamis hatta zaman zaman arabay1 kendisinin kullandig1
da olmustur (Ipsirli 1991: 244-245). Dénemin iist gelir grubundaki
araba tutkusu Recaizade Mahmut Ekrem’in Araba Sevdasi isimli
romaninda, igsiz giigsiiz bir mirasyedi ve Bat1 hayrani bir sahsiyet olan
Bihruz Bey’in hayat tarzinin bir parcas1 olarak anlatilmaktadir.

XX. yiizy1l baslarinda Istanbul’da bulunan binek arabalar1 saray,
konak ve kira arabalar1 olmak {izere ilice ayrilmaktadir. Saray
arabalarinin baginda saltanat arabasi gelmekte, digerleri hanedan iiyeleri
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ve gorevlilerin kullandiklar1 arabalardan olugsmaktaydi. Konak arabalar1
ise glinlimiiziin 6zel arabalar karsilig1 olup donemin devlet adamlari ve
zenginleri tarafindan kullanilmaktadir. Bu tiir arabalar satin alma ve
bakim bedelleri ile atlarin ve seyislerin masraflar1 diisiintildiiglinde
oldukea yiiksek maliyet gerektirmektedir. Kira arabalari liikks ve piyasa
arabasi olarak ikiye ayrilmakta olup bunlardan liiks olanlar garajlarda
bekleyerek, yiiksek maliyetinden dolayr kendi arabasi bulunmayan
zenginlere hizmet vermekteydi. Piyasa arabalari ise halka hizmet
vermekte ve genellikle konak arabalarmin eskilerinden olugmaktaydi
(Kogu ve Akbay 1959: 908-910).

XIX. yiizyll ortalarinda Istanbul’da kara ulasimi &kiiz veya
atlarin ¢ektigi ithal veya yerli arabalarla yapilmaktaydi. Sosyal ve
ekonomik gelismeler ulagim sektoriinde yenilesmeyi glindeme getirmis,
degisim istekleri basinda da kendine yer bulmaya baslamistir. Boylece,
Avrupa’da isletilmekte olan atli tramvayr Osmanli topraklarina
getirmek amaciyla 1869 yilinda harekete gegilerek Istanbul’da ath
tramvay isletmek iizere Dersaadet Tramvay Sirketi kurulmustur.
1871°de ilk seferini yapan sirket bilet iicretlerinin pahaliligi, belki de
insanlarin geleneksel ulasim aligkanliklarini degistirmedeki zorluklar
sebebiyle yeterli ragbeti gorememistir (Colak 2003: 75-77). Baskentte
toplu ulasim alaninda bu gelismeler yasanirken tasra da buna ayak
uydurmus, Izmir’de 1883, Selanik’te ise 1893’te tramvay seferleri
yapilmaya baslanmistir (Y1lmaz 2017: 34).

Her ne kadar baglarda yeterli yolcu sayisina ulagamasa da
zamanla yolcu sayisindaki artig, hayvan giicii kullanmanin getirdigi
sakincalar ve Avrupa’da kullanilmaya baslanilan mekanik tramvaylar
bu alanda da yenilesmenin oniinii agmis, 1912 yilinda Balkan Savasi
sirasinda ordunun elindeki atlarin yetersizliginden dolay1 tramvay
sirketindeki atlarin orduya nakledilmesi bu degisimi zorunlu hale
getirmistir. Baglarda buhar giiciiyle ¢alisan tramvaylar diisiiniildiiyse de
arastirmalar sonucunda daha avantajli oldugu goriilen elektrikli
tramvaylarda karar kilinmistir. Bu siirecin sonucunda 1881°den itibaren
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Avrupa’da kullanilan elektrikli tramvay 1914°te Istanbul’da ilk seferini
yapmistir (Colak 2003: 77-78). Fakat iilkede bu tarihten once de
elektrikli tramvaylar seferdedir. Selanik, baskentten 22 yil sonra
tramvayla tanigmasina ragmen, 1908 yilinda elektrikli tramvaya gegerek
bu alanda daha hizli davranmustir (Y1lmaz 2017: 203).

XX. yiizyill baglarinda diinyada otomobiller toplum hayatina
hizla girmeye baslamistir. Oyle ki Servet-i Fiinun Dergisi'nde 18
Temmuz 1907°de Ahmet Thsan imzastyla ¢ikan bir habere gére 1906’da
Amerika’da 58.000, Fransa’da 55.000, Ingiltere’de 27.000, Almanya’da
20.000 ve Italya’da yine 20.000 olmak iizere toplam 180.000 kadar
otomobil iiretilmistir (Servet-i Fiinun Dergisi, 18 Temmuz 1907, s.240).
Diinyada hizla yayginlasan otomobilin Osmanli iilkesine ilk girme
tesebbiisii 1904 yilinda olmustur. S6z konusu otomobil, Marsilya’dan
gelen bir gemiyle, Kuranyal isminde bir kisi adina, monte edilmemis bir
sekilde, 3 sandik i¢inde Istanbul limanina gelmistir (Engin 2002: 26).
Sandik muhteviyatinin incelenmesi ve sahibinin beyanindan bunun gaz
ile calisan bir otomobil oldugu anlasilmis fakat giimriik mevzuatinda bu
konuda bir diizenleme olmadigindan yapilacak islem konusunda idare
oldukga zorlanmistir. Riisumat idaresi, Dahiliye Nezareti, Sadaret ve
Meclis-i Viikela arasinda yapilan bir dizi yazisma sonucunda Meclis-i
Viikela’da alinan karar geregince Istanbul garsi, pazar ve sokaklarmin
bu gibi gaz ile galisan otomobillerin gidip gelmelerine miisait olmadig
gerekcesiyle iilkeye girmesine miisaade edilmeyerek geldigi yere
iadesine karar verilmistir (BEO.2417/181256). Bdylece otomobilin
Istanbul’a ilk girme tesebbiisii olumsuz neticelenmistir. Idare otomobil
girisine yasak koymus gibi goziikkse de Subat 1907°de Sadaret’in
Riisumat Idaresi’ne yazdig1 bir yazidan anlasiliyor ki, bu yasak sadece
baskent i¢indir. Rumeli’de yollar ve c¢arsilar imar edilerek
genisletildiginden buralara otomobil girisi sehir ve kasabalar haricinde
kullanilmak ve kazaya meydan vermemek iizere serbesttir (BEO.
3000/224926).

Uludag Universitesi Fen-Edebiyat Fakiiltesi Sosyal Bilimler Dergisi
Uludag University Faculty of Arts and Sciences Journal of Social Sciences
Cilt: 20 Sayi: 36 / Volume: 20 Issue: 36
347



Otomobilin iilkeye ilk girme tesebbiisiinde bdyle bir aragla ilk
kez karsilagan giimrilkk memurlar1 aracin kendi kendine hareket eden bir
yapist oldugunu anlayinca bu anlama gelen “zatii’l hareke” ismini
uygun gormislerdir (Engin 2002: 26). Zamanla “otomobil” kelimesi
kullanilmakla birlikte ilk donemlerde giintimiizdekinden farkli olarak
kamyonlar1 da icine alarak “yiik otomobili” seklinde de kullanilmistir
(BOA.DH.EUM.6.5b.52/56; BOA.DH. MUI.150/46). Otomobil toplum
hayatina  girmis olmasina ragmen heniiz = “sofor”  kavrami
kullanilmamakta, onun yerine “otomobil g¢ark¢is1” (Engin 2002: 28) ya
da sadece “cark¢r” denilmekte, ‘“‘araba” kelimesi ise donemin
metinlerinde hayvanlarla ¢ekilen araglar i¢in kullanilmaktadir (Vezaif-i
Zabita-i Belediyeyi Mebni Talimat, 257).

Istanbul’a otomobil girisine izin verilmemesine ragmen zamanin
gelismeleri idareyi zorlamaktadir. Ornegin 1905’te Romen Prens
Bisko’nun otomobille Istanbul iizerinden Avrupa’ya gecmek istemesi
iizerine izin verilir. Yine II. Mesrutiyet sonrasi Istanbul’a otomobil
getirmek isteyen Basra Mebusu Ziiheyir Zade Ahmet Pasa’ya padisah
ozel izin vermigtir. Bu tiir esneklikler gosterilmesi bazi girisimcileri
Istanbul’da otomobil isletmek konusunda hiikiimete bagvurmaya
cesaretlendirdiyse de cevap olumsuz olmustur. Fakat bu alandaki
gelismelere karst gelmek imkéansiz oldugundan 1908’den sonra
otomobil sayis1 artmaya baglamistir. 1908-1914 yillar1 arasinda
Istanbul’da biiyiik kismi devlete ait olmak iizere 100-150 arasinda
otomobil oldugu tahmin edilmektedir. I. Diinya Savasi’nda Almanlarla
yapilan ittifak otomobil sayisinin da artmasini saglamis, hatta bu
donemde Istanbul’da bir egitim taburu ve sofor egitim kursu agilmistir
(Engin 2002: 27, 28).

Ulkenin otomobille tanismasindan sonra sayisinin giinden giine
artmaya baglamasi1 ve askeri hizmetlerdeki 6neminin anlagilmasi idareyi
harekete gecirmistir. Harbiye Nezareti’nin talebi {izerine Dahiliye
Nezareti 24 Ekim 1911°de bir genel teblig yayinlayarak Tedarik-i
Vasita-1 Nakliye Kanunnamesi hiikiimlerine gore seferberlik esnasinda
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binek ve yiik otomobillerine orduda kullanilmak iizere el konulacagini
ilanen duyurmustur (BOA.DH. MUI. 150/46).

Bu donemde devlet bir taraftan kendi ihtiyaglarina yonelik
olarak otomobil temin etme g¢abasini siirdiiriitken diger taraftan da
insanlarin ulasim ihtiyaglarina duyarsiz degildir. Ornegin, Yalova
kaplicalarina gidecek olanlarin zahmetli bir yolculugu g6z Oniine
almalar1 gerekmektedir. Insanlar1 iskeleden alarak miinasip bir iicretle
kaplicaya gotiirmek tlizere her biri 12 kisi alacak olan omnibiis tarzinda
(Ek 1) 2 otomobil alinmas1 halinde bu sorun ortadan kaldirilabilecektir.
Yapilan aragtirmaya gore her tiirlii alet ve edevatiyla birlikte 2.000
liraya mal olacak olan bu otomobillerin kaplica mevsiminden 6nce hazir
edilmesi ig¢in 15 Mart 1908 tarihinde Hazine-1 Hassa’dan ilgililere emir
verilmistir (BOA.Y.MTV.307/65). Hem devletin hem de toplumun
ihtiyaglari1 gidermeye yonelik tiim bu c¢aligmalara ragmen siireg
oldukga yavas ilerlemektedir. Ornegin, 23 Nisan 1914 tarihi itibariyle
Sadaret’te  henliz  otomobil veya otobiis  bulunmamaktadir
(BEO.4280/3209). Yine baskentte otomobil sayisi zamanla artmasina
ragmen tasrada ayni gelisme takip edilememektedir. Asagidaki tabloda
tagradaki otomobil ve kamyon sayilari, nereden verildigi ile aidiyetleri
hakkinda bilgiler bulunmaktadir.
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Tablo 1: Tagra Otomobil Durumu (1910’1u Yillar).

Vilayet Otomobil Nereden Nereye Ait Aciklamalar
Sayisi Verildigi oldugu
Edirne 5 3 kamyon, 2’si
otomobildir. Kamyonlardan
ikisi Muhacir Idaresine,
otomobiller  ile  diger
kamyon Sanayi Mektebine
aittir.
Adana Cevap gelmedi
Diyarbakir 0
Bitlis 0
Erzurum Cevap gelmedi
Bagdat Okunamadi
Musul 0
Aydin 3 Biri polis miidiiriyetine,
digerleri vilayete aittir
Hiidavendigar | 1 Dahiliye Vilayet
Ankara 2 Emniyet-i I
Umumiye
Miidiiriyeti
Konya 2 Biri Dahiliye, 1
digeri  ahali
yardimi
Kastamonu 0
Trabzon 0
Sivas 1 Harbiye Vilayet
Nezareti
Mamiirat’il 1 Dahiliye
Aziz
Halep 0
Suriye 1 Askeriye Vilayet
Miistakil Livalar
Canakkale 1 Kismen ahali | Mutasarriflik
yardimi
Antalya 0
Kayseri 0
Toplam 17

(BOA.EUM.LVZ.68/43).
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Tablo1’den takip edilebilecegi gibi tiim tasrada (cevap gelmeyen
iki ve okunamayan bir vilayet hari¢) sadece 17 ara¢ bulunmaktadir.
Yukaridaki bilgilerin alindig1 belgede tarih bulunmamasina ragmen
Selanik, Manastir gibi vilayetler listede yer almazken, Musul, Bagdat
gibi vilayetlerin bulunmasi1 Balkan Savaslar1 sonrasi ve I. Diinya
Savagi’nin bitmesinden Onceki bir tarih, muhtemelen de savas oncesi
olabilecegini gostermektedir. Zira vilayetlerin sahip oldugu arag
sayisinin sorulmasi savasa hazirligin bir pargast olmalidir. Ayrica
Edirne’de Muhacir Komisyonu’nda iki kamyonun bulunmasi Balkan
Savaslar1 sonuna isaret etmektedir. Ulkeye giris ve gelisim evresi bu
sekilde olan otomobil, kamyon, otobiis gibi araclarin zamanla sayisi
artmis olup 1924’e gelindiginde sadece Istanbul’da 849 otomobil ve
189 kamyon bulunmaktadir (BOA.HR.IM 122/46).

Osmanli Devleti’nde otomobilden Once bisiklet ulasim araci
olarak sehirlerde gériinmeye baslamistir. Diinyada ilk iki tekerlekli arag
6 Nisan 1818 tarihinde Paris’te sergilenen “drezin”dir. Bu araca 1839
yilinda pedalin eklenmesiyle buglinkii bisiklet goriiniimiinii almistir.
Bisiklet hizla yayginlagsarak 1896 yilina kadar sadece Amerika’da
1.000.000’dan fazla bisiklet kullanilmistir. Osmanli Devleti’ne ise ilk
bisikletler 1880’lerde ithal edilmis, kisa siirede yayginlasarak basta
Istanbul, Izmir ve Selanik’te bisiklet yarismalar1 yapilmaya baslanmigtir
(Siime ve Ozsoy 2010: 346-347).

Trafik Kazalar1 ve Onleme Cabalar1

Trafik kazalari otomobil ve tramvaylarin ortaya ¢ikmasindan
once de Osmanli sehirlerinin ¢oziilmesi gereken problemlerindendir. 27
Haziran 1873 tarihinde Terakki gazetesinde, Istanbul’'un ¢ogunlukla
miimtaz mahallerinde ve koprii lizerinde bindikleri arabalar1 uygunsuz
kullanarak insanlar1 ¢igneyen kisiler, daha 6nceden defalarca hiikiimete
bildirilmesine ragmen, engel olunmadigindan bahisle insan hayatinin
her seyden onde geldigi, gerekli tedbirlerin alinmasi gerektigi ifade
edilmektedir. Ayn1 gazetenin baska bir sayisinda ise Besiktag’ta
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siirliciiniin hayvani hizli kosturmasindan meydana gelen ve bir kisinin
agir yaralanmasiyla sonuglanan kazayla ilgili haber yer almaktadir.
Sadece baskentte degil tasrada da insanlarin idareden bu gibi konularda
beklentileri vardir. Selanik’te yayinlanan Rumeli gazetesinde, 5-10
merkebi Oniine katarak hizli bir sekilde bir yerlere gotiiren kisinin
dikkatsizligi yiiziinden ezilmekten son anda kurtulan kiz ¢ocuklarindan
bahsedilerek belediyenin gerekli Onlemleri almasi gerektigi ifade
edilmektedir (Simsek 2010: 140-141).

Belediye bu konunun 6neminin farkina varip bazi kararlar alsa
da planlarini tam olarak uygulayamamaktadir.1892°de Istanbul belediye
meclisinde sehirde bulunan kira arabalari ile arabacilar konusunda,
kazalar1 Onlemek ve arabalarin sahip olduklar1 sartlar1 iyilestirmek
adina iki yeni diizenleme yapilmistir. Bunlardan birincisi arabalara fren
konulmasi, ikincisi ise araba dosemelerinin marokenden yapilmasidir.
Fakat bu kararlar sektor mensuplari tarafindan olumlu karsilanmamis ve
Dahiliye Nezareti nezdinde bazi girisimleri olmus olacak ki Nezaret
belediyeyi yaziyla uyararak kararlarin uygulanmasinin mecburi
tutulmasindan  vazgegilerek  gereginin  yapilmasinda  kolaylik
gosterilmesi ve zamana yayilarak sirasiyla yapilmasi emrini vermistir
(BOA.DH.MKT.2017/60).

Baskentte yasanan trafik kazalarimi Onlemek adina Takvim-i
Vekayi’ye bir ilan verilmistir. S6z konusu ilanda, araba stiriiciilerinin
dikkatsizliginden kaynaklanan kazalari onlemek amaciyla arabalarin
stiratli kullanilmas1 yasaklanmis ve daha dnceden gazetede duyurulmus
olmasina ragmen halen bu sorunun devam ettigi, bundan sonra
insanlarin hayatin1 tehlikeye atacak sekilde hizli ve kontrolsiiz araba
kullananlarin tevkif edilerek cezalandirilacaklari ilan edilmistir (Simsek
2010: 141). Oyle anlasiliyor ki gazete ilanlariyla kamuoyunu kazalar
konusunda bilin¢lendirme usulii Osmanli Devleti’nde belli araliklarla
kullanilan bir yontemdir. Galata bolgesinde meydana gelen bir kaza
sonrasi, 21 Temmuz 1884’te Zaptiye Nezareti’ne yazilan ve tramvay
sirketinin talebini iceren bir yazida da daha Onceden gazetelerde
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yayinlanan ve bu gibi kazalarin sebepleri ile zabitaca yapilan uyarilar
iceren ilanin bir kez daha yaynlanmasi1 talep edilmektedir
(BOA.DH.MKT. 1344/95).

Istanbul halki otomobil kazalarindan 6nce bisiklet kazalariyla
yliz yiize gelmistir. Bisikletin 1880’lerde iilkeye girmeye baslamasi
beraberinde kazalar1 da getirmistir. Zamanla bisiklet kullananlarin
sayisindaki artis Beyoglu civarinda zaten dar olan sokaklarda araba ve
yayalarin gelip gitmelerini zorlagtirmakta, ayrica kaza riskini de
arttirmaktadir. 21  Subat 1895°te Dahiliye Nezareti, Sadaret’e
bisikletlerin Taksim’den Sisli’ye giden yol iizerinde ve Taksim’den
asag1 taraflara gecmelerinin yasaklanmasini teklif etmistir. Fakat
Sadaret, sozii edilen bolgede herhangi bir mahzur goériilmediginden
yasaklanmasinin uygun olmadigi, ancak bunlarin dar yollardan
geememesi gerektigi malum olsa da gegenler oldugu takdirde belediye
cavuslar1 marifetiyle bir kazaya sebebiyet verilmemesi konusunda ikaz
edilmelerinin uygun olacagi seklinde cevap vermistir (BOA.DH.MKT.
345/83).

Tramvay Kazalan

Tramvayin islemeye baslamasi beraberinde kazalar1i da
getirmistir. 1lk dénemlerinde atlarm {irkmesi gibi sebeplerle kazalar
meydana gelirken, elektrikli tramvaya gectikten sonra niifusun ve
yollardaki kalabaligin artmasi sebebiyle, araglarla carpisma, yayaya
carpma, devrilme, yolcu diismesi gibi sekillerde kazalar meydana
gelmektedir (Colak 2003: 79).

1917 itibariyle otomobil sayisinin yetersizliginden dolay1 toplu
ulagimda tramvay tek secenektir ve yogun ragbetten dolayi izdiham
yaganmakta, inip-binmek, {icret toplaylp bilet vermek oldukga
giiclesmekte ve birtakim tartismalar meydana gelmektedir. Ayrica
vatmanin yanma bile haddinden fazla binildiginden serbestce isini
yapmasina engel olunmakta, bu durum feci kazalara sebep
olabilmektedir. Nafia Nezareti konuyu incelemek ve tedbir gelistirmek
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amaciyla belediyeden de bir yetkilinin {iye oldugu bir komisyon
olusturmus ve konu iizerinde ¢aligmaya baslamistir. Sonugta tramvayin
alacagi yolcu sayisinin sinirlandirilmasina, hareket halinde kapilarin
kilitli olmasina, 6n kapinin yalniz kadin yolcular ile vatmanin yaninda
ayakta duracak erkeklere ve arka kapinin diger yolculara tahsisine karar
verilmistir. Ayrica bu kararlarin uygulanabilmesinin, ancak polis
marifetiyle miimkiin olacagi sonucuna varilmis ve 27 Eylil 1917°de
konu Dahiliye Nezareti’ne yaziyla bildirilmistir
(BOA.DH.EUM.6.5b.52/56).

Sadaret makami1 Aralik 1919’da Dahiliye Nezareti’ne bir yazi
yazarak, son giinlerde meydana gelen tramvay kazalarinin genellikle
fren arizalarindan kaynaklandigi seklinde bilgiler gelmekte oldugunu,
belediye tarafindan tramvaylarin kazaya sebep olabilecek hususlarda
devamli olarak kontrol altinda bulundurulmasi ve eksikliklerinin
giderilmesi hususunda sirkete gerekli ihtarin yapilmasi emrini vermistir.
Dahiliye Nezareti’nin sehremini Cemil Pasa ile yaptigi goriismede,
kazalarin  genellikle yipranan ray ve frenlerin tamir ya da
yenilenmemesi vb. noksanliklardan kaynaklandigi sonucuna varilmistir.
Pasa, bu konularda sirketi zaman zaman uyardiklarimi fakat sonug
alamadiklarin1 beyan etmistir. Hatta belediye 15 Aralik 1919 tarihinde
Dahiliye Nezareti’'ne yazdigi bir yazida, tramvay sirketini yaziyla
uyarmalarina ragmen cevap bile alamadiklarini beyan etmistir. Bunun
tizerine sirketin bir kez de donemin Zabita Kontrol Heyeti Reisi General
Fiiller vasitasiyla gerekli tedbirlerin alinmasi ve kazalarin 6nlenmesi
konusunda ikaz edilmesine karar verilmistir (BOA.DH.KMS.57/41).

Tramvay sirketi, muhtemelen General Fiiller’in ikazindan sonra,
4 Mart 1920 tarihinde verdigi cevapta, sefere baslanilan Mart 1919°dan
bu yana fren arizasindan dolay1 2 kaza meydana geldigini ifade ettikten
sonra konuyla ilgili agagidaki bilgileri vermektedir;

1. Sirket I. Diinya Savagi hatta miitarekeden sonra teknik
konulara hakim personel bulmakta zorlanmaktadir. Benzer resmi
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veya Ozel islerde saglanan imkanlardan daha fazlasi verildigi
halde isin ehli olan personel isttihdam etme, mevcudu iste tutma
bliyiik fedakarliklar gerektirmektedir,

2. Tramvaylarin igletilmesi i¢in lazim gelen alet, edevat ve
cihazlarin Avrupa’dan ithalinde yasanan sikintilar zorluklari
daha da arttirmaktadr,

3. Sokaklarin izdihami, agir kamyon, otomobil vb. araglarin
gayet yogun bir surette gidip gelmeleri sofor ve arabacilarin
kurallara miitemadiyen riayetsizlikleri sehrin bazi mahallerinde
trafigi ciddi olarak tehlikeye atmaktadir,

4. Bu halin tramvaylar1 maruz biraktig1 birgok kazada tramvay
stiriiciileri nadiren kusurlu bulunmuslardir,

5. Tramvay sirketi, Osmanli memurlar1 tarafindan kendisine
yapilan ihtarlar1 daima olumlu karsilamis ve bunlarin geregini
yerine getirmistir (BOA.DH.KMS.57/41).

Gortildiigii gibi tramvay kazalari konusunda idare ile tramvay
sirketi arasinda ciddi anlasmazliklar bulunmaktadir. Idare, gerekli
tedbirlerin alinmadigi konusunda sirketi suglarken sirket, bircok
sikintilarinin bulunmasima ragmen kazalarin olusumunda kusurlarinin
distintildiigi kadar olmadigin1 iddia etmektedir. Tramvay kazalarinin
nedenleri arasinda genellikle bakimsiz ray, arizali fren gibi teknik
konularla trafigin yogunlugu 6ne ¢ikarken zaman zaman siiriicii hatalar1
da kazalara sebep olmaktadir. Ornegin, 24 Kasim 1916 giinii Alemdar
Caddesi yokusunda meydana gelen tramvay kazasi hakkinda polis
tarafindan yapilan tahkikatta Vatman Emin’in kararsiz davranarak
kazaya sebep oldugu anlasilmistir. Bunun {izerine polis miidiiriyeti
konuyu Dahiliye Nezareti’ne bildirerek tramvaylarin ehil olmayan
kisilere teslim edilmemesi hususunun belediye tarafindan sirkete
tebligini talep etmistir (BOA.DH.EUM.2. Sb.31/49).

Tramvay kazalar1 konusunda deginilmesi gereken noktalardan
birisi de ath tramvaydan elektrikli tramvaya ge¢isle kaza sonrasi polisin
dikkat etmesi gereken husustur. Selanik’te ath tramvay doneminde kaza
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sonrasi olayin adli yoniinii takip eden polis, tramvay siiriiciisiinii olay
yerinde gozaltina almaktaydi. Fakat 1908°de elektrikli tramvaylara
gecis calismalar1 baglayinca, tramvaylarin kaza yerinde siiriiciisiiz
kalmasinin daha biiyilkk kazalara sebebiyet verebilecegi sirket
yetkililerince polis teskilatina bildirilmis ve bu hususun goéz Oniine
alinmasi talep edilmistir. Bunun {izerine polis teskilati eski usuliin terk
edilerek, kaza yapan tramvay siiriiciisiiniin yanina bir polis memurunun
verilmesini, bu sekilde son duraga kadar gidilmesini, gbzalt1 isleminin
orada uygulanmasini tiim gorevlilerine teblig etmistir (Yilmaz 2017:
203).

Otomobil Kazalari

1907°de otomobillerin Rumeli bdlgesine girmesine izin
verilirken, kazaya sebebiyet vermeme ve sehir ve kasabalarin disinda
kullanilma sarti konmasi, atli araba ve tramvaylarin sebep oldugu
kazalardan muzdarip olan idarenin ihtiyathh davranma egiliminden
kaynaklaniyor olmalidir.

1904°te otomobil girisine izin verilmemesine ragmen, 17 Mayis
1908 tarihinde Zaptiye Nezareti’nin Risumat Emaneti’ne yazdigi
yazidan anlasiliyor ki Istanbul’a bir sekilde otomobil girmekte, 6zellikle
Sisli, Kagithane ve Uskiidar taraflarinda dolasmakta hatta baz1 kazalara
sebep olmaktadirlar (BOA.ZB.371/42). Otomobilin iilkeye girmeye
baslamasi, devletin bu alandaki hareket tarzinin belirlenmesini zorunlu
kilmaktadir. Cilinkii bu yeni sektor miitesebbislerin dikkatini ¢ekmeye
baglamistir. 1908 yilinda Ankara’dan baslayip Yozgat, Kayseri
tizerinden Bor’a ulasan hatta otomobil isletilmesi i¢in Ticaret ve Nafia
Nezareti’ne imtiyaz bagvurusunda bulunulmustur. Baska sehirler i¢in de
benzer bagvurular oldugundan bu alandaki temel kuralin belirlenmesi
icin konu Suray-1 Devlet’e intikal ettirilmistir. Suray-1 Devlet’in
kararinda ilk olarak, {tlkedeki ticaretin gelismesi icin nakliye
vasitalarindaki  gelismelere ayak uydurmanin  gerekli oldugu
vurgulandiktan sonra, otomobillerin trenler gibi belli bir gilizergahtan
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degil, yolun oldugu her yerden gidebilecegi, bunun da kazalara sebep
olabilecegine dikkat cekilmistir. Kararin devaminda ise sehirlerin
dahilinde islememek, yolun daima sag tarafindan harcket etmek, ahali
ve hayvanatin alismasi i¢in diisiik siiratle baslanarak zamanla
arttirilmasi, (Ornegin bir sene kadar saatte 15, ertesi sene 25 kilometre)
teknik ve usul olarak daha ne gibi kurallar gerekiyorsa onlara uymak
sartityla imtiyaz verilebilecegi karar altina alinmistir. Suray-1 Devlet
ayrica Ticaret ve Nafia Nezareti’ne, otomobillerin miimkiin olan en
emniyetli sekilde kullanilmalarini temin adina gerekenlerin tespiti i¢in
teknik konulara hakim kisilerden bir komisyon kurulmasi ve bu
konularda diger iilkelerdeki uygulamalarin arastirilarak hiikiimete arz
edilmesi gorevini vermigtir (BEO.3381/25351). Goriildiigii gibi Suray-1
Devlet otomobil isletmek icin imtiyaz veritken insanlarin hatta
hayvanlarin can giivenliklerini 6n planda tutmakta ve buna yonelik
tedbirlerin alinmasini sart kogsmaktadir.

1910’a gelindiginde, artik {ilkeye girmekte olan otomobil
Meclis-i Viikela’nin da giindemindedir. Meclisin 31 Mayis 1910 tarihli
karar1 incelendiginde, son giinlerde Dersaadet’e baz1 kisiler tarafindan
otomobil getirildigi ve baz1 kazalara sebebiyet verdikleri ifade
edildikten sonra, Suray-1 Devlet’in iki y1l 6nceki kararinda oldugu gibi,
otomobillerin sehir ve kasabalar dahilinde isletilmesi mahzurlu
goriilmekte, sadece sehir haricinde kullanilabilecegi  hiikme
baglanmakta, hatta tehlikeli olmasindan dolayr Adalar dahilinde
tamamen yasaklanmaktadir (BOA.MV.119/64). Bu ve benzeri kararlar
idarenin otomobil girigini yasaklamadaki temel hareket noktasinin
kamuyu kazalardan korumak oldugunu gdstermektedir.

[Ik dénemlerde iilkeye giren otomobillerin bilyiik kismi resmi
dairelere ait oldugundan kazalarin da biiyilik kismi1 bu araglar tarafindan
yapilmaktadir. Ornegin, Istanbul Polis Miidiiriyeti’nin 9 Kasim 1916
tarihinde Dahiliye Nezareti’ne yazdig1 bir yazida, son iki ay zarfinda
10’u askin trafik kazas1 meydana geldigi, bu kazalarin hepsinin askeri
araglarin (bir kism1 miittefik devletlere ait olmak tiizere) sehir iginde
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siiratli gitmelerinden kaynaklandig1 belirtilmektedir. Toplamda kag
kisinin hayatin1 kaybettigi, ka¢ kiginin yaralandigi belli olmasa da bu
kazalarin 3’1 6liime, 2’si agir, digerleri hafif yaralanmalara sebebiyet
vermistir. Polis Midiiriyeti yazisinin devaminda, kazalardan Once
Merkez Komutanlhigina askeri otomobillerin sehir iginde siiratli
gitmemeleri gerektigi bildirilmesine ragmen bu kazalarin bildirimden
sonra meydana geldigini belirtmis, hem miittefik devletler hem de
Osmanli  ordusuna ait otomobillere polisin miidahale hakki
olmadigindan Harbiye Nezareti’'ne gerekli tedbirlerin alinmasi
hususunun bildirilmesini talep etmistir (BOA.DH.EUM.KLU.12/11).
Istanbul’da kazaya karisan yabanci askerler sadece miittefik devlet
askerlerinden olusmuyor, I. Diinya Savasi’ndan sonra iggalci devletlerin
askeri otomobilleri de kazalara karisiyordu. 3 Mart 1920 giinii bu
kazalardan birinde, Fransiz 241. alaya ait 147842 numarali otomobil
Tayyare Mektebi ile Baglar Basi sosesi arasindan gegmekte olan Biiyiik
Halkali koylinden, 14 yaslarinda, Hiiseyin ismindeki ¢ocuga ¢arparak
vefatina sebep olmustur (BOA.DH.EUM.AYS.34/11).

Resmi otomobillerin karigtigi kazalardan birisi de Damat Ferit
Pasa’nin makam otomobilidir. 24 Mayis 1920 giinii Ferit Pasa’nin da
icinde bulundugu otomobil, Rumeli Hisari’nda, Haci Kemal Eldin
Mahallesi’nde ikamet eden Agah Efendi’ye carparak yaralanmasina
sebebiyet vermis, Agah Efendi kaldirildigt Hamidiye Etfal
Hastanesinde vefat etmistir (BOA.DH.EUM.AY$.41/23).

1910°da Istanbul’da otomobil sayisinin artmasina bagl olarak
giin gectikce daha c¢ok kaza meydana gelmektedir. Kazalar
incelendiginde ise sofOrlerin  yetersizliklerinin  one  ¢iktigim
goriilmektedir. Dahiliye Nezareti durumu diizeltmek amaciyla
belediyeye diger iilkelerde otomobillerle ilgili ne gibi Kkurallar
getirildiginin incelenmesi ve ayni tedbirlerin alinmasi talimatini
vermistir (BOA.DH.MUI.70/10). Ayn1 yil trafik kazalarin1 6nlemek icin
bir komisyon olusturulmus ve Avusturyali bir uzmandan rapor isteme
karar1 alimmugtir. 15 Kasim 1910 tarihinde ilgili komisyona Avusturyali
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uzmandan oldukca sade bir rapor ulasmistir. Raporda, kazalar1 6nlemek
icin araclarin iyi bir fren ve direksiyon sistemine sahip olmalari, dar
sokak ve yollarin araglarin  uzaktan goriilebilecegi  sekilde
diizenlenmesi, araglarin kolay goriilmeleri i¢in renkli flamalar
tagimalar1 ve fark edilmek icin zaman zaman korna c¢almalar1 tavsiye
edilmektedir (BOA.DH.EUM.THR.54/65). Belgeden anlasildig
kadariyla Avusturyali uzman, Osmanli Devleti topraklarina gelerek
herhangi  bir  incelemede  bulunmamis, kendi ilkesindeki
deneyimlerinden yola ¢ikarak bazi tavsiyelerde bulunmustur.

Osmanli  idarecilerinin  trafik  konusunda  uluslararasi
deneyimlerden faydalanma istegi 1914’te de devam etmektedir. Bu
yilda, Yunanistan’da uygulanan trafik nizamnamesi terciime ettirilerek
incelenmistir. S6z konusu nizamname ise Ozetle, otomobillerin trafige
cikabilmeleri i¢in iki yilda bir muayeneden ge¢melerini, araglarin
arkalarinda bir numara (plaka) bulunmasimi, siiriiciilerin 1ilgili
makamdan ehliyetname almalarini, otomobillerin 6niinde 2, arkasinda 1
fenerin bulunmasini, kornaya sahip olmalarini, araclarin sehir iginde
azami 20 km siirat yapabileceklerini, trafigin yolun sagindan akacagni,
kraliyet otomobilinin Oniine ge¢menin yasak oldugunu hiikme
baglamaktadir (BOA.DH.EUM.MTK. 60/14).

Osmanli Devleti’'nde trafigin diizenlenmesi esas olarak
belediyenin gorevlerinden olup denetleme konusunda polise de gorev
verilmektedir. Idarenin bu konudaki gérev ve yetkilerini havi 6 Ocak
1913 tarihli Vezaif-i Zabita-i Belediyeyi Mebni Talimat isminde bir
metin yaymlanmigtir. S6z konusu talimat incelendiginde sadece motorlu
araclarla degil at vb. hayvanlarla ¢ekilen arabalarla da ilgili ayrintil
diizenlemeler oldugu goriilmektedir. Talimat hiikiimlerine gore; at,
beygir, 6kiiz ve manda ile ¢ekilen araba siiriiciileri 20 yasindan asagi
olmayacak, ehliyete sahip olacaklar, belediye tarafindan belirlenen
yeknesak elbise giyecekler ve yine belediye tarafindan verilen rozeti
yanlarinda bulunduracaklar, arabalara hayvan sayis1 ve cinsine gore
belirlenen miktardan fazla yiikk atilmayacak, sarhos olarak araba
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kullanilmayacaktir. Araba, otomobil ve bisiklet siiriiciileri polise itaat
edecekler, dinlemeyenlerin araglar1 trafikten men edilecektir. Ayrica
talimat, arabaci ve otomobil siiriiciilerini yolcu, ahali ve birbirlerine
nezaketle davranmaya mecbur tutmaktadir. (Vezaif-i Zabita-i
Belediyeyi Mebni Talimat, 256-259).

Talimatname, otomobillerin iyi bir fren sistemine, ruhsata,
siiriiciiniin ehliyete, en az 50 metreden duyulabilecek bir kornaya, 6n ve
arkada plakaya sahip bulunmasini, sehir dahilinde g6z kamastirici
isiklar  kazalara sebep olacaklarindan biiyiik fenerlerin  (far)
kullanilmamasini, tekerleklerinin lastik olmasii gerekli goriirken ses,
duman ve pis kokuyla cevreyi rahatsiz etmesini yasaklamaktadir.
Trafikte daima yolun sag1 kullanilacak, otomobiller sehir i¢inde saatte
10, sehir disinda ise 30 km’yi gecmeyeceklerdir. Talimata aykiri
hareket edenler birincisinde ihtar, ikincisinde ise gegici olarak isten men
edilecektir (Vezaif-i Zabita-i Belediyeyi Mebni Talimat, 259-262). Bu
talimatname belediye tarafindan yayinlandiktan sonra yukarida izah
edilen miieyyideler uygulanmakla birlikte hiz sinirlarin1 asanlara Ceza
Kanunu’ndaki “...gerek nizamat-1 miilkiye ve gerek idare-i belediye
tarafindan negr olunan nizamata tevfik hareket itmeyenler bir beyaz
beslikten bes beyaz beslige kadar ceza-i nakdi ile miicazat olunur”
(Ceza Kanunname-i Himayunu, madde 254) hiikmii geregince para
cezast da uygulanmaktadir. Fakat maddedeki miktarin diisiikligi
cezadan beklenilen fayday1 saglamaktan uzaktir. Bu durumu diizeltmek
icin 9 Ocak 1921°de Belediye, Dahiliye Nezareti’ne bagvurarak ilgili
maddede degisiklige ihtiya¢ oldugunu bildirmis, sonu¢ alamayinca
talebini ayn1 yilin 21 Temmuz’unda tekrar etmistir (BOA.DH. UMVM
112/61).

1914°te de kazalar artmakta, nedenleri incelendiginde ise yine
stiriicii kusurlar1 6ne ¢ikmaktadir. Bu sonucu goren belediye ¢oziimii
soforlerin imtihana tabi tutularak yetersizlikleri goriilenlerin meslekten
men edilmelerinde gérmiistiir. Hala araclarin biiyiilk kismi1 devlet
dairelerinde oldugu i¢in dairelere yazi yazilarak soforlerin imtihana tabi
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tutulmak ve basarili olanlara belge vermek, otomobillerin ise numara
(plaka) konulmak {iizere belediyeye gonderilmesi talep edilmistir
(BOA.DH.UMVM.85/57; SD.851/12). Araglara numara verilmesi de
kazalart Onlemek adina alinan bir tedbirdir. Zira numara verilmis
otomobil siirliciisiinlin kaza aninda yakalanmasa bile sonrasinda
kolayca yakalanarak hak ettigi cezaya c¢arptirilabilecegi, bu durumda
soforlerin daha dikkatli olacaklar1 diisiiniilmektedir. Esasen 1913 tarihli
Vezaif-i Zabita-i Belediyeyi Mebni Talimat’ta o6zel veya resmi
araclarda plaka bulunmasi zorunlu olmasina ragmen bu kural tam olarak
uygulanamamaktadir. Belediyenin tiim araglara numara verilmesini siki
takip etmesi polis teskilat1 ile arasinda kiigiik bir krize de sebep
olmustur. Emniyet-i Umumiye Miidiiriyeti polis otomobillerine plaka
verilmesinin mahzurlar doguracagi gerekgesiyle buna karsi ¢ikmis,
belediye ise sert bir cevap vererek diinyada higbir yerde numarasiz
otomobil, kamyon vb. aracin olamayacagini, numara konulmasinin
memleketin her yerinde kabul edilmis bir kural oldugunu, kendi
otomobil ve kamyonlarina da numara verilmeye baslandigini, polis
araclarinda numara bulunmasmin degil bilakis bulunmamasinin
mahzurlu olacagini, sadece padisahin otomobillerinde numara yerine
kendilerine mahsus olan sembol bulunabilecegini belirterek bu
konudaki kararliligini vurgulamistir (BOA.DH.ID.161/41).

Belediyenin tiim bu kararliligina ragmen plaka konusu tam
olarak hayata gegirilememistir. istanbul’un Anadolu yakasinda daha sik
goriilen plakasiz araclarin trafik kurallarini sikga ihlal etmeleri, denetim
altinda bulundurulamamalari, gerektiginde sahiplerine ulagilamamasi
gibi zorluklar yasanmaktadir. Sonugta konuya isgal kuvvetleri de
miidahil olmus ve Fransa Fevkalade Komiserligi'nden Hariciye
Nezareti araciligiyla Dahiliye Nezareti'ne 4 Mayis 1919’da bir yazi
yazilarak bu sorunun ¢dziilmesi sonuctan acilen bilgi verilmesi talep
edilmistir (BOA.DH.EUM.AYS. 73/78).

1919’a  gelindiginde Istanbul’un en kalabalik ve islek
caddelerinde trafik kazalar1 devam etmekte olup Onemli kazalarin
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ekserisi Galata taraflarinda meydana gelmektedir. Dahiliye Nezareti’ne
gore bu kazalarin temel sebeplerinden birisi son birka¢ sene zarfinda,
ozellikle de I. Diinya Savasi sonrasi Istanbul niifusundaki artistir. Bu
artistan dolayr sehrin en genis caddelerinde bile insanlarin gidip
gelmeleri zorlasmakta ve kazalar meydana gelmektedir. Sadaret ve
Dahiliye Nezareti ¢6ziimii araglarin cinsine gore takip edecekleri
glizergahlarin ayrilmasi ve kurallara aykir1 hareket edenlere cezai
miieyyidelerin uygulanmasinda goérmektedir. Plana gore, Galata’dan
Tophane’ye giden Rihtim, Mumhane ve Tramvay caddelerinden biri
yiikk arabalarina, diger ikisi otomobil, kamyon ve binek arabalarina
tahsis edilecek bu suretle buralardaki trafik yogunlugu kontrol altina
aliacaktir. Fakat belediye bu plana, Rihtim Caddesi’nin araglarin gidis-
gelisine imkan vermeyecek kadar harap halde bulunmasi ve tamirinden
sorumlu olan Rihtim sirketiyle yasanan hukuki ve mali sorunlari,
Mumhane Caddesi’nin ise yeterli genislige sahip olmadig: iki taraftan
gelecek kamyon trafigini kaldiramayacagi, bu yolun sadece binek ve
yiik arabalarina (hayvanlarla c¢ekilen arabalar) ayrilabilecegi, dolayisiyla
otomobil, kamyon gibi araglara ayrilabilecek elde sadece Tramvay
Caddesi’nin kaldigi onun da genisliginin ihtiyaca kafi olmadig:
gerekcesiyle itiraz etmistir. Belediyeye gore konunun ¢oziimi igin
Rihtim caddesinin siiratle tamiri gerekmektedir (BOA.DH.KMS.57/41).

Belediyenin aracglarin kullanabilecegi yollarin ayrilmasina bu ilk
itiraz1 degildir. 1917°de de askeri otomobil umur-1 miifettisi Sehzade
Abdiilhalim Efendi’nin baskanliginda, Polis Miifettisi Cemil Bey’in de
iiye oldugu bir komisyon olusturularak trafik diizeniyle ilgili birtakim
kararlar alinmistir. Kararlarin bir kism1 Beyazit, Eminonii, Taksim,
Tophane, Karakdy, Beyoglu, Sishane, Tarlabas1 gibi bolgelerde
araclarin cinslerine gore kullanacaklar1 yollar1 belirlemektedir.
Komisyonca diizenlenen nizamname miisveddesi ve talimatnamenin
baz1 maddeleri askeriyece uygulanmaya baslanmasina ragmen, o vakte
kadar toplantilara katilmasi beklenilen belediye, sehir dahilinde trafik
diizeniyle 1ilgili yetkilerin kendilerine ait oldugunu ileri siirerek
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kararlara itiraz etmis, bu nedenle kararlar resmiyet kazanamamistir
(BOA.DH.EUM.6.5b.52/56).

Sonuc¢

XX. ylzyll baglart tiim diinyada oldugu gibi Osmanlh
Devleti'nde de ulagim alaninda Onemli gelismelerin oldugu bir
donemdir. Bu donemde geleneksel ulasim vasitalarina modern araglar
eklenmistir. Donemin gazetelerinde yer alan haberlere bakildiginda
otomobilin  Osmanli Devleti’nde yayginlasmasimin diger ilkelere
kiyasla oldukga yavas ilerledigi anlasilmaktadir. Otomobilin
yayginlasma hizi konusunda Osmanli Devleti ile diger iilkeler
arasindaki farkin Istanbul’la tasra arasinda da oldugu kayitlarin
tetkikinden anlagilmaktadir.

Otomobil her ne kadar yavas yayginlagsa da iilkeye girmeye
baslamasiyla trafik kazalar1 da kendini gostermeye baglamistir. Esasen
otomobilden 6nce de at arabalari, tramvay ve bisiklet kazalar1 devam
edip gelmekte ise de otomobille beraber daha sik goriilmeye ve daha
agir sonuclar dogurmaya baglamistir. Kaza sebepleri incelendiginde,
giinimiizden farkli olmayacak sekilde arag, yol ve insan faktorleri one
cikmaktadir. Kazalarin 6nlenmesi konusunda oldukga duyarli olan idare
bu sebepleri tespit ettikten sonra gerekli tedbirleri almaya baglamistir.

Araglarin kazaya sebebiyet veren en onemli eksiklikleri olarak
fren sistemi On plana c¢ikmaktadir. Tramvaylar, hatta hayvanlarla
cekilen arabalarda dahi Onemi fark edilen frenin araglarda caligir
durumda bulunmasina biiyiik 6nem atfedilmektedir. Ayrica kazalarin
olusmasinda fazla siiratin 6nemi anlagilmis ve buna yonelik kurallar
konmustur. Araclarla ilgili diger unsurlar ise 1yi ¢alisan bir direksiyon
ile araclar gorlinilirliiglinii saglamaya yonelik olarak korna ve fener
bulundurma zorunlulugu dikkat ¢ekmektedir.

Yol konusu Osmanli Devleti’'nde trafigin  6nemli
eksikliklerindendir. Geleneksel ulasim araglarinin kullanildigi donemde
cok da iizerinde durulmadig i¢in yollar genel olarak dar ve bakimsizdir.
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Niifusun artmasi, bagkente goglerin yogunlasmasiyla zaten dar olan
yollar ihtiyaca cevap veremez durumdadir. Ulkenin i¢inde bulundugu
mali zorluklar yollarin genisletilmesine izin vermediginden, sorun
yollarin arag cinslerine gore ayrilmasiyla ¢oziilmek istenmekte ise de
buna da kurumsal anlasmazliklar mani olmaktadir.

Insan, idarenin kazalar1 6nlemek i¢in &nemle iizerinde durdugu
bir faktordiir. Daha otomobiller devreye girmeden Once hayvanlarla
cekilen araclar doneminde siiriiciiler i¢in yas, ehliyet gibi zorunluluklar
varken, yetersizlikleri  goriilenlerin  ara¢  kullanmasma izin
verilmemektedir. Kazalarin meydana gelmesindeki insan faktdriinde
iyilestirmeler yapabilmek adina, basinda ilanlar yayinlattirilarak
kazalarin sebepleri ve kolluk kuvvetleri tarafindan yapilan ikazlar
halkla paylasilmaktadir. Bu wusul, gilinlimiizde kazalarin Onlenmesi
konusunda en 6nemli konulardan olan trafik bilincinin gelistirilmesini
hedefleyen bir egitim faaliyeti olarak da goriilebilir. Ayrica kurallara
aykiri hareket eden siirliciilere ceza-i miieyyideler uygulanarak yine
giiniimiiz trafik giivenliginin 6nemli etkenlerinden olan algilanan
yakalanma riski arttirilmaya caligiimaktadir.

Insan, ara¢ ve yol konusunda alinan tiim tedbirlere ragmen
kazalarin bir tiirli oniine gecilememektedir. Araglarin teknik olarak
yetersizlikleri, yollarin dar ve bakimsiz olmasi ve insanlarin yeni
tanistiklar trafik olgusuna uyum saglamaktaki zorluklar1 bu konuda
etkili olmaktadir. Istenilen sonuca ulasabilmek icin bu iic faktdrde
tyilestirmelere ihtiya¢ duyulmaktadir.
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EXTENDED ABSTRACT

In the Ottoman society, land transport used to be by animals and animal-
drawn carriages when a new era started in parallel with the proliferation of motor
vehicles in the world at the beginning of 20th century. Even though the first attempt to
bring an automobile into the Ottoman territories was blocked for bureaucratic
reasons in 1904, automobiles soon became a part of daily life. While this new era
ensured the fast and easy transportation of people and goods, it also introduced traffic
and traffic accidents to the public. This study investigates the introduction and
proliferation processes of motor vehicles in the Ottoman country, the frequency of
accidents, their reasons and the measures taken by the government to prevent them.
The study covers the early 20th century and generally makes use of the Ottoman
Archives of the Prime Ministry and second-hand sources.

Traffic accidents predate the appearance of motor vehicles as a problem of
the Ottoman cities that has to be resolved. In the newspapers of the period, it is
possible to come across some news reports in which complaints regarding accidents
caused by horse-drawn carriages and the public's expectations of the government to
prevent these accidents are voiced. The frequency and severity of accidents have
increased with the introduction of vehicles such as streetcars, bicycles, and
automobiles; and expectations of the government have increased in parallel.

After the introduction of the bicycle in the 1880s, accidents started to happen
around the country, and even though Dabhiliye Nezareti (Ministry of Internal Affairs)
wanted to restrict bicycles to certain zones, the Sadaret (the Vizierate) did not
approve of this and they found warning the bicyclists to not get involved in accidents
to be enough. Bicycle accidents being less severe must have played a part in the
decision of the Sadaret. Since streetcar accidents lead to more severe results, the
government paid great importance to the matter and they came to the conclusion that
these accidents were generally due to shortcomings such as not repairing or renewing
the worn rails and brakes etc. The government commissioned the municipalities and
the police department to increase inspections in order to prevent accidents.

Investigating the automobile accidents shows that these accidents are due to
human error, road and vehicle problems, just like today, and that the measures are
targeted towards these fields. The government puts emphasis on the human factor to
prevent accidents, and they imposed some rules not only for motor vehicle drivers but
also for drivers of animal-drawn carriages. These rules decree that the drivers must
hold driver's license, that they must not be drunk while driving, and that they cannot
go over the speed limit. Those who violate the rules may be fined, and their vehicles
may be disqualified. In order to prevent accidents, the public would sometimes be
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informed by the media, and drivers would be tested to disqualify those who fail the
examination from driving. They also made use of international experiences by
consulting foreign experts and examining the regulations of other countries.

Standards regarding the technical properties that the vehicles had to carry
were implemented since they were of great importance as well. Foremost among these
were a robust brake and steering mechanism, and possession of lights and a horn to
ensure visibility. Moreover, license plates were made compulsory so that vehicles
involved in accidents could be caught easily, thereby preventing accidents to some
extent.

Another important factor in traffic is the roads. Roads were usually narrow
and untended because they were not of particular importance during the period of
traditional transport vehicles. Since the troubles that the country was going through
did not allow for widening, they attempted to solve the issue by classifying the roads
to serve different types of vehicles, but this was also not possible due to bureaucratic
conflicts.

Considering all of the aforementioned measures, it can be said that the
government diagnosed the matter of traffic accidents correctly, and developed correct
measures towards them; however, due to the difficulties regarding the fundamental
components of traffic, namely the humans, vehicles, and the roads, the desired results
were not exactly achieved.
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