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OZET

Tarih boyunca yerlesim yerleri arasinda ulasim, tagima ve haberlesme imkani saglayan yollarin yapimi ve
bakimi, yerlesim bolgeleri igindekilere nispetle daha farkli bir organizasyon ve ¢aba gerektirmistir. Bu
caligma, s6z konusu g¢aba ve teskilatlanmanin farkli dénem ve cografyalardaki tezahiirlerini genel
anlamda derlemeyi ve bu konuda ortak dinamiklerin olup olmadigim tespit etmeyi amaglamaktadir. Tlgili
donem boyunca farkli sekillerde olusmus veya insa edilmis yol ve giizergahlar degerlendirilmis ve
bunlarin farkli amaglarla seyahat edenlerin kullanimina nasil sunuldugu ele alinmistir. Yollarin yapimi ve
bakimi hususunda hem devletlerin hem de farkli paydaslarin girisimleri oldugu gériilmiis ve bunlarin
biiyiik olgiide cografi ve iklimsel sartlar, toplumsal ve vergisel diizenekler ve menfaatler tarafindan
sekillendirildigi teyit edilmistir. Yol tizerindeki tesislerle ilgili degerlendirmeler ayr1 bir makalede ele
alinmustir.
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CONSTRUCTION AND MAINTENANCE OF ROADS BETWEEN TOWNS IN THE
ANCIENT AND MIDDLE AGES: A GENERAL COMPARISON

ABSTRACT

Throughout history, the construction and maintenance of the roads, the conduits of travel,
communication, and transportation, between towns have required a different type of organization and
effort than required for those within towns. This study attempts to reconcile in a general manner the
different manifestations of such organizations and efforts seen in different periods and geographies, and
to determine whether there are common dynamics. We have evaluated the different types of roads,
whether natural or constructed, and how these were put into service of travellers on the road for different
purposes. It has been observed that both the states and other stakeholders have invested in building and
maintaining roads and that these efforts depended essentially on the geographical and climatic conditions,
as well as social and tax related orders and benefits. The facilities on the roads have been evaluated in
another article.
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GIiRiS

Tarihte askeri, idari, ticari, dini ve benzeri sebeplerle yapilan seyahatlere yonelik
akademik ilgi son donemlerde yeniden canlanmis goziikkmektedir. Tarihgiler
arasinda en yaygin kanaat; sanayi oncesi donemde de gesitli amaclarla nakliye,
sefer, seyahat ve goclerin yapildig1 ve bunlarin insanlik tarihini etkileyecek ¢ap ve
onemde oldugu, ancak basta tagima teknolojisi olmak iizere bilyiikk 6lgliide maddi
sartlarin, ulagim ve nakliye imkanlarini toplumsal ve iktisadi diizenek iginde
nispeten sinirh kildig1 yoniindedir.

Bir yaklasima gére, ilk ve Orta Cag’da seyahat ve tasimaciligin zorlu, maliyetli ve
kisitli olusu, toplumsal akigkanligi (seyyaliyeti) biiyiik ol¢iide smirlamis ve bu
caglarin sosyal yapilarinin duragan ve yavas evrilen bir 6zellik gostermesine sebep
olmustur. Tasimacilik ve ulagimin smirli olmasi, iiretimin emek faktéri ve iklim
sartlarinin insafina dayali oldugu ve verimsiz kaldig: bir iktisadi yapida, toplumlari
zorunlu olarak gecimlik (subsistence) ve iasecilik (provisionism) olarak
adlandirdigimiz ve mal hareketlerinin siki kontroliinii de i¢eren politikalara yonelten
unsurlardan biri olmustur.'

Bununla birlikte, tarih boyunca g¢esitli amaglarla seyahatlerin yapildigt ve bu
seyahatlerin kolaylastirilmasi, giivenli olmasi ve maliyetinin azaltilmas1 igin teknik,
sosyal, hukuki ve ekonomik tedbirlerin alinmaya c¢alisildigt agik bir sekilde
gozlemlenmektedir. Nitekim tamami kara gilizergahlarindan olusan ve yiizlerce yil
biiyiik 6lciide kesintisiz ve yogun bir sekilde kullanilan ipek Yolu gibi giizergahlarin
varli§il, sanayi Oncesi donemde karayolu seyahatleri ile ilgili ifade edilen tim
zorluklarin asilabildigini ortaya koymaktadir. Ipek Yolu &rnegi ozellikle ilgingtir,
¢linkii zorlu bir cografyayr kat etmektedir ve istelik bu giizergdha alternatif ve
potansiyel olarak ¢ok daha ucuz goéziiken bir deniz glizergahi mevcuttur. Benzer
sekilde, Ik ve Orta Cag boyunca genis topraklar iizerinde asirlar boyunca hakimiyet
kurmus olan devletlerin varligt da teknik imkansizliklarin biyiik o6lgiide
asilabildigine isaret etmektedir. Bu tiir devasa devlet teskilatlanmalarinin geregi olan
seyahat, tasimacilik, iletisim ve en Onemlisi askeri seferlerin lojistigi, 6ne siiriilen
maliyet ve teknik yetersizliklere ragmen, belli ki makul 6lciilerde yapilabilmistir.
Gergekten de, devletlerin giicii ile bu tiir teknik altyapinin diizgiin bir sekilde hizmet
verebilmesi arasinda gozlemlenebilir bir iliski vardir.

Nitekim Mezopotamya’da ilk sehir devletlerinin ortaya cikisiyla birlikte iletim,
iletisim ve tagimacilik altyapisina yatirnm yapildigr gozlemlenmektedir (Casson,
2008: 19-20, 28-29). S6z konusu altyapinin yol ve kopriilerden ibaret olmadig;
konaklama ve diger ihtiyaglarin karsilanmasini saglayan istasyon, kervansaray ve
hanlarin; giivenligi saglayan kale, menzil ve karakollarin; denizden gelecekler igin
limanlarin ve nihayet mal akisini kontrol etmek ve gecen trafikten nemalanmak
isteyen giimriiklerin de bu altyapiy1 tamamlayan {istyapinin pargalarini olusturdugu
dikkat ¢cekmektedir. Genel kanaat, bu yatirimlarin biiyiik 6lglide askeri, siyasi ve
devletin kontroliindeki ticari ve iktisadi gerekgelerle yapildigi, sivil kullanimin ise
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siirli oldugu yoniindedir. Roma tarafindan yapilan yollar muhtemelen biiyiik
dlciide bu teze uygun amaglarla insa edilmisti. Ote yandan sivil kullanim sayesinde
tabii bir sekilde gelismis olan yollar da mevcuttu ve bunlar da amaca hizmet
edebilmek i¢in bakima ve iistyaptya muhtagti.

Bu calisma, farkli cografya ve donemlerdeki 6rneklerden hareketle, hem yerlesim
yerleri arasindaki yollari yapimini hem de bu yollar {izerinde seyahatin diizgiin bir
sekilde islemesi icin gereken yol bakimini ele almaktadir. Oncelikle farkli cografya
ve zaman dilimlerinde farkli yapidaki yollarin, insa edilmigse yapimlarinin ve
bilahare de bakimlarmin organizasyonuna odaklanilmistir. Yollarin  yapim
teknikleri, faydalari, maliyetleri ve bu maliyetlerin kimler tarafindan yiiklenildigi
genel bir sekilde ele alinmigtir. Maksadimiz, farkli bolge ve donemler i¢in yapilmis
calismalar1 kullanarak karsilagtirma yontemiyle ortak dinamiklerin tespit edilmesi
oldugu i¢in agirlikli olarak ana kaynaklara dayali calismalar kullanilmistir.
Makalede bu caligmalara yapilan atiflar, detaylara inmek isteyenlere yol
gosterecektir. Bu makale gergevesinde sadece yerlesim yerleri arasindaki yollar
dikkate alinmustir, zira yerlesim yerleri dahilindeki yollarin yapimi ve bakimi, hem
inga teknigi ve malzemeler, hem de istlenim ve sorumluluklar agisindan yerlesim
bolgeleri arasindakilerden oldukga farklidir. Benzer sekilde yollara nispetle daha
teknik bilgi, maliyetli kaynak ve nispeten daha farkli bir insa, bakim ve onarim
organizasyonu gerektiren kopriiler burada ele alinmamistir. Yine bu cercevede
yolcularin ve yiik tagtyan veya ¢eken hayvanlarin, vasitalarin ve tasidiklart mallarin
basta iase ve giivenlik olmak iizere temel ihtiyaclarini belli dl¢iilerde yol tizerindeki
imkanlardan karsilamalar1 gerektiginden bu tiir hizmetleri de yoldan ayri diistinmek
pek miimkiin degildir. Tabii olarak yol yapimi ve bakiminin organizasyonuna bu tiir
hizmetlerin sunumunu da eklemek gerekmektedir. Ancak konunun genisligi
sebebiyle s6z konusu iistyapinin insa ve bakimlari1 bu makalede ele alinmamustir.

Bu calismada yol kavramini; stirekli kullanim veya bilingli bir insa gayreti sonucu
ortaya ¢ikmis, insanlari, hayvanlar1 ve mallar1 bir noktadan diger bir noktaya tagiyan
ortam ve imkani saglayan mecra olarak tarif etmekteyiz. Bu tarif su iizerinden gegen
giizergahlari tamamen diglamasa da, kapsamumiz karayollari ile siirlt olacaktir. Bu
cergevede hem insa edilmis, hem de tabii olarak gelismis mecralar1 yol olarak
degerlendiriyor olacagiz. Her haliikarda bu tanim, yolun temel 6zelliginin tastyici
ortam (vasat) oldugunun, iizerinden gegen trafigin yiikiinii ¢ekebilecek kapasiteye
sahip olmasi gerektiginin altimi ¢izmektedir. Bununla birlikte ilk ve Orta Cag
boyunca yollar her zaman bu vasati olusturamamis, olusturabildiginde de ciddi
maliyetler gerektirmistir. Bu sebeple ilgilendigimiz bir¢ok yerde ve donemde yol
kavramindan, sinirlar1 belli ve gozle net bir sekilde goriilebilen bir yapidan ziyade
genis bir yon, belirli belirsiz bir giizergah (road area) anlasiimalidir. Ozellikle tabii
olarak ortaya ¢ikmis olan yollar bu tiirdendir. Bu sebeple, harita gibi rehberlerin
herkesin erisimine ag¢ik olmadigi donemlerde yolcularin mihmandar ve kilavuz
kullanmalar1 6nemli bir ihtiya¢ sayilmis, ancak kervanlarla seyahat edenler, devlet
yetkilileri ve zenginler disindaki yolcularin biiyiikk ¢ogunlugu bu imkanlardan
yoksun kalmislardir. Tabii olarak bakimli bir yol, kazasiz ve sorunsuz bir seyahatin
en 6nemli unsuru olmustur.
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[k yollarin, muhtemelen avci-toplayict topluluklar tarafindan avlarmnin siirekli
gectigi glizergahlar takip ederken, bilinen yiyecek ve su kaynaklarina giderken veya
atalarin1 gomdiikleri yerleri ziyaret ederken agtiklari patikalardan olustugu tahmin
edilmektedir. Siiriiler halinde gezen bir¢ok hayvanin go¢ ederken, bir otlaktan
digerine gecerken, su ve tabii tuz kaynaklarma giderken aym giizergdhi izledigi
bilinmektedir. Herkes tarafindan kabul edilmese de, aymi giizergah {izerinden
yapilan bu gidis geliglerin ayn1 toprag: siirekli doverek ve yol iizerindeki bitkileri
ezerek ve acgarak tabii patikalar olusturmus olmasi1 kuvvetle muhtemeldir.
Avladiklar1 hayvanlar1 izleyen ve hayvanlarla ayni su ve tuz kaynaklarina ihtiyag
duyan insanlarin da bu patikalar1 sahiplendiklerini tahmin edebiliriz. Cogu zaman bu
patikalar o bolgedeki iki 6nemli nokta arasindaki en etkin ve denenmis giizergahi
temsil ediyordu (Amato, 2004: 28-29). Mississippi havzasindaki Natchez Trace
(Patikasi), bu sekilde dogdugu tahmin edilen yollara iyi bir 6rnektir. Bu patika,
biliyilk 6l¢iide vadi yatagindan daha yiiksek bir rakimda, egimli, ama hava
sartlarindan daha az etkilenen kuru ve sert bir zeminde ilerler. Bizon ve diger
hayvanlarin Tennessee i¢lerinde yer alan tuzlalara gidip gelmek i¢in kullandiklari bu
patikay1, avlarini takip eden Amerikan yerlileri siirekli kullanmakla ve isaretlemekle
kalmamus, giizergdh boyunca da yerlesim yerleri olugturmuslardir (Lay, 1992: 5-6).

Bu patika, nispeten ge¢ kesfedilmis olmasi ve insanoglu tarafindan ¢ok fazla
doniistiirilmemis olmasi nedeniyle olusma seklini ve ilk kullanim amacini agiga
vuran istisnai drneklerdendir. Zira Paleolitik donemden kalma yollarin énemli bir
kismi, insanlar tarafindan o kadar uzun bir siiredir kullanilmaktadir ki, bu yollarin
ilk olarak nasil ortaya ciktiklari hakkinda spekiilasyondan 6te bir yorum yapmak
genellikle miimkiin olamamaktadir. Insan yerlesimleri, aga¢ kesimi ve insanlarin bir
yerden digerine siirekli hareketi, arastirmaya konu yollar {izerindeki insan, hayvan,
bitki ve tabii kaynaklardan olusan ekosistemi bu tiir bir analiz yapamayacak 6l¢iide
dontistiirmiistiir. Ayrica Antik Cag (ve Roma sonrasi karmasa donemi) boyunca
iktisadi, siyasi ve kimi zaman da teknolojik gelismeler" sebebiyle giizergahlar da
degismistir. Bu sebeple bazi yollarin (veya yol parcalarinin) kullanimi terkedilmis,
bunlarin yerine yeni yollar belirmis, terk edilmis yollar zaman i¢inde tabiat kosullar1
sebebiyle kaybolmuslardir.

Yine de bugiin diinyanin muhtelif bolgelerinde kullanimi Neolitik Cag’in
baslangicina dek uzanan cesitli yollarin varligi bilinmektedir. Ornegin M.O. III.
binyilda Hint yarimadasindaki yerlesim bdlgeleri arasinda yaygin ve bakimli
yollarin oldugu ifade edilmektedir (Lay, 1992: 12). Keza Ingiltere’nin giineyini bir
uctan digerine arsinlayan Kadim Yol’un (the Old Road) en azindan Harrow Way
olarak bilinen bat1 kesiminin Ingiltere’nin en eski yolu oldugu tahmin edilmektedir.
Harrow kelimesinin Eski Ingilizcedeki hearing-weg’den tiiredigi ve “tapinak yolu”
anlamina geldigi s6ylenir. Kimilerine gore ise bu kelime “ordu yolu” demektir ve bu
meyanda (mesela Danimarka ile Almanya arasindaki 260 km.’lik Neolitik
donemden kalma ordu yolu Haervejen gibi) benzer nitelikli uzun mesafeli yollara
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verilen genel bir ismi ifade etmektedir (Lay, 1992: 9). Kadim Yol’un doguya dogru
devam eden kismi, énemli bir dini merkez olan Canterbury’a uzandigindan Orta
Cag’da Hact Yolu olarak taninmis ve tabii olarak batisindan daha yogun bir
kullanima sahit olmustur. Roma oncesi doneme kadar uzanan bu yolun bakir ve
kalay tagimak i¢in kullanilmis oldugu 6ne siiriilmiistiir (Heath, 1911: 169-170).

Kimi tabii yollarin belli bir maden veya kaynagin yerlesim bdlgelerine taginmasi
amaciyla acilmis oldugu, bu yollara verilen isimlerden anlagilabilir. Almanya’da
onemli bir tuz iretim ve rafineri merkezi olan Liineburg ile Baltik Denizi
limanlarindan Liibeck arasinda uzanan Eski Tuz Yolu (A4lfe Salzstrafe), antik
donemden itibaren kullanilmakla birlikte, en yogun kullanimi XII. ila XVI. yiizyillar
arasina tekabiil eder. Bu yolun belirli bir kismi tag doésenmis olsa da, dnemli bir
kism1 ormanlik alanlardan gegen toprak yollardan olugsmustur. Ko6tii hava sartlarinda
camurlu olmasina, hirsizlar tarafindan soyulma riskine ve nehir lizerinde tasima
alternatifine ragmen s6z konusu donem boyunca kullanilmaya devam etmistir. Antik
ve Orta Cag’in 6nemli metalarindan biri olan tuz, italya (Via Salaria), Ingiltere ve
Japonya’da da antik dénemden kalma yollara ismini vermistir (“Salt Road”, bt.).

Antik Cag’dan itibaren ticarete konu olan driinlerden kehribar da gesitli
giizergahlara ismini vermistir. Kuzey Avrupa’nin gesitli bolgelerinden elde edilen,
kuzeyden giineye {i¢ farkli giizergah iizerinden inen, giineyden de diinyanin dort bir
yanina yayilan ve Avrupa’nin dogudan ithal ettigi iiriinlerin karsilif1 olarak yaygin
bir 6deme araci olarak kullanilan kehribar, 6zellikle Baltik Denizi’nin dogusundan
baslayip bugiinkii Polonya i¢lerinden giineyde Adriyatik Korfezi’ne inen yola ismini
vermigtir (de Navarro, 1925: 484, 497).

Tabii yontemlerle acilmis olan yollarin mahiyeti ve gelisiminde, i¢inden gegtikleri
cografyanin ve iklimin ¢ok 6nemli bir etkisinin oldugunu séylemek malumun ilami
gibi goziikse de, bu etkinin ne kadar gii¢lii oldugu kimi zaman unutulmaktadir. Bir
cografyanin genel o6zellikleri o bolgenin insaninin hareket kabiliyetini ve yoniinii
ciddi anlamda etkilemistir.

Ormegin Anadolu, konumu itibariyle dogu ile bati anakaralar arasinda ticaret ve
savas sebebiyle olusan trafigin tabii kavsagi durumundaydi. Burada neset edip
gelisen veya bu bolgeyi kontrolii altina alan medeniyetler hem bu havzanin
kaynaklarmi kullanabilmigler, hem de s6z konusu trafigin denetimini iistlenip
buradan fayda temin edebilmiglerdir. Bununla birlikte Anadolu tizerindeki yollarin
giizergahi, yarimadanin ve dag silsilelerinin dogu-bati ekseninde uzanmasi sebebiyle
ayni yonler boyunca gelismis, kuzey-giiney dogrultusunda ise ancak Selguklularin
Anadolu’ya girmesinden sonra gelisme gostermistir. Bununla birlikte Bizans
doneminde Konstantinopolis’in bagkent olmasindan sonraki siiregte burasi ile
Antakya (Antioch) arasindaki kuzeybati-giineydogu yoniinde ilerleyen yol, hem
Kudiis’e gitmek isteyen hacilarin hem de tiiccarin yogun kullanimiyla gelismisti.
Osmanli déneminde ise Istanbul’dan baslayan iic ana yol, genisleyen Osmanli
cografyasini kapsayan yol aginin ana omurgasin teskil etmistir. Her haliikarda bu
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yollara paralel ve kimi kestirme yan yollar da bulunmaktaysa da buralarda az sayida
yerlesim ve su kaynagi mevcuttu ve kaybolma riski yiiksekti. Askerler, hacilar ve
biiyiik kervanlar tarafindan kullanilmayan bu yollar daha ziyade yerel tiiccar ve
ahalinin kullanimima uygundu (Eskikurt, 2014: 18, 21; Halagoglu, 1991: 127,
Tuncel, 1991/a: 109).

Diger yandan cografyanin yani sira arazinin yapisi da yolun nereden gegecegini
biiyiik 6lciide belirlemistir. Yukarida bahsi gecen Giiney Ingiltere’deki Kadim
Yol’'un biiyiik 6l¢iide icinden gectigi cografyanin yiiksek rakimli konturlarini
dolagtig1 goriiliir. Yine Ingiltere’nin giineyinde 137 km. boyunca kuzeydogu
yoniinde uzanan 5.000 yillik Ridgeway ve bu yolun Anglosakson donemdeki
uzantist oldugu anlasilan 160 km.’lik Icknield Way, kirectasindan olugan ve bu
sebeple tlizerinde biriken suyu siinger gibi alt katmanlara geciren bir zemin tizerinde
ilerlemektedir (Harding, 2000: 173).

Bu zemin ve yol giizergahinin tepelerden gegiyor olmasi, yolda su birikintisi ve
¢amur olusumunu, yagmur sonrasinda bile asgari diizeyde tutmakta ve yolun kisa
stirede kullanima hazir olmasini saglamaktadir. Zira yiikseklikler, ¢evre topolojiye
gore riizgar ve erozyon sebebiyle daha ince bir toprak tabakasi, daha sert bir kaya
katmani ve daha zayif bir bitki ortiisii barindirmaktadir. Bu tiir asgari diizeyde bakim
gerektiren ve genellikle tabii kullanimla acilmig dag yollar1 (ridgeways), kimi zaman
egimli rampalarina ve dar gegitlerine ragmen, modern yol yapim teknikleri gelisene
dek bolgeler arasi yolculuklarda 6zellikle kagni, vagon ve at arabalari gibi tekerlekli
vasitalar i¢in en giivenli yollar olmustur (Lay, 1992: 9). Dag yollari, yumugak
meyilli tepelerde genellikle zirvenin asagisindaki yamaglardan birine otururken, dik
yamagli daglarda ise zirve ¢izgisi (su toplama ¢izgisi) boyunca ilerlerdi.™

Siiphesiz ki, dag yollarinin kendine has zorluklar1 vardi. Buzlanma veya erozyon
sebebiyle yol tutusunun zayifladigi kisimlarda dik rampalar, hem insanlar hem
hayvanlar hem de tekerlekli vasitalar i¢in ciddi bir sorun teskil ediyordu. Benzer
sekilde meyilli inislerde de araba ve kagnilardaki yiiklerin insanlar tarafindan
tasinmas1 gerekebiliyordu. Dahasi, dag yollar1 genellikle ¢ok daha az meskin
bolgelerden geciyordu. Bu durum, her gecilen kasaba veya kopriide ayakbasti
vergisi 6demekten kurtulan tiiccar icin avantaj olustursa da, konaklama ve giivenlik
ihtiyacinin her zaman karsilanamamasi ciddi bir risk unsuru olabiliyordu. Ote
yandan ileride de goriilecegi lizere tarimsal alanlardan gecen yollar, genisleyen
tarlalar sebebiyle bozulabiliyordu. Boyle bir riskin, trafigi baska bir yo6ne
yonlendirmek maksadiyla yol 6zellikle kapatilmamissa, dag yollarinda goriilme
ihtimali oldukg¢a diisiiktii.™ Dag yollarinin bir avantaji da dnemli savunma imkani
sunmalartydi. Ornegin, Antalya’daki Giilliik Dagi’min tepesinde dogal bir platoda
yer alan Termessos’a giden dag yolu lizerindeki karakollar buray: fethetmek {izere
ilerleyen Iskender’e ciddi bir sorun olusturmustu. Iskender, sehri ancak Termessos
halk: ahalisini kandirarak ele gegirmisti (Arrianos, 2005: 49 - I/XXVII)." Daha
sonralar1 Iskender’den kagmak zorunda kalan III. Darius da baskent Susa veya
Babil’e degil, iskender’in ordusunun kendisini kovalamasinin zor oldugu bir dag
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yolundan kuzeybati Iran’daki Media’ya kagmusti. Diger yol, kraliyet yol agimin
pargast oldugundan nispeten diizdii ve ordunun tasidigi agirliklarla gegmesi igin
uygundu (Arrianos, 2005, s. 116 - III/XVI). Her haliikdrda bu tir dag yollarinin
XVIIL yiizyila kadar tercih edildigini ve bugiine dek varligim siirdiirdiigiinii ifade
etmek gerekir.

Diger taraftan algak rakimli ve diiz satithli bolgelerdeki toprak yollar, tamamen
bolgedeki iklim sartlarinin insafina gére hizmet sunuyordu. Ornegin, Anadolu’da
Roma donemine ait az sayidaki tas yol disinda, sehirler arasi yollar tabii yollard: ve
s6z konusu ana yollar da tipik Orta Cag yollarina benzer sekilde genis ve yatikti
(Halagoglu, 1991: 127; Kinal, 1987: 75). Bu yollar kétii hava sartlarinda yolcular
i¢in ciddi sikintilar ve tehditler olusturabiliyordu. Ornegin Kanuni’nin Bagdat seferi
sirasinda Tebriz’den Bagdat’a gecmek i¢in yola ¢ikan ordu Sultaniye kasabasini
gectikten sonra kar ve yagmur sebebiyle ilerlemekte olduk¢a zorlanmusti. Yiize
yakin araba ¢amura saplandigi i¢in yakilmig, bazi toplar da ¢amura gomiilerek
saklanmisti (Emecen, 2010: 66). Bu durum, Roma’nin yol yapimi konusundaki
basarisint siirdiirememis olan Bizans donemi i¢in gegerlidir. Bizans ordularimin
hareket kabiliyeti ile Roma ordularminki arasinda belirgin bir fark vardi. Zira
Bizans’ta yazin iyi havalarda tepelik yerlerde dahi tekerlekli vasitalar
kullanilabilirken kigin  ordularin ilerleyebilmesi kolay olmuyordu. Arap
cografyacilar bu sebeple Bizans topraklarina yapilan kis seferlerinin 20 giin ile
sinirlandirilmasim salik veriyorlardi™ (Haldon, 2006: 139). Avrupa’da da Roma’dan
kalma yollarin digindaki yollarin hemen hepsi toprak yollardi. Cakil tas1 serpilmis
veya plaka dosenmemis yol, Roma 6ncesi ve sonrasinda ge¢ Orta Cag’a kadar yok
denecek kadar azdi. Bu yollarm 6nemli bir kismi, kimi tarihgilerin “yol bolgesi”
(road area) diye tanimladigr genel giizergahlardi. Yogun bir yagis sonrasi, yolun
kaybolma ihtimali oldukga yiiksekti. Ornegin, 1285 yilinda I. Edward’in Dunstable
kasabasina gonderdigi mektupta yogun kagmi trafigi sebebiyle yollarinin gok kotii
durumda oldugu ve yolcularin ciddi bir tehlike i¢inde oldugundan bahsedilmektedir
(Macdonald, 2006: 18).

Iklim sartlar1 mevsimsel olarak yollar1 gegilmez kildig1 gibi, yolun durumu ile ilgili
uzun vadeli etkilere de sebep oluyordu. Yagan yagmurlarin diiz satihta olusturdugu
su birikintileri, topragin niteligine ve tlizerinden gecen ayak ve tekerlek sayisina
gore, daha sonra kuruduk¢a sertlesip yolun ylizeyini bozacak olan g¢amura
doniistiyordu. Boylece yollar, yagmur mevsimi sonrast satith diizeltme calismasi
yapilmadiginda, zaman iginde gecilemez Sl¢iide bozulabiliyordu. Bu tiir yollarin,
ozellikle yumusak ve seyrek dokulu bir toprak tabakasmnin oldugu bdlgelerdeki
kisimlari, yolun kullanimina bagl olarak pekisip ¢okebiliyordu. Diinyanin muhtelif
bolgelerindeki milli parklarda bulunan gezi ve trekking giizergdhlarinda rastlanan
¢Okmiis patikalar (hollow way) bu sekilde olusmustur (Lay, 1992: 10). Yine bir
bagka sorun, dag yollarina nispetle bitki gelisimine daha uygun olan yerlerden gecen
bu yollarin zaman i¢inde biiyiiyen bitki ortiisii tarafindan kapanma ihtimaliydi. Yol
kapanmasa bile, yolun hemen yaninda gelisen sik bitkiler, arkasinda gizlenen
haramiler basta olmak iizere yolcular i¢in muhtelif tehlikeler barindirabiliyordu.
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Diger yandan iklimin daha kuru, toprak zeminin ise daha sert bir 6zellik gosterdigi,
gocebe kiiltiirlinin  yaygin oldugu ve bdlgeler ve sehirler arast tagimanin ve
seyahatin tekerlekli vasitalar yerine biiyiik 6l¢lide yaya ve basta deve ve katir olmak
lizere binek hayvanlari ile yapildig1 Afrika, Orta Dogu ve I¢ Asya’da bir¢ok toprak
yol ve hatta patika, bugiinlere kadar varliklarini siirdiirmiistiir.”" Mesela, Afrika’y1
kesfe ¢ikan kasiflerin kitayr dogusundan batisina, bir kdyden digerine uzanan toprak
patikalardan ayrilmadan kat ettikleri kaydedilmistir. Benzer sekilde Kuzey
Amerika’nin ilk Avrupali yerlesimcileri, irokua Federasyonu’na ait kabilelerin
olusturdugu (600 km’ye varan) uzun mesafeli dar patikalarla karsilasmiglardir (Lay,
1992: 7).

Araplar, fethettikleri bolgelerdeki Roma, Bizans ve Pers (ve Sasani) yol sistemlerini
biiyiik olclide devralmig ve 6zellikle Bagdat ve kutsal sehirleri de dnceleyen ilave
giizergahlarin gelismesini temin etmislerdir. Bu yollarin giizergahlar1 Miisliiman
seyyahlar ve cografyacilar tarafindan menzil menzil kayda ge¢mistir (Le Strange,
2010: 9, 11-13). Bununla birlikte Islam cografyasinin énemli bir kisminda tabii
giizergahlari bozacak iklim sartlarinin fazla olmamasi ve daha da 6nemlisi deve gibi
dayanikli ve muazzam yiik tasiyabilen bir hayvanin yaygin olarak kullanilmasi
sebebiyle sehir icleri ve yakin gevreler disinda tas yollara, yapim ve bakim
maliyetleri de diisiiniildiigiinde, pek ihtiya¢c duyulmamistir." Oyle anlasiliyor ki,
tabii bir sekilde geligsmis olan ve baslica giizergahlar iizerinde ciddi sayilabilecek
bir trafigin bulundugu bu yollar, basta deve kervanlar: tarafindan olmak tizere pek
bir zorluk yasanmadan asilabilmekteydi. Nitekim zorluk ¢ikaran yollar 6zellikle
ifade ediliyordu. Ornegin, Iran’da Firiizabad’a giden yolun zorlu ve tash bir yol
oldugu 6zellikle belirtilmistir (Le Strange, 2010: 256).

iklim sartlar1 yollarin giizergahimi da etkilemis olsa gerekir. Ornegin, Orta Asya’da
daglik bolgelerden gecen yollar, Kuzey Avrupa’dan farkli olarak zirvelerden degil,
genellikle dag eteklerinden dolanarak veya nehir yataklar1 ve vadiler boyunca
ilerlemekteydi (Barthold, 1990: 83, 84, 86, 149, 162, 179, 180, 185). Yol yapimi, bu
cografyada bozulmaya karsi dayanakli olan sert zemin sebebiyle ya yeterince
gelisgmemis veya ihmal edilmisti. Roma déneminin sonlarinda dahi Kuzey Afrika ve
Bati Asya’da tekerlekli vasita kullanimi ciddi anlamda azalmaya baglamisti. Bu
durum, modern zamanlara kadar tekerlekli vasitalarin kullanabilecegi genislikte
caddesi olmayan bircok Kuzey Afrika sehrinde kendini hissettirmekteydi. Bu
sebeple buralarda deve basta olmak {izere binek hayvani kullanimi daha verimliydi
(Ruthven ve Nanji, 2004: 53). Ote yandan Islam devletlerinin Dogu ile Bati
arasindaki ticaretin tam ortasinda duruyor olmalari, deniz ve kara ticaretini birbirine
eklemlenecek sekilde organize etmelerine imkan saglamistir. S6z konusu devletler,
bu ¢ercevede devraldiklari medeniyetlerin mevcut yollarinin bakimi diginda yeni yol
yatirrmina gitmemis olsalar da, kervanlarin saglikli bir sekilde seyrine imkan
saglayan koprii ve lstyapiya ciddi bir kaynak ayirmuslar; ticaretin organizasyonu
icin hukuki, iktisadi, mimari ve lojistik bir¢cok yenilik yapmislardir. Bu sebeple bir
zamanlar vagon ve savas arabalarinin yaygin olarak kullanildigi bu bolgede, gec
Roma doneminden itibaren tekerlekli vasitalar nadiren goriiliirken, deve ve
katirlardan olusan kervanlar her yerde kullanilir olmustur. Cografya ve iklimin
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sebep oldugu bu temel farkliliga Chaudhuri, 1677°de Iran’dan Hindistan’a gecen
Batili bir doktorun hatiratindan yaptig1 alintilarla dikkat cekmektedir: iran’da yol
kurak ve daglik bir araziden ge¢mekte ve neredeyse hi¢ tekerlekli arag
kullanilmamaktadir. Buna karsilik Hindistan’in sulak ve yesil topraklarinda yollar
kimi zaman sekiz ¢ift okiiziin kostugu vagonlarla doludur (Chaudhuri, 1996: 137-
138)."

Islam iilkelerinde sehirler arasi tas yol insasmin olmayisi, bolgede deve
yetistiriciliginin oldukca gelismesine sebep olmustur. Bunun sonucunda farkli
iklimlere uygun deve tiirleri ortaya ¢ikmustir. Zira Asya devesi ile Arap devesi
ayriminin  Otesinde bu iki cins devenin alt tiirleri de bulunmaktaydi. Mesela
Yemen’in yiiksek bolgelerinde kullanilan develerle ¢6lde kullanilan deve tiirleri
farkliyd: ve mallar bir bolgeden digerine tasinirken develer de degistiriliyordu (Hill,
2001: 198).*

Ipek Yolu iizerindeki sehirleri birbirine baglayan yollar da dahil olmak iizere Orta
Asya’nin yollarinin hemen hemen hepsi tabii yollardi. Bunlar daha ziyade
kullanimla pekismis kervan yollariydi. Genellikle bir yone dogru uzanan belli
belirsiz bir yol havzas: seklinde ilerledigi i¢in genisti. K&tii hava sartlarinda, trafigi
yogun olan bolgelerdekiler harig, bu yollarin istikameti kaybolabiliyordu (Spuler,
1987: 463). Cografya bu bolgedeki yollar1 ve seyahatleri 6zellikle etkiliyordu.
Cin’in disariya agilamamasinin ve Orta Asya transit ticaretinin bu boélgedeki yerli ve
gocebe halklarin elinde kalmasinin en dnemli sebeplerinden birinin, Cin’in kuzey ve
batisina sinir ¢izen ugsuz bucaksiz bozkirlar, yakici riizgarlariyla ¢oller ve diinyanin
en yiiksek daglar1 oldugu soylenir. VII. yiizyilda yasamig Cinli bir bilge, buralarda
yolcularin ve hatta kervanlarin siklikla kaybolabildiklerini aktarmaktadir (Cagnat ve
Jan, 1992: 73). Cinli Budist haci Faxian da seyahat notlarinda ulasilmasi zor
beldelerden bahsetmekte ve buralara varmak isteyen yolcularin, bir kilavuzdan
digerine aktarilarak ve bolge yoneticilerine hediyeler vererek ilerlemek zorunda
olduklarini nakletmektedir (Faxian, 1886: 110-111).

Antik medeniyetlerin en gorkemli yapilarini insa eden Misirlilarin da yol yapimi
konusunda 6zel bir gayret i¢cine girmedikleri anlasilmaktadir. Misir arazisi, yerlesim
yerlerinin 6nemli bir kisminin bulundugu Nil havzasindaki yumugak ve sulak toprak
ile ¢olin kumlu toprak zemininden olusmaktaydi. Bu sebeple uzun mesafeli
tagimacilik ve seyahat biiyiik dl¢lide Nil iizerinden yapilmaktaydi. Zeminin uygun
oldugu yerlere gakil tast sererek veya toprag diizleyip sikistirarak yol yaptiklar: da
oluyordu. Ancak bu yollar zaman iginde kumlara yenik diistiyordu. Piramitlerde
kullanilan bloklar kizaklarla, diger mallar ise gemi ve develerle tasiniyordu (Brier ve
Hobbs, 2009: 215). Arrianos’a gore Misir’in fethi sirasinda ¢l yolu Iskender’e de
ciddi bir sikinti yasatmigt1. Susuz ve kumluk olan bu yoldan gegerlerken Iskender’in
sansina yagmur yagmis, ama giineyden esen riizgar sebebiyle kumlar yolu kapatmus,
kilavuzlar bile higbir isaretin olmadigi bu giizergahta yollarmi sasirmisti (Arrianos,
2005: 98 - III/I1I).
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Misir kaynaklarinda ve seyahat yazininda Nil’in tagmasiyla birlikte insanlarin ve
hayvanlarin karayolunu kullanamadiklarina dair bilgiler bulunmustur. Bu durum
kalict yollarin en azindan nehir civarinda gok anlamli olmadigina isaret edebilir. Ote
yandan s6z konusu tagmalar, varsa insa edilmis olan yollara ait arkeolojik bulgular
yok edeceginden bu konuda kesin bir hilkme varmak da pek miimkiin
gozitkmemektedir. Yazili kaynaklarda bahsi gecen gilizergdh ve menzillerle ilgili
bilgiler ise, birkag istisna disinda, fazla bir malumat sunmaktan uzaktir. Arazi alim-
satim ve kadastro iglemlerini belgeleyen bazi papiriislerde yollarla ilgili bilgiler ise
cogunlukla s6z konusu arazinin sinirlarina yapilan atiflardan ibarettir. Muhtemelen
bu yollar, kanallarin hemen yanindan ve bentlerin iizerinden ilerliyordu. Sik
kullanilmaktan alttaki toprak oturmus ve diizlesmisti. Helenistik doneme ait bu
kaynaklarda nadiren de olsa bazi yollar, kamu yolu veya kraliyet yolu olarak
isimlendirilmekle birlikte, bu terminolojinin ne anlama geldigi hakkinda daha fazla
bilgi bulunamamustir. Her yil tasan sularla bozulan toprak yollarda agilan deliklerin
kapatilmasi ve satihlarinin diizeltilmesi isi, muhtemelen halkin angarya olarak
yapmak zorunda oldugu sulama sisteminin yillik bakiminin tabii bir pargastydi. S6z
konusu kaynaklarda, koprii yapimi ve bakimina ait de higbir bilgi bulunamamustir.
Nil havzasinda ¢ok sayida kanal oldugu i¢in bu durum olduk¢a ilgingtir.
Muhtemelen palmiye kiitiiklerinden kesilen plakalarla yapilan ve bir mevsim
dayanan gegici kopriilerle idare ediliyordu. Nitekim bu yontem hala
kullanilmaktadir. Misir’da karayolu ulagim ve tasimaciliginin en belirgin 6zelligi
olan yiik hayvanlarinin kullaniminin da tekerlekli vasitalara nispeten yayginlig:r da
Misir’daki karayollari ile ilgili bu teoriyi desteklemektedir. Ote yandan, ¢ok fazla
bilgi olmasa da Nil’in batisindaki ¢6lde glizergdhin bir vahadan digerine ilerledigi
tahmin edilmektedir. Buna karsilik, vahasiz ve daglik olan doguda yer alan ¢6ldeki
giizergahlarla ilgili olarak yazili kaynaklarda bir miktar daha fazla bilgi vardir.
Burasi kurak olsa da basta altin olmak iizere madenleri ve tas ocaklari bakimindan
zengindi ve Nil’in Kizildeniz ile irtibatin1 sagliyordu. Pliny, Akdeniz sahilindeki
Pelusium ile Siiveys Korfezi’ndeki Arsinoe arasindaki yolun kumlu bir ¢dlden
gectigini ve giizergdhin kumda sabitlenmig bir sira kamis ile isaretlendigini bildirir.
Strabo da yolun yoniinii belirten isaret taslarindan bahseder. C6lde mesafelerin, iist
iiste konmus taslarla belirtildigi olmustur. Roma donemine ait az sayida mil tasina
da rastlanmistir (Adams, 2007: 20,22-23, 25-26, 33).

Ote yandan diizliikleri sik ormanliklarla kapli olan ve birbirine yakin ¢ok sayida
nehrin kestigi Rusya’da da yol yapimi gelismemis, buna karsilik nehir tasimaciligi
olduk¢a yaygin bir sekilde kullanilmistir. Suyu bol, debisi diisiik (yavas akan) ve
derin olan bu nehirlerde hem ¢ift yonlii hareket, hem de bir koldan veya bir nehirden
digerine gecis olduk¢a kolaydi. Yaz mevsimlerinde kayikli tagimaciliga uygun olan
bu nehirler, kisin yiizeylerinin kalin buz tabakalari ile kaplanmasiyla iizerinde
kizaklarin isledigi yollara doniisiiyordu. Orta Cag’in baglarinda etrafinda yogun
yerlesimlerin goriildiigii basta Volga olmak {izere nehirlerden olusan bu tasimacilik
ag1, bolgesel iriinleri daha genis bir ticaret agina tagiyor ve bolge insaninin basta
Sasaniler ve bilahare Miisliimanlar olmak iizere daha giineydeki toplumlarla irtibat
kurmasina ve ticaret yapmasina imkan sagliyordu (Kurat, 2014: 11, 15-16).
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Sanayilesmeye kadarki donemde insanoglu biiyiik Olcilide tabii bir sekilde gelismis
yollar1 kullanmakla birlikte, ilk dénemlerden itibaren yol yapimina da girismislerdir.
Insanoglu tarafindan inga edilen ilk yollarn yerlesim yerleri iginde yer alanlar
oldugu tahmin edilmektedir. Dogunun nispeten kurak ikliminde bu ilk yollar
muhtemelen kil tugla veya tastan yapilmisti. Ote yandan Avrupa’nin yagmurlu
iklimindeki yerlesimler daha farkli bir yol yapim teknigi benimsemek durumunda
kalmusti. Tk medeniyetlere besiklik eden nehir havzalarinda oldugu gibi Avrupa’da
da dere ve nehirlerin gegtigi vadiler balik, et, sebze ve meyve bakimindan tasidiklar
zenginlik nedeniyle gdcebe topluluklarmn ilgisini ¢gekmis ve ilk yerlesimlere sahne
olmustur. Su yollarinin kendileri de ulasim ve tasimacilik i¢in kullanilmistir. Diger
yandan tarima gecisle birlikte yumusak zeminli, topragi zengin ovalik ve diizliik
alanlar da insan topluluklarinin yerlesimine sahne olmustur. Basta genis nehir
yataklarinin gevresinde olmak iizere sulak alan ve batakliklar, bugiine nispetle 1k ve
Orta Cag’da ¢ok daha yaygindi. Tabii olarak yollar da insanoglunun ardindan su,
camur, batak ve balgikla tanisacaklari algak bolgelere inmek durumunda kaldilar.

Sulak arazi ve batakliklarin bugiinlere nispetle ¢ok daha sik oldugu Antik Cag’da
tabii veya insan yapimi toprak yollarin uzun siire dayanamayacagi bolgelerde, yol
yapiminda agaglardan faydalanildigi goriilmektedir. Arkeolojik kazilarda en eskileri
Bronz Cag’a uzanan kiitiik yollar, bu tarz yol yapiminin ayrintilarini bize
ulastirmistir. XX. yiizy1l ortalarina kadar 6zellikle madenler ve ormanlik alanlar gibi
zor ulagilan bolgelerde veya savag ortamu gibi yol yapimi i¢in kaynak ve zaman
stkintisinin yasandigi sartlarda yapilagelmis bu tiir kiitiik yollar, aga¢ kiitiiklerinin
yol giizergahina dik bir sekilde yan yana ddsenip sabitlenmesiyle insa ediliyordu.
Ortaya ¢ikan yol, kaba, piriizlii ve kayabilen kiitiikler sebebiyle ozellikle binek
hayvanlari i¢in tehlikeli olabiliyorsa da, ¢amur, bataklik gibi yiiriiyenler igin bile
asilmasi zor olan zeminlere nispetle daha rahat bir geg¢is sagliyordu. Daha da
Onemlisi, bu tiir sartlara dayanamayan toprak yollardan farkli olarak kalici ve
dayanikliydilar. Nitekim Antik Cag’dan kalma kiitik yol kalintilar,
dayanikliliklarinin ispatidir. Belli araliklarla bakim gerektiriyorlarsa da, bu bakim
¢ogu zaman kiitiiklerin saglamlastirilmasindan ibaretti (“Sweet Track™, bt.).

Bu tiir aga¢ yollarin ge¢misini Neolitik doneme kadar stirmek miimkiindiir. Kereste
ve kiitiiklerden insa edilen bu yapilardan bir kismi arkeolojik veya tesadiifen yapilan
kazilar sirasinda bulunmustur. Igine gémiildiikleri topragin niteligi sayesinde fazla
zarar gormemis olan bu yollar, kullanilan agaglarin yaslarinin tespiti ile
tarihlendirilebilmistir. Bunlardan bugiine dek bulunan en eskisi, Ingiltere’de
Greenwich yakinlarinda ylizeyin 4.7 m altinda kesfedilen ve bataklik bolgedeki
tepeler arasinda gegisi saglayan ahsap platformdur. Neredeyse 6 bin yil 6ncesinde
yapildig1 anlasilan yapi, biiyiik 6lciide daha sonradan yapildig1 sanilan kiitiik yollara
benzemektedir (University College London, 2009). Bir bagka Neolitik ahsap yol
platform, ingitere’de Somerset civarinda bulunan ve Sweet Track olarak bilinen
yapidir. Kiitiiklerin halkalarinin analizi sonucu bu yolun M.O. 3806-7 yillarinda insa
edildigi anlagilmaktadir (Hillam vd., 1990).
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Avrupa’da (Ingiltere, Danimarka, Almanya, Irlanda ve Hollanda) bulunan diger
kiitik yollarin hepsi Bronz Cagi ve sonraki donemlere aittir. Bunlarin kiminde
kiitiikler, biitin ya da ikiye boliinmiis olarak, birbirlerine paralel bir sekilde yol
boyunca ve ug uca yerlestirilmiglerdir. Kimisinde ise daha diizgiin kalaslar halinde
bicilmis, bunlara dik konmus kiitiikler iizerine yerlestirilmistir. Digerlerinde ¢ali
curpt ve dallar, demetler halinde sikistirilarak sabitlenmis, bir kisminda ise yol
yukarida tarif ettigimiz gibi kiitiiklerden veya ahsap plakalardan yapilmis ve yere
yatirilmis bir ¢it gibi insa edilmistir (Harding, 2000: 173). Her haliikkdrda ortaya
konan gayret, bu yollarin daha genis bir yol agina baglandigi izlenimini vermektedir.

Ancak 1k Cag’in yol mirasin1 Orta Cag’a tastyacak olan esas yollar, kiitiik degil, tas
kaplama yollardir. lk tas kaplama yollarin sehir i¢lerinde kullanildig1 bilinmektedir.
[Ik biiyiik yerlesimlerin sokaklar1, ister Asur ve Harappa sehirleri gibi diiz bir ¢izgi
seklinde, isterse daha yaygin olarak goriilen egri biigrii ve diizensiz bir tarzda olsun,
merkezdeki saray ve tapinaktan baglayarak disariya dogru, giderek kalitesi diisen
taslarla kaplanmaya olduk¢a erken dénemlerde baslanmustir. M.O. V. binyilda
Mezopotamya’da Ur sehrinde sokaklar tasla, IV. binyilda da Indus Nehri
vadisindeki Harappa sechrinde tugla ile dosenmistir (Lay, 1992: 13).
Mezopotamya’da M.O. 2000 ile 1500 aras1 olarak tarihlenen kimi tas yollarin,
dikdortgen bir kesit i¢ine birkag¢ katman halinde benzer biiyiikliikte taglarin herhangi
bir baglayici veya yapistirict unsur kullanilmaksizin dizilmesiyle insa edildigi tespit
edilmigstir (Ebels vd.: 35).

Tas yollar zaman iginde yerlesim bolgeleri arasina da insa edilmeye baslanmistir.
Yerlesim bolgesi disinda inga edilen tarihin bilinen en eski tag kaplama yolu, yol
yaptiklarina dair elimizde kayda deger bir delilin ulagsmadigi Misirhilar tarafindan
yapilmigtir. Muhtemelen anit mezarlar igin gereken bazaltin ¢ikarildigi bir tagsocagi
ile Nil arasma dosenen 12 km.’lik bu yol, kumtasi, kirectasi ve kismen de
kiitiiklerden insa edilmistir. M.O. 2600 ile 2200 arasinda yapildig1 sanilan bu yolun
genigligi ortalama 2 m. civarindadir (Wilford, 1994). Avrupa’nin en eski
sehirlerinden biri olarak kabul edilen Girit’teki Knossos ile adanin giineyindeki
sahile kadar uzanan tas kaplama yol yaklasik 50 km.’dir. Bu yol 20 cm.’lik kumtas1
bloklarn kil ve al¢i har¢ ile bir arada tutulmasi ve bazalt doseme taglari ile
kaplanmis olup, M.O. 2000 civarinda insa edildigi tahmin edilmektedir. Babil’de
M.O. 1000 civarinda 40 cm.’lik tas karolarla kapl iki seritli yollardan bahsedilir.
Ingiltere’de de antik Fosse Yolu ile Cornwall’daki kalay madenlerinden gelen yolun
bulustugu yerde iizerinde tekerlek izleri islenmis ve yaklasik M.O. 250 olarak
tarihlenen yol taglari bulunmustur (Lay, 1992: 36, 45).

Stiphesiz tas yollarin yapimi da, bakimi da olduk¢a maliyetliydi. Bu sebeple bu tiir
yollar XVI. yiizyila kadar bircok sehir i¢inde bile istisna olmustur. Genellikle sehir
iclerinde baglayan ve biiylik 6lciide kraliyet ve sarayin hizmeti i¢in insa edilmis olan
az sayidaki tag dosenmis yollar, bir nehir kenarinda veya bir dag eteginde ansizin
bitebiliyor veya engelin obiir tarafinda yeniden devam etmek iizere kesintiye
ugrayabiliyordu (Amato, 2004: 30). Bu nedenle devlet gorevlileri, askerler, din
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adamlar1 ve aristokrasi bile ¢ogu zaman insa edilmemis, ama devsirilmis yollar1
kullaniyordu. Bu ¢ercevede, toprak yolun genisletilmesi, belli araliklarla
diizeltilmesi ve sikistirilmasi, iizerinde veya hemen kenarinda biiyiiyen bitkilerin
temizlenmesi ile toprak patikalar belli ol¢iide tekerlekli vasitalarin kullanimina
aciliyordu. Kimi yerlerde dere yataklarindan elde edilen piiriizsiiz taslar yol zemini
tizerine serpiliyordu (Renard, 1929: 139).

[lk ve hatta Orta Cag’da tas yol konusunda diger tiim uygulamalardan ciddi anlamda
ayrilan tek isim hi¢ siiphesiz Roma’dir. ‘Biitiin yollar Roma’ya ¢ikar’ ifadesi,™
Roma’nin tarihi boyunca insa ettigi (ve ettirdigi) ve bakimini yaptig1 (ve yaptirdigi)
yollara atifta bulunmaktadir. Roma yollari, 6ncekilere nispetle oldukca dikkat ¢ekici
ozelliklere sahiptir. Bu yollarin yapiminda kullanilan teknoloji ve malzemeler, her
ne kadar kendilerinden 6nce kullanilmis olsa da (6rnegin, Girit’te Minos Devleti
tarafindan yapilan yol, kalite ve teknik olarak Roma yollarindan geri kalmaz) ayni
teknolojinin, insa tekniginin ve standardin genis bir cografya ve zaman dilimi i¢inde
neredeyse hi¢ degismeden kullanilmis olmasi kayda degerdir. Diger bir ilging
Ozellik, Roma askerlerinin gittikleri hemen her yere bu yollar1 da insa etmis
olmalaridir. Bu yollar, hem Roma askeri giiciiniin ve fetihlerinin ardindan gelen pax
Romana’nin, hem de Roma medeniyetinin ifadesi olmustur. Roma, M.O. 1. yiizy1l
ile M.S. II. yiizy1l sonu arasinda sinirlarini genislettikge hem yerel kaynaklar etkili
bir sekilde degerlendirmek hem de biiyiiklii kiiciiklii askeri birliklerini yonettigi
bolgelerin her noktasina ulastirabilmek i¢in merkezle smir boylarini birbirine
baglayan ve anayol ve tali yollardan olusan devasa bir yol ag1 kurmustur. Ozellikle
de M.S. III. yiizyilda bu agi, yerel {iretim kaynaklarint askeri garnizonlara baglayan
ve dis tehditlere kargi savunma amagcli yan yollarla sinir uglarina kadar genisletmistir
(Haldon, 2006: 135-136).

Bu yollarin belki de en kayda deger 6zelligi, arazi sartlari ne olursa olsun, miimkiin
oldugunca (hatta sinirlar1 zorlarcasina) diiz bir seyir izleme gayretidir. Romalilara
kadar yollar genellikle {izerinden gegtikleri topografya ve cografyaya uygun
kivrimlar g¢iziyor, bir kayanin veya 6nemli birinin arazisinin etrafindan dolagmak
suretiyle ani doniisler yapryordu. Hatta Cin’de hizli ugan kétii niyetli ruhlarin yollart
ve kopriileri kullanmasina engel olacagi inanciyla yollara bilingli kivrimlar
ekleniyordu (Lay, 1992: 10-11). Romalilar ise diiz yol yapimini kolaylastiracak
sekilde gilizergah belirliyor, yol yapimi i¢in sahilleri ve engebesi az vadileri tercih
ediyorlardi.

Stiphesiz ki bu 6zellik, daha ziyade Romalilarin tamamen kendilerinin insa ettikleri
sifirdan yapilmis yollar i¢in gegerlidir. Zira Romalilar kendilerinden 6nceki yollari
da kullanmis ve bunlar1 gelistirmistir. Ornegin Almanya’da, daha sonralar1 Orta
Cag’da Marburg’daki Macar azize Elisabeth’in mezarma bu yol iizerinden giden
hacilar sebebiyle FElisabethenstraffe olarak isimlendirilen Steinerne Strafe,
Romalilar tarafindan daha eski yollarin genisletilmis ve tas dosenmis halidir. Bu yol,
bolgedeki hakimiyetlerini pekistirmek isteyen Romalilarin askeri, idari ve lojistik
ihtiyaglarini karsilamak i¢in kullanilmigtir (“Elisabethenstraf3e”, bt.).
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Roma yollari, ciddi ve titiz bir saha ¢alismasinin ardindan topolojinin niteligine gore
yolun miimkiin oldugu kadar diiz olmasini saglayacak sekilde insa ediliyordu. Bu
sebeple zeminin egimine gore derin bir yatak agilarak veya gelecekte yol olacak
hattin iki yan1 (egim c¢oksa tek yani) kazilarak ve ortaya ¢ikan tag ve topragin yola
yigilmasiyla yapiliyordu. Bu yatak, kirilmis tas veya ¢akil tasiyla ddseniyor veya ¢ift
tarafli ¢ukur sayesinde olusan tepecigin (agger) de benzer katmanlara sahip
olmasina dikkat ediliyordu. Bu ara katmanlar, bir taraftan yol iizerinde biriken
suyun, iist katmanlara zarar vermeden ve ¢amur olusumuna yol agmadan hizli bir
sekilde alt katmanlara cekilip uzaklagtirilmasint sagliyor, diger taraftan da yol
yilizeyinin zaman i¢inde ¢okmesini engelleyerek saglam bir zemin olusturuyordu.
Alt katmanlartyla birlikte bu yollarin insa edilmis derinligi ¢cok degisken olmakla
birlikte kimi zaman 2 m.’yi astyordu. Katmanlarin dagilmamasi icin yol yataginin
cidarlarina kimi zaman tag doseniyordu. Kaldirim taglari, ya bu duvarin toprak
tistiindeki kismindan olusuyor veya ayrica yol sathini olusturan kaplama taslardan
daha yiiksek taslarin yol kenarina dizilmesiyle yapiliyordu. En iist yiizey kenarlar
birbirine bitisik gelecek sekilde yerlestirilen farkli ebat ve sekillerde tas levhalardan
olusmaktaydi. En st yiizeyde taglart birlestirmek i¢in genellikle harg
kullanilmiyordu. Daha ziyade hem bu yiizeyi tasiyan katmanda hem de daha alt
katmanlarda, tabakalarin hareketini kisitlamak i¢in puzolanik nitelikli (su ve kiregle
birlesince yapistirict nitelik alan) killi bir toprak ve kire¢ karisimi kullaniliyordu.
Ardindan yolun oturmasi i¢in bu katman iyice dovilliyor veya sikistiriliyordu.
Bunun igin elle itilen agir tag silindirler veya tokmaklar tercih ediliyordu. Roma
yollarinin genisligi 4 ile 12 m. arasinda degisiyordu. Trafigi yogun yollara parke
tagindan ilave bir katman daha yapiliyordu. Bu katman, siirekli gelip giden ayak ve
tekerleklerin kaldiracagi tozu oldukga sinirlamaktaydi. Yaya trafi§inin oldugu
yerlerde kaldirim da désenebiliyordu.™

Roma yollar1 genellikle gevre topolojiden bir miktar yiiksek bir set iizerine insa
ediliyordu. B&ylece yolu kullananlar ¢evreye hakim oluyor, ayrica yol iizerinde
biriken su hizli bir sekilde kenarlara akiyordu (O'Flaherty, 2007: 2). ingilizcede
aslinda kamu yollarin1 ifade eden, ama artik otoyol anlamina kullanilan highway
kavramimin Romalilarin bu yiikseltilmis yollarindan tiiredigi ifade edilir (Ebels vd.:
36). Roma yollarinda genellikle bin adimda bir kilometre tas1 olur, bu taslar atlara
binmek icin de kullanilird1. Ayrica yollara, yerlesim bolgelerine kalan mesafeleri ve
yonleri gosteren levhalar da dikilirdi (Dietz, 2005: 18).

Tas kaplama yollarda zaman iginde {izerinden siirekli gecen trafigin sebep oldugu
bir ¢okme oluyordu. Ozellikle vagonlarin ve kagnilarin sag ve sol tarafindaki
tekerlekler, yol iizerinde kalici ve yol boyunca ilerleyen birbirine paralel iki dar
¢okmiis ¢izgi birakiyordu. Bu iki paralel ¢izginin arasi, farkli cografyalarda ve
zamanlarda inga edilmis ve kullanilmis yollarda neredeyse ayni olup, bu vasitalarin
teker arasi mesafelerinin 1,3 ile 1,6 m. arasinda, ara¢ genigliklerinin ise 2 m.
civarinda yapildigina isaret etmektedir ki, o donemden kalma ara¢ kalintilari bu
bulgularn teyit etmektedir. Zaten bu oOlgiilerden daha dar veya genis vasitalari, bu
sekilde tekerlek izlerinin bulundugu yollarda kullanmak neredeyse miimkiin degildi.
Hatta bu izlerin Yunan ve Roma donemlerinde bilingli olarak acildigi, izler
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arasindaki yiikseltinin yayalarin kullanimina uygun olarak temiz kaldig1 ve belli
araliklarda ata veya vasitaya binmeyi kolaylastiracak basamak taslariyla bezendigi
bilinmektedir. Gelis ve gidis i¢in ayri seritlerin olmadigi yollarda, bu izler karst
yonlerden gelen vasitalar i¢in kimi zaman ciddi bir sorun oluyor ve kavgalara
sebebiyet veriyordu (Lay, 1992: 34-35).

Romalilar tarafindan yapilan tiim yollar benzer nitelikler tasisa da, her zaman ayni
sekilde ve ayni kalitede insa edilmiyordu. Farkli donemlerde, farkli cografyalarda ve
farkli ihtiyaclar i¢in farkli 6zellikleri haiz Roma yollar1 bulunmaktaydi. Yol yapim
ve bakiminin 6zellikle ilk baglarda hizla geriledigi Orta Cag’da, Romalilardan kalan
yollardan en kaliteli yapilmis olan ana giizergdhlar disindaki yollarin 6nemli bir
kism1 ya her mevsim kullanilabilir olmaktan ¢ikmis ya da tamamen terk edilmistir
(Newman, 2011: 42).

Bu durum hem Avrupa hem de Roma’nin dogudaki miras¢isi olan Bizans igin
gecerliydi. Dogu eyaletlerinde kosullarin uygun oldugu yerlerde Roma yollari,
genellikle merkezi bir hatta ve bazi diger yollarda karsilagilanlara nispetle daha
diizensiz bir sekilde kiigiik taglarla dosenmis bir yilizeyden olusuyordu ve 6,5 metre
genigliginde idi. Bu yollarda tekerlek izlerine rastlanmistir. Bizans yollari, VI.
yiizyildan itibaren dar ve tepelik bolgelerde basamakli olarak insa edilmistir. Bu
basamaklar yol yiizeyinin kaplanma ihtiyacini azaltmakla kalmiyor, ayni zamanda
yiik tasiyan hayvanlarin rampalar1 agmalarini da kolaylastiriyordu. Tabii olarak bu
yollar tekerlekli vasitalara hi¢ uygun degildi. Antakya (Antioch) ile Halep (Aleppo)
ve Chalkis (Kinnesrin) arasi, Tarsus ile Saglikli yakinindaki Giilek Bogazi (Cilician
Gates) aras1 ve Doseme gecidinden gegen Pamfilya ile Likya arasindaki Via Sebaste,
Bizans tipinde insa edilmis yollara Ornektir. Son Ornekte muhtelif zamanlarda
yapilan tamirat ve yeniden yapimlar sebebiyle dort katmana rastlanmigtir. En alt
katman M.O. 6 yilinda Augustus tarafindan yaptirilmis goziikkmektedir. Bu yol 6
metredir ve tekerlek izli, ama diizensiz bir ylizeyi vardir. Bizans’in ilk donemlerinde
tamamen yeniden yapilmis ve bilahare ge¢ Osmanli donemine kadar kismi
tamiratlarla kullanilmis goziikmektedir. Sonradan yapilan bu katmanlar orijinal
haline gore hayli dar (3,5 m) olup, dik yokuslarda basamaklidir. Kenarlar biiyiik tas
bloklardan, yolun kendisi ise altindaki Roma yoluna nispeten daha diizgiin bir
sekilde yerlestirilmis olan kiigiik tag bloklardan olusmaktadir. Diger iki yolun
mahiyeti Via Sebaste’ye nispetle farklidir. Ancak yokuslarda basamak uygulamasi
onlarda da mevcuttur. Roma ve Konstantinopolis’i birbirine baglayan Via
Egnetia’nin yeniden yapilan yerleri de daha dar, orijinaline nispetle daha piiriizsiiz,
ancak yokuslarda basamakli bir sekilde insa edilmistir. Balkanlar {izerinden
Istanbul’a gelen Haglilar daha kuzeydeki Via Militaris’i kullanmis, ancak taslik,
daglik ve bataklik yerlerde tekerlekli vasitalar: sebebiyle ciddi sikint1 yasamiglardir.
Bu sebeplerle Bizans doneminde tekerlekli tagimaciligin ciddi oranda azaldig1, buna
karsilik yiik hayvanlarmin 6neminin ¢ok arttigi gozlemlenmistir (Haldon, 2006:
140-141).
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YAPIM VE BAKIM ISLERININ ORGANIiZASYONU

Yollar, modern ekonomik tabirle ciddi dissalliklar tasiyan yapilardir. Bu gergevede
yoldan faydalananlar her zaman edindikleri bu fayda karsiliginda bir bedel
ddemeyebiliyordu. Ornegin bedel ddemedigi halde, bolgesinden gegen bir Roma
yolu sayesinde refah diizeyi artan yerlesim yerleri vardi. Saglanan bu fayda
karsiliginda devlet o bolgenin halkina kimi zaman yolun bakimi veya ilave vergi
gibi ek maliyetler yiiklese de, yol kenarinda olmanin bu yerlesim yerlerine getirisi,
Odedikleri bedelden ¢ogu zaman daha fazla olmustur. Buna ilaveten, yerlesimlerin
gelismesi, kisi basina diisen maliyeti de azaltmistir. Askeri amaglarla yapilmis bir
yolun, hem tiiccar hem de hacilar tarafindan kullanilabilmesi de bir baska digsallik
ornegi olarak verilebilir. Ayrica, yolun sadece kolay seyahate imkan veren bir vasat
olmadigi, ayni zamanda yolculara giivenlik ve iase gibi muhtelif hizmetlerin
sunuldugu bir ortam sagladigi da sdylenebilir. Yolda seyahat edenler her zaman yol
lizerindeki hizmetlerden (menzillerin sadece kamu gorevlilerine acik olmasi,
parasizlik vb. gibi) cesitli sebeplerle faydalanamasalar (ve ornegin, Orta Cag
Avrupa’sinda ortalama bir seyyahin siklikla yapmak zorunda kaldigi gibi geceyi
acikta gecirmek zorunda Kkalsalar) da yolun sagladigi giivenlikten herkes
faydalaniyordu.

Ote yandan yollarin, kpriilerin ve iase ve giivenlik amacl yol iistii tesislerin yapim
tarih boyunca ciddi bir maliyet olusturmustur. Ustelik bu altyap: ve iistyap: insa
edildigi andan itibaren siirdiiriilmesi gereken ilave maliyetler gerektirmistir. Ister
tabii, ister yapay, ister toprak, ister tas olsun yollarin islevlerini siirdiirebilmesi i¢in
diizenli kullamima ve siirekli bakima ihtiyaglari vardir. Modern zamanlarda bile
kirsal bolgelerde toprak, sose ve asfalt yollarin bakimi konusunda ciddi sikintilar
bulunmaktadir. ™  Bu maliyetlerin, istelik kisa bir zamanda, yoldan
faydalananlardan temin edilmesi hi¢bir zaman miimkiin olmamustir. Tabii olarak
yollarin hem yapimi hem de bakimi ve kullaniminin denetlenmesi, sadece ilk ve
Orta Cag’da degil, modern donemlerde dahi ciddi bir organizasyon ve gayret
gerektirmistir. Bu organizasyon ve gayreti g¢ogu devletin siirekli olarak
saglayabildigini sdylemek zordur.

Tarih boyunca tas yollarin ve dzellikle kopriilerin yapimi; yolun gectigi giizergahin
durumu, kullanilan malzemelerin nereden nakledildigi ve 6zellikle nitelikli ustalarin
ve iscilerin maisetinin kim tarafindan karsilandig1 gibi unsurlara bagli olarak ciddi
bir yekln teskil ediyordu. Dahasi yollar siirekli bakim gerektiriyordu. Yollar
iizerindeki trafigin miktar1 ve niteligine, yapim malzemesinin mahiyeti ve kalitesine,
hava, iklim ve cografya sartlarina bagli olarak zamanla yipraniyordu. Yagmur suyu,
uygun egim verilmediginde, suyu gegirgen alt katmanlar olmadiginda ve diizgiin
drenaj saglanmadiginda yol iizerinde ¢okmelere sebep oluyordu. Tas kaplama
olmayan yollarda ¢amur, iizerindeki yaya, hayvan ve tekerlekli vasita trafigine bagl
olarak yol sathi kimi zaman gegilemeyecek Ol¢iide bozuluyordu. Yiiksek, egimli,
karli, riizgarli ve yagmurlu yerlerde yolun lizerindeki toprak ve gakil tasi malzemede
kayiplar olugmaktaydi. Ayrica, yukarida da belirtildigi gibi, ilgilenilmediginde ve
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kullanilmadiginda yolu ve etrafin1 saran bitkiler, yolun kaybolmasma sebep
olmaktaydi. Yol kenarindaki bitki ortiisiiniin yogunlugu, yol kesen haydutlar igin
saklanabilecegi uygun bir ortam da olusturmaktaydi. Benzer sekilde, yolun civarinda
yasayanlar yolun taslarini veya alt katmanlardaki killi topragi kendi kullanimlar1 i¢in
caliyor veya yolu tarlalarina katabiliyorlardi. Bir baska maliyet unsuru da giivenlik
tesis etme g¢abalariydi. Bu g¢abalar i¢in yeterli kaynak ayrilmadiginda gilizergahin
giivenligi azaliyor ve artan eskiyalik olaylart yolun zaman icinde terk edilmesine
sebep oluyordu. Bakimsiz bir yol, aym1 zamanda giivensiz yol demekti. Her
haliikarda yollar, kullamldigi zaman ayaklar, nallar ve tekerlekler, kullanilmadig:
zaman da tabiat, bitkiler ve giftgiler tarafindan yipratiliyordu.™"

Eski Ahit’te Yahudilere ¢olde diiz yol agmalarinin tavsiye edilmis olmasi ve bunda
Tanr1’nin rizasinin oldugunun ima edilmesi (Yesaya-40:3-4), yol yapiminin 6nemine
isaret etmesi bakimindan dikkate degerdir. Bu maliyetli is, gerek dini, gerckse
sekiiler liderler icin merkezi yonetim kabiliyetinin onemli unsurlarindan biri
olmustur. Patikalarin yavas, tabii ve evrimsel gelisimine nispetle yollar
hiikiimranlarin, tapinaklarin ve sehirlerin hizmetine amade, zaman ve mekéanda
verimi hesaba katarak planl bir sekilde insa edilmislerdir (Amato, 2004: 29). Tabii
olarak yerel ve merkezi gii¢lerin de yollarin diizgiin islemesinden belli bir menfaat
elde etmek arzusunda olmalar1 anlagilabilir. Bu ylizden de yol yapim ve bakimi
konusundaki nihai kaynak temini ve organizasyonunun, tarih boyunca biiyiik dl¢tide
devletlerden beklendigi tahmin edilebilir.

Nitekim giiclii bir merkezi yonetim kurarak genisleyen tiim ilk ve Orta Cag
devletleri bir sekilde yeni yol yapimi, eski yollarin bakimi ve gelistirilmesi ile farkli
yollarin 6zellikle devlet merkezlerine haber, yiyecek ve emtia ulastiracak sekilde tek
bir ag bilinyesinde birlestirilmesi igin gayret gdstermislerdir. Merkezi idarenin gii¢lii
oldugu ve yol yapim ve bakim c¢aligmalarinin merkezi yapinin menfaatleriyle
uyumlu oldugu yer ve zamanlarda, devlet bu ise ya dogrudan girisiyor veya
yonetilenler lizerine kurdugu otorite ile dolayli olarak yaptirtma yolunu segiyordu.

Meshur Pers imparatoru [. Darius tarafindan yaptirilan Kral Yolu, merkezi
hiikiimetin etkin bir yol ag1 kurma cabasina iyi bir ornektir. Batida Efes’te baslayan
ve doguda bir ucu Pers Imparatorlugu’nun baskenti Persepolis’e uzanan, diger ucu
ise kuzeyde I¢ Asya’ya ilerleyerek Ipek Yolu ile birlesen bu imparatorluk yolu,
muhtemelen yeni yollarla eski yollarin etkin bir gekilde birbirine baglanmasiyla
olusmustu.™ Bazi yollarin Anadolu iglerinde oldukg¢a dolambagli olusu, 1. Darius’un
ozellikle bu bolgede daha onceki devletlerin agtiklari ve kullandiklar1 yollari
birlestirdigi ve gelistirdigi tezini gliglendirmektedir (Lay, 1992: 46). Gelistirilen bu
yol sistemi, Pers Imparatorlugu’na gii¢c katmis ve Herodot’un “Diinyada Persli
ulaklardan daha hizli bir sey yoktur” sdziine gerekge olusturmustur (Herodot, 2004:
431).®" Bununla birlikte ayn1 yol, basta Biiyiik iskender olmak iizere baska giiclerin
de isine yaramis, takip eden asirlarda hem askeri hem de ticari seferlere imkan
saglamigtir (Briant, 2012: 188).
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Benzer bir yol inga ¢abasini, Hint yarimadasinda da goérmekteyiz. Bolgenin baglica
giizergaht olan Grand Trunk Road (Urduca ve Farsgada Biiyiik Kral Yolu veya
Biiylik Anayol anlamina Sahrah-i Azim) bolgede yiikselen devletlerin giicii
nispetinde gelismis veya ihmal edilmis ve bugiinlere kadar gelmistir. Giiniimiizde
Banglades’ten baslayan ve Ganj nehrini Hint yarimadasinin kuzeyi boyunca belli
belirsiz izleyen ve Indus nehrini gecerek Pakistan’in kuzeyi ve Afganistan’a kadar
uzanan bu yolun gecmisini antik donemlere kadar gotiirebilmekteyiz. M.O. VI. ve
V. yiizyillar arasinda yasamis oldugu sanilan Sanskrit dil bilimcisi Panini,
Hindistan’in 3 ana yolundan bahseder: (Harabeleri modern Pakistan’in islamabad
kentinin batisinda kalan) Teksila kenti ile Hindistan’in kuzeydogusunda yer alan
Rajgruha arasinda Ganj Nehri boyunca uzanan dogu-bati istikametindeki
Uttarapatha (Kuzey Yolu), bu yolu Hindistan’in ortasiyla bulusturan kuzey-giiney
istikametindeki Dakshinapatha (Giiney Yolu) ve Orta Hindistan’daki ¢6lden gegen
Vannupatha. Maurya Devleti’nin kurucusu ve Biiyiik Iskender’in Hindistan igine
ilerlemesini engelleyen Candra Gupta ile zaten belli kisimlar1 hala var olan bu
yollarin tamirine ve bazi kisimlarda yeniden yapilmasina baglanmistir. Kuzey
Yolu’nun bu dénemde Afganistan’daki Belh sehrine kadar uzatilmig olma ihtimali
yiiksektir. Bilahare M.O. III. yiizy1l sonlarinda Candra Gupta’nin torunu Asoka
zamaninda tim yollar birbirine baglanarak, yekpare bir yol aginin olusturuldugu
sanilmaktadir (Dar, 2000: 158-159).

Candra Gupta’nin  veziri ve miittefiki Katilya, ¢ok sonralar1 yazilacak
Machiavelli’nin Prens risalesini andirir tarzda kaleme aldig1 Arthasastra’da (Devlet
Idaresi El Kitab1) devlet yoneticisinin gérevleri arasinda yollarin yapimi ve bakimim
da sayar. Bu eserde giimriik memurlarinin yolu kullanan tekerlekli vasitalardan, yiik
hayvanlarindan ve yolculardan alacaklar1 yol vergisinin miktarlarindan (ki her biri
icin farklidir) da bahsedilmektedir. Bu farkliliklarin, tekerlekli vasitalarin yolu
yayalardan daha fazla yipratiyor olmasindan kaynaklandigi ifade edilmektedir. Buna
karsihik giimrilk gorevlileri ticaret yollarinin giivenliginden de sorumluydu
(Kautalya, 2012: 50-51). Katilya ordudaki farkli birliklerin gorevlerini sayarken filli
birliklerin gorevleri arasinda yol agmayi da sayar (Kautalya, 2012: 133).

Iskender’in generali ve Dogu bélgelerinin mirasgist 1. Seleukos Nikator’un elgisi ve
Candra Gupta’nin saraymda 5 yil geciren Megasthenes’e gore Pesaver ile Maurya
Devleti’nin baskenti olan Pataluputra arasinda uzanan Kuzey Yolu 8 ana kisma
boliinmiistii ve toplam mesafe yaklasik 1.900 km civarindaydi. Bu yol her 4-5
km.’de bir, yon ve mesafe belirten tas siitunlarla isaretlenmisti (Dar, 2000: 159,
179).

Cok daha sonralari, bolgenin Babiirlerden kopma kisa siireli devletlerinden olan Sur
Hanedanliginin kurucusu Sir Sah Suri, bu antik yolu yenilemis ve Kalkiita’ya kadar
uzatmustir. Bu yol, bilahare 6nce Babiirler, ardindan Ingilizler tarafindan siirekli
gelistirilerek ve uzatilarak bugiinlere, ayni isimle kullanilan modern asfalt yolun
altyapisin1  olusturarak gelmistir. Hindistan’da  biiyliik ol¢iide ana nehir
giizergihlarma yakin ilerleyen ve bolgedeki sehirlerin iran, Anadolu ve Helen
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diinyasi ile ticari irtibatin1 saglayan yol, kuzeye ¢iktikca dag gegitleri ve yollara
doniismektedir. Gegmisi Pers krali I. Darius dncesine dek uzandigi bilinen meshur
Hayber Geg¢idi de bu yol iizerinde olup yol Babiirler tarafindan bu gegide baglanarak
Kabil’e kadar uzatilmistir. Bu yolun temel kullanim amaci antik dénemden itibaren
ticaret amagh olsa da, zaman zaman askerl amag¢li da kullanilmustir. ™™ Yolun
Ozellikle Kuzey Hindistan diizliiklerinden gecen kismi, ihmal ve tabiat sartlari
sebebiyle siirekli bozulmus ve sonraki donemlerde yukarida da ifade edildigi gibi
yeniden yapilmak zorunda kalinmistir. Giicli merkezi ydnetimlerin oldugu
donemlerde yolun bakimina ilaveten yol boyunca isaretler, dinlenme tesisleri ve
kervansaraylar yapilmistir. Ancak nihayetinde bélgenin Ingilizlerce isgal edildigi
donemlerde bu yolun, en azindan Snemli bir boliimiiniin, ciddi anlamda ihmal
edildigi anlagilmaktadir (Sarkar, 1926: 1-6).

Cin’de M.O. III. asrin son geyreginde birbirleriyle savasan eyaletleri birlestirerek
biiyilk Cin’i insa eden Qin hanedani, i¢ karmasa doneminde giderek giiglenen
Hunlara kargt ciddi bir karsi saldiriya gegmistir. Cografyay1 kendi lehine kullanma
becerisi, askeri dehasi ve yoneticilik kabiliyeti ile donemin parlayan yildizi olan
komutan Meng Tian, Hunlara karsi diizenledigi seferlerin yani sira, bir taraftan
gecmisi M.O. VIL. yiizyila uzanan ve daha sonra tamami Cin Seddi olarak bilinecek
olan duvar sistemine ilavelerin yapimini baslatmis, diger taraftan da hem iilke icinde
hem de smirlarda hizli haberlesme ve askeri harekat imkani saglayacak bir yol
sisteminin yapimini yonetmistir. Qin Hanedaninin baskenti Xianyang’dan Sari
Nehir’i gegerek bugiin Cin’in kuzeyinde yer alan I¢ Mogolistan’da bulunan
Jiuyuan’a kadar uzanan ana arter (diizliik kesimlerde 20 m. genislige ulagsa da) cogu
yerde 5 m. geniglikte olup, baskentten dort tarafa yayilan ve toplam uzunlugu 6,800
km. olan imparatorluk yollarinin bir pargasini olusturmaktaydi. S6z konusu yol
sistemi, kisa siiren Qin Hanedaninin ardindan uzun Han Hanedanligi déneminde
yaygmlastirilip gelistirilmistir (Sanft, 2014: 103-113).

Sefere ¢ikan ordular da kimi zaman kendi yollarmi kendileri agmak durumunda
kalmaktaydi. Ornegin Iskender, doguya dogru ilerleyisi sirasinda bazi giizergahlarda
yol actirmak durumunda kalmisti. Antalya Kemer’in giineyindeki Phaselis’ten
Perge’ye ordusunu ilerletmeden 6nce daha Onceleri gegilmesi ¢ok gii¢ olan dag
yolunu Trakyalilara diizelttirmisti. Yine de kendisi ayr1 bir birlikle sansini sahil
yolunda denemis ve normalde giineyden esen riizgdr sebebiyle kabaran denizin
kapattigi bu yol, bu kez kuzey cihetinden esen riizgdr sayesinde kolaylikla
asilabilmisti (Arrianos, 2005: 26 - I/XXVI). Hindistan’da da indus Nehri’ne dogru
ilerlerken ordunun oncii birlikleri, gecilmesi imkansiz bu bdlgede ordunun
gecebilecegi bir yol agmakla gorevlendirilmisti (Arrianos, 2005: 187 - TV/XXX).
Misir’1 fetheden Islam ordularimin komutant Amr b. As da Iskenderiye’ye dogru
ilerlerken, daha oOnce fethedilen Misir topraklarindaki tebaalari olan Kiptilerden
olugsan bir ekip ordunun Oniinden ilerleyerek yollar agmis, kanallarin {izerinden
kopriiler insa etmistir. Yapilan anlagsma ile Misirlilar yollarin ve binalarin
bakimindan da sorumlu tutulmustur (Numani, 1975:. 163).
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Benzer sekilde hayatiyeti genislemeci fetih politikalarima bagli Cengiz Han’in da
biiyiik Ol¢iide askeri gayelerle genis yollar inga ettirdigi bilinmektedir (Mez, 1937:
25). " Onun halefleri olan ilhanlilar da biiyiik 6lgiide askeri amaglarla yol yapmaya
devam etmislerdi. Ozellikle Hiilagii’'niin agtirdig1 yollarin ve yaptirdigi képriilerin,
keza Gazan’in Firat boyunca yaptirdig1 yolun da biiyiik 6l¢iide ordunun ihtiyaglarina
gore yapildigi disiiniilmektedir (Spuler, 1987: 463-465). Ordularin yol agma
yoniindeki ihtiyaglar1 ve girisimlerini sonraki donemlerde de goriiyoruz. Yiizyil
savaglar1 sebebiyle ge¢ Orta Cag’da baglayan insa ortaminin bozulmasiyla yollar da
ciddi anlamda hasar gormiis veya ihmal edilmisti. III. Edward Calais’ten Reims ve
Paris’e sefere c¢iktiginda 500 kisi kiirek ve baltalarla ordunun oOniinden gidip
bozulmus yollar1 diizlemek ve yollar1 kaplamis olan bitkileri temizlemek zorunda
kalmist1 (Verdon, 2003: 27).

Askeri sebeplerle yol agma politikasinin 6zellikle Romalilar i¢in gegerli oldugu
soylenebilir. Roma’nin yol insa politikas: fetih politikasinin 6nemli bir ayagim
olusturuyordu. Cikilan seferler sirasinda Roma askerinin ilerledigi giizergahlara
yollar ddseniyordu. Roma Devleti ve Imparatorlugu’nda ana arterlerin yapiminda
dogrudan askerler ¢aligtyordu.™ Ancak Roma fethettigi cografyaya adini ebediyen
kazimak arzusuyla bu yollar1 ciddi bir miihendislik organizasyonu iginde yapmusti.
Zirve déneminde Roma Imparatorlugu smirlari iginde 29 ana giizergahta 78 bin km.
(53 bin Roma mili) uzunlugunda tas kapli yol bulunmaktayd: (O'Flaherty, 2007: 2).
Bu yollarin bir kisminin bakimint merkezl yonetim curatores viarium (yol
bakicilar1)™ olarak bilinen gorevliler araciligiyla yaptirtyor olsa da, yol bakimindan
ve tali yollarin yapimindan ¢ogu yerde yerel yonetimler sorumluydu. Keza devlet
kademesinde gorevli senatdr ve yetkililer de 6zellikle kendi bolgelerinde yol yapim
ve bakimindan sorumlu tutulabiliyordu (Staccioli, 2003: 58-59).

Roma yollar1 baslangigta dogrudan devlet tarafindan yaptirilmiyor, zengin ydnetici
kadrolar tarafindan kamu gorevlerinin bir geregi olarak insa edilmeleri
bekleniyordu. Benzer sekilde mevcut yollarin ve kopriilerin bakimi da toprak
sahiplerinin gorevi olarak goriiliiyordu. Bu konuda Roma, biiyiik dl¢iide belli bir
standardi tutturabilmistir. Ancak M.S. 399’da Arcadius ve Honorus tarafindan
cikarilan kanundan anlagildig: lizere toprak sahipleri iizerlerine diisen bu gorevi her
zaman yerine getirmiyorlardi. S6z konusu kanun kamu yollarinin harap durumundan
s6z etmektedir. Ancak bu yillar imparatorlugun diisiiste oldugu yillardir. Ulke ikiye
boliinmiis, yeni baskent Konstantinopolis olmakla birlikte, esanli ¢ifte imparatorluk
ile yonetilmeye ¢aligilan bir yap1 ortaya ¢cikmistir. Yine de dzellikle batida yasanan
problemlere ragmen doguda belli bir diizen saglanmistir. Bu diizen Bati Roma’nin
¢okiisiinii biiylik olgiide geciktirmistir. Konumuz agisindan M.S. 429-39 yillari
arasinda Dogu Roma Imparatoru II. Theodosius ile Bati Roma Imparatoru III.
Valentian tarafindan ortaklasa kurdurulan bir komisyon tarafindan derlenen ve 312
yili sonrast tiim Hristiyan imparatorlar tarafindan ¢ikarilmis kanunlarin derlendigi
Codex Theodosianus, devletin yol yapimi politikasindaki anlayisin da diger diizen
kurmaya ve korumaya yonelik politikalarla birlikte stirdiigiinii gostermektedir. S6z
konusu derlemede yol yapimi ve bakimu ile ilgili bir bolim de bulunmaktadir.
Hristiyanligin banisi 1. Konstantin’den kalma bir kanun, toprak sahiplerinin mevcut
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yollarin bakimi konusundaki sorumluluklarini teyit ederken, 362 yilina ait bir bagka
kanunda, yol tamirati masraflarinin bolgelere ait oldugu hatirlatilmakta ve bunun
geleneksel bir uygulama oldugu sdylenmektedir. Oyle anlasiliyor ki, yol ve kdprii
bakimi, bir sekilde siirdiiriilmesi gereken zorunlu hizmetler arasinda gorilmiistiir
(Dietz, 2005: 17-18).

Goriilecegi tizere tarih boyunca yollarin yapim ve bakiminda devlet veya yoneticiler
¢ogu zaman inisiyatifi ele almak zorunda kalmis, bu isleri ya bizzat kendileri
iistlenmisler veya cesitli yollarla yaptirma yoluna gitmiglerdir. Diger yandan yol
yapim ve bakim faaliyetlerinin bizatihi yolu kullananlar veya yolu kullananlara
hizmet veren veya onlardan nemalanan kisiler tarafindan da yapildig: goriilmektedir.
Neticede bu tiir yollarin islerligini devam ettirmesi, hem {ireticilerin hem de yol
iizerindeki yerlesimlerin lehine oldugundan bakim ve korumalarinin da bu
kesimlerce belli 6l¢iilerde iistlenildigi muhtemel géziikmektedir.

Yollarin bakiminin idamesi, kimi zaman da ticaret kanallarinin diizgiin ¢aligmasiyla
saglanmistir. Etkin bir ticaret gilizergdhi, yol iizerindeki yerlesimlerin menfaatine
oldugu icin bolgelerinden gegen yollarin bakimini o bdlgenin meski{nlari, gogu
zaman bolgeden gecen transit ticaretten nemalanan yerel yoneticinin zorlamastyla,
ama kimi zaman da goniilli olarak iistlenmislerdir. Bu gerekge, giic dengelerinin
eskisine nispetle olduk¢a daginik oldugu Orta Caglarda Avrupa’da daha 6nemli
olmus, ylikselen bdlgesel merkezlerin ihtiyaglarini karsilayan ticaret hatlari, eskiden
kalma Roma yollarin1 kimi yerde kullanarak, ama bir¢cok yerde de yeni giizergahlar
belirleyerek 6n plana ¢ikmistir. Roma’da bile zengin arazi (villa) sahiplerinin
kendilerine yakin yollara baglanmak i¢in gerektiginde kendi yollarim insa ettikleri
bilinmektedir. Laurence, Cicero’nun notlarindan hareketle, komsu miilkler
arasindaki yollar ve birkag villa ile ana yol arasindaki yollarin, komsularin kendi
aralarindaki is boliimii ile yapildigini yazar. Bu yollar, miimkiin oldugu 6lgiide diiz
bir satihta, genelde ¢akil dokiilerek yapiliyordu. Buna karsilik ozellikle basta kil
olmak {izere toprak satithlar da yaygindi ve bunlarin belli araliklarla diizeltilmesi
gerekiyordu. Uretim yapan villalarin, sehir merkezlerine ve ana yollara yakin olmasi
istenmiyor, aksine tali yollar iizerinde ve yerel ekonomilere destek verecek sekilde
konumlanmas1 arzu ediliyordu. Bu model, Italya’min énemli bir kismi igin
kullanilmisti. Bu sebeple, hem kamu hem de bireysel yatirimlarla kurulmus bir yol
sistemi vardi ve bunun sadece siyasi ve askerl amaglar i¢in insa edildigi
sOylenemezdi (Laurence, 2010: 129-133).

Tabii olarak yol gilizergdh1 boyunca yolun kalitesi ve giivenligi, genellikle yerel
idarelerin kabiliyet, niyet ve imkénlar1 ¢ergevesince belirleniyor ve bu sebeple bir
kisimdan digerine hayli degisebiliyordu. Bu sebeple yoneticiler, yol yapimini yerel
yapilardan bekledikleri zaman bile kimi standartlar getirmeye calismis ve kurallar
koymak istemislerdir. Ornegin, M.O. 450 yilinda ¢ikarilan Roma kanunlarinda
yollarin genislikleri olduk¢a net oOlgiilerle belirlenmistir. Buna gore, yayalarin
kullanacagi yollar 30 cm., hayvanlarin kullanacagi yollar 90 cm., ilaveten vasitalarin
da yararlanabilecegi yollar 120 cm. eninde yapilmak zorundaydi. Keza Cin’de Qin
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Hanedan1’nin kurucusu (Qin Si Huang — Qin Hanedani’nin ilk Imparatoru olarak da
bilinen) Ying Zeng, M.O. 211°de savas arabalarmin iki tekerlegi arasindaki mesafe
ve buna istinaden yollarin genisligi konusunda belli standartlar belirlemistir. M.S.
950 yilinda ¢ikarilmis bir Norveg kanunu da yollarla ilgili ilging bir standart
vermektedir. Buna gore, bir yolun genisligi, at {izerine oturmus birinin kollarini
yukariya kaldirdigi zaman bas parmaklarinin uglarmin yerden yiiksekligi kadar
olmak zorundaydi. XIII. yiizyllda o doneme ait Fransa kanunlarimi dercettigi
Coutumes de Beauvaists adli eserinde Phillippe de Beaumanoir, genislik ve
niteliklerine gore 5 tip yoldan bahsetmektedir: Bir ana yolu veya bir kii¢iik yerlesimi
digerine baglayan ve kagni ve tekerlekli araclar i¢cin uygun olmayan yaklasik 1,2 m.
genislikteki patikalar (sentier); tek bir kagninin ilerleyebilecegi ve karsilasma
durumunda birinin digerine gecis listiinliigii kurallarina gore yol vermesi gereken ve
okiizlerin gemlerinden tutulmast gerektigi salik verilen 2,4 m.’lik kagni yollan
(charriere); iki kagnidan birinin digerini yoldan ¢ikarmadan gecebilecegi, hayvan
stirilerini pazara gétirmek icin kullanilabilen, ama otlatmak i¢in durmanin yasak
oldugu kasaba ve kaleleri birbirine baglayan 4,8 m.’lik yollar (voie); her tiirlii vasita,
hayvan ve yayanin bir arada ilerleyebilecegi, ticari mallarin tasinabildigi,
hayvanlarin otlamalarina miisaade edilen ve genellikle de parali olan 9,6 m.’lik
genis yollar (chemin); ve daha ziyade diiz Roma yollarindan devsirme 19,2 m.’lik
ana arter kraliyet yollar1 (grand chemin royal) (Lay, 1992: 34-36; Verdon, 2003: 25-
26).

Hintli vezir Katilya da yukarida bahsedilen eserinde hem sehirlerin i¢inde hem de
sehirleri, kiglalari, limanlart ve kdyleri birlestiren yollarin genislik standartlarini
verir. Mesela, kraliyet yollart olarak anilan ana arterlerle bdlgelerdeki ve
limanlardaki yollarin 8 danda (yaklasik 14,5 m.), kanal ve ormanlardan gegen
yollarin 4 danda, fil yollar1 ile tarlalar arasindaki yollarin 2 danda, tekerlekli
vasitalarin gegecegi yollarin 5 aratnis (2,35 m.), hayvanlarin ve insanlarin gegecegi
yollarin ise 4 ile 2 aratnis aras1 olmas1 gerektigini kaydeder. Doneme ait arkeolojik
bulgular, bu standartlarin belli 6l¢lide uygulandigin1 gostermektedir (Kautalya,
2012: 23).

Islam cografyasinda da benzer bir standart koyma gayretinin 6zellikle yeni kurulan
sehirlerde oldugunu goérmekteyiz. Nitekim Taberi’de gegen bir rivayete gore,
Kife’nin kurulusu sirasinda da bolge valisi Sa’d b. Ebl Vakkas, sehri insa etmek ve
iskdna agmakla gorevli Ebu’l-Heyyac el-Esedi’ye halife Omer’in yollarla ilgili

talimatin1 aktarmistir. Buna gore ana yollar 40 arsin (zird’), bunlara baglanan yollar
30 arsin, ara yollar 20 arsin, dar gegitler de 7 arsin olmaliydi (Taberi, 2012: 479).

Ote yandan devletlerin yol yapim ve bakimina iliskin kurallar ve standartlar koymus
olmasi, tek basina bu kurallara uyulacagi anlamina gelmiyordu. Yukarida da ifade
edildigi iizere, Roma’da bile bu her zaman miimkiin olamiyordu. Gergekten de
devlet otoritesinin yoklugu veya devletin bu alanda yatirnm yapamamasi veya
yaptirim saglayamamasi yollarin hizli bir seklide bozulmasina sebep olmustur. Bunu
en bariz seklide Roma sonras1 Avrupa’da gormekteyiz. Roma yollari, 6zellikle Orta
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Cag’in ilk donemlerinde kimi zaman yol giizergahlarinin degismesinden, ancak
cogunlukla bakimsizliktan ihmal edilmis, yagmur suyunu toplayan yol kenarindaki
hendekler temizlenmedikleri i¢in zamanla dolmus, yol sathi yagmur, kar, dolu,
riizgdr ve camur sebebiyle bozulmus ve Onemli bir kismi, ya ¢evre kosullari
sebebiyle toprak ve bitki Ortiisii altinda veya cesitli yapim islerinde kullanilmak
lizere taglariin sokiilmesiyle kaybolmustur (Macdonald, 2006: 17; Newman, 2011:
42-43; Sédillot, 2005: 109). Ozellikle Germen istilalarmin Roma’nin yol agimin iist
yapisina ciddi bir darbe vurdugu ifade edilir. Ornegin Pisa ile Roma arasinda uzanan
Via Aurelia tizerinde birgok hanin yakilmig oldugu ve bu sebeple sik ormanlarin
bulundugu bu giizergdhta menziller aras1 mesafelerin hayli uzadig1 kaydedilmistir.
Bazi yerlerde kopriiler yikilmis oldugu igin yolcular nehirleri sigliklardan gegmeye
yonelmistir. Yeni yetme krallar, tesis ettikleri yeni baskentleri merkeze alan yeni
giizergahlar1 desteklemisler, bu yilizden eskiden kuzeyden giineye uzanan
Avrupa’nin yol ekseni yeni donemde kita iginde belli merkezlerden neset eden
yollara dayali daginik bir aga doniismiistiir (Verdon, 2003: 17-18).

Orta Cag Avrupasi’nda yol yapim ve bakimina iligkin ¢ok fazla bilgi olmamasina
ragmen, yoneticiler tarafindan ¢ikarilan buyruklarda yollarin bakimi ile ilgili
yasanan ihmalleri ve buradan hareketle sorumluluklari hatirlatan atiflardan hareketle
bazi ¢ikarimlarda bulunmak miimkiin géziikmektedir. Basta Karolenj imparatorlari
olmak iizere yoneticiler, tebaalarna arazilerine komsu kamu yollarinin bakimin
ithmal etmemelerini siklikla salik vermislerdir. Bakimli ve giivenli yollarin, o
donemlerin birbirleriyle rekabet eden yoneticileri ve bdlgeleri i¢in hem askerl hem
de ticari ve ekonomik faydalari vardi. Nitekim Karolenj donemine ait bazi
fermanlarda, tiiccardan toplanan vergilerin belli bir kisminin yollarin bakimi basta
olmak {izere ticareti gelistirecek imkanlarin tesisi ve bakimi ig¢in kullanilmasi
istenmektedir. Ozellikle Sarlman ve yakin halefleri eski Roma yollarinin kismen de
olsa restorasyonu i¢in gayret géstermis, toprak bahsettikleri idarecilere bu yonde
sorumluluk yiiklemislerdir. Almanya gibi, Roma yol aginin zayif oldugu yerlerde
tiiccar ve askerin yeni gelisen yerlere ulasimini saglamak i¢in yollar agmiglardir.
Hizli haberlesmeyi ve vergi tahsilatini saglamak i¢in Roma’dakine benzer bir
tegkilat kurarak isletmeye ¢alismislardir. Ancak kisith imkanlarla bu ¢aligmalar her
zaman ve her yerde miimkiin olmadig1 igin yerel yoneticilerin bu konudaki
becerilerine bagimli kalmistir. Biiylik 6nem atfettikleri koprii yapim ve bakim isleri,
kopriiden gecis iicretinin yerel yoneticilere kalmasi karsiliginda yerel iktidarlarin,
kasabalarin, derebeylerin ve yerel kilisenin sorumluluguna verilmistir. Daha
sonralar1 XIII. yiizy1lda Kutsal Roma imparatorunun da bu uygulamayi ihya ederek,
bazi sehirlerin yoneticilerine yol ve koprii bakimi igin Ozel bir vergi
toplayabilecekleri yoniinde izin verdigi goriilmektedir. Her haliikarda bu sayede 6zel
tesebbiisiin koprii yapip isletmesinin 6nii acilmistir. Ozellikle kilise bu alanda ciddi
bir girisimei olmugtur. Avrupa’nin bir¢ok yerinde bir ucunda bir sapelin bulundugu
icretli kopriiler inga edilmistir (Newman, 2011: 44; Ribella, 2013: 25; Verdon,
2003: 17).

Orta Cag’da Avrupa’da merkezi otoritelerin yol, koprii ve tesislerin yapim ve
bakimu ile ilgili yerlestirmeye calistiklari bu diizen ve kurallarin yaygimn bir sekilde
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hayata gecirildigine dair elimizde fazla bir delil yoktur. Tarihgilerde, basarili
uygulamalarin istisna ve gegici olduguna dair genel bir kanaat yaygindir. Yukarida
ifade edilen Karolenj donemi uygulama ve yaptirimlarinin da bu hanedanin
¢Okiisliniin ardindan X. ve XI. yiizyillarin karigik ortaminda pek bir anlam
tagimadigi anlasilmaktadir. Bu donemde seyahatler devam etmekle birlikte yol ve
tesislerin durumu oldukg¢a kétidiir. X. ylizyilda yasayan tarihgi kesis Richer’in
Reims’dan Chartres’e bazi tip el yazmalarina erismek icin yaptig1 yolculuk sirasinda
yasadiklart bu bakimdan kayda degerdir. Gegtigi yol iizerinde hala han, at
degistirme istasyonu, yol isaretleri ve bazi kilometre taglar1 bulunsa da bu tesislerin
sundugu hizmet ¢ok kotiidiir. Bir istasyonda aldigi ve yardimeisinin kullandig: at
yart yolda yikilip kalir. Yerel giiclerin etkilerini arttirdiklart bu dénemde hig
siphesiz diisiik kaliteli de olsa yeni yollar agilmistir. Ancak amag, genis bir
cografyayr kapsamak degil, dar bir bolge icindeki yerlesim noktalarin
birlestirmekti. Yerel cift¢inin bolge kilisesine, pazara ve bagli oldugu lordun
kalesine ulasmasi elzemdi. Bunun igin yaya patikasi, kagni yolu ve at patikasi
seklinde cesitli tabii yollar kullaniliyordu. Derebeyi igin 6nemli olan himayesi
altindaki bolgeleri ve alt beylerin kaleleri arasinda ulagimi saglamakti. Ayni durum,
giderek giiclenen kilise i¢in de gecerliydi (Verdon, 2003: 18-20).

Bu doénemde tekerlekli vasitalar pek kullanilmamuis, tiiccar mallarint genellikle yiik
hayvanlarma yiiklemis ve 6zellikle tamahkar derebeylerinin kontrol ettigi ana yollar1
kullanmaktan ¢ekinmistir. Cogunlukla yaya veya bir binek hayvani {izerinde seyahat
eden hacilar ve kilise mensuplar1 ise giizergahlar iizerinde gérmeye ve ugramaya
deger yerlere saptiklarindan genellikle ana yollarda her zaman goriillmemislerdir.
Geride kalan az sayidaki seyahate uygun Roma yollar1 bu dénemde daha ziyade
asker, ulak ve devlet gorevlileri tarafindan kullanilmistir (Le Goff, 2015:143).™"

Ozellikle ilk donem Orta Cag’da yoneticilerin yolun bakimindan ziyade yolculugun
sikintisiz  (veya daha az sikintili)) gecmesine daha fazla Onem verdigi
anlagilmaktadir. Ornegin bu donemde yéneticiler ciddi ¢atisma ve kavgalara sebep
oldugu i¢in yolda gecis istlinliigiine biiyilk dnem vermis ve dar bir yolda karsi
karsiya gelinmesi durumunda kimin gecis Ustiinliigiine sahip olduguna dair detayli
kurallar belirlemislerdir (Ribella, 2013: 11). Yukarida bahsi gegen hukukcu
Phillippe de Beaumanoir, eserinde gecis hakkiyla ilgili kurallara da deginir. Buna
gore bir vagon, kagni veya yasl yaya dar bir kisimda bir baskasi ile karsilastiinda
yiikii daha hafif olan ve yol vermesi daha kolay olanin digerine yol vermesi gerekir
(Verdon, 2003: 26).

Hig¢ siiphesiz zor zamanlarda bile bakimi igin belli 6l¢lide dnem verilen yollar
bulunuyordu. Ozellikle de ana arterlerdeki seyahatin aksamamasi arzu ediliyordu.
Kral Yolu (Ing- Royal Highway, Ita- Via Regia ve Via Imperii, Alm-ReichsstraBen,
Fra- voie Royale) olarak bilinen bu yollarin bakimi, yonetimi ve giivenligi genellikle
dogrudan kralligin kasasi ve emriyle saglanirdi. Mesela Karolenj Hanedan
doneminde bati-dogu hattinda Kuzey Fransa’dan Rusya i¢lerine kadar uzanan,
kuzeyden giineye de Baltik Denizi ile Roma’y1 birlestiren yol sistemi yatay eksende
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Via Regia, dikey eksende de Via Imperii olarak anilmig ve Roma sonrasi karmasada
kurulan yeni devletlerin hayatiyetini saglamistir. Bu yollarm gelistirilmesi ve
bakimi, Karolenj sonrast Kutsal Roma Imparatoru olmak igin kapisan ve askeri ve
iktisadi giiclerini pekistirmek isteyen yerel krallar ve aristokrasi i¢in de elzem
olmustur. Tahtta hak iddia edenler arasindan Saksonya Diikii I. Otto, askerd,
diplomatik ve idari basarisiyla siyrilarak Alman kabilelerini birlestirmis ve kendini
once Almanya Krali, ardindan italya Krali ve nihayet Kutsal Roma Imparatoru
olarak kabul ettirmeyi bagarmisti. Onun bu yolculugu, 6zellikle askeri agidan 6nemli
olan yollarn yapim ve bakimima verdigi 6éneme dair ipuglar1 vermektedir. Mesela,
Almanya’da Roma sonrast donemde yapildigi anlasilan ve hem Sarlman’in
Saksonya seferleri sirasinda hem de daha sonra Otto ve takipcilerince defalarca
kullanildig: bilinen Hellweg Yolu, bu bakimdan énemlidir. Lippe ile Ruhr nehirleri
arasinda uzanan bu yol iizerinde Karolenj donemden kalma kaleler bu sayede 1slah
edilmis, yolun i¢inden gegtigi bdlgelerin yoneticileri ve kilise idarecileri ile isbirligi
iginde korunakli duraklar ve hanlar insa edilmistir (Bernhardt, 1996: 177-180).
Ilgingtir, Hellweg kelimesi Orta Cag boyunca Almanya’da, belki de bu yola atfen,
yolun bakimi ve idamesi iizerinden gectigi topragin sahibine kanunla yiiklenen ve
belli genislik Olgiitlerine uymak zorunda olan birgok yol i¢in kullanilmistir
(“Hellweg”, bt.). Basta kraliyet yollar1 olmak {izere ana gilizergahlarin acik ve
giivenli olmasi, umumiyetle kraliyet tarafindan saglanmaya ¢alisilsa da, bunun her
yerde ve her zaman miimkiin olmadigi anlasilmaktadir. Nitekim Kutsal Roma
Imparatorlugu’nun diisiisiiniin ardindan bu yollar sahipsiz kalmis, bir kismi o
bolgenin yoneticisi tarafindan idame ettirilmis, bir kismi da ihmal edilmistir. Her
héliikarda bu yol ag, XIV. ylizyil ortalarindan itibaren artik kraliyetle
iliskilendirilmemis, bilahare Kral Yolu olarak anilacak yollar, o cografyanin
yoneticisi tarafindan sahiplenilmis daha kisa mesafeli yollar olmustur.

Benzer sekilde bu donemde Avrupa’da, savaslar ve siyasi ¢ekigmelerin yani sira
ortaya ¢ikan yeni toplumsal yapilar, yeni ihtiyaclar ve yeni merkezler, farkli
giizergdhlarin olusmasia sebep olmustur. Bu yeni ihtiyaglardan biri de giderek
organize olan Hristiyanligin ihtiyaglariydi. Orta Cag boyunca Avrupa’nin farkl
yerlerinde Hristiyanlarin kutsal olarak addedecekleri mekanlarda ciddi bir artig
yasanmistir. Bunlardan en &nemlisi, bugiin Ispanya’da yer alan Santiago de
Compostela’dir. Isa’nin havarilerinden Aziz Biiyiik Yakup’un defnedildigi rivayet
edilen bu sehir, Roma ve Kudiis’ten sonra Hristiyanligin en kutsal mekan1 kabul
edilmistir. Sehrin, IX. ylizyilda Papa tarafindan kutsal olarak ilan edilmesi, XI.
yiizyildan itibaren de Aziz Yakup’un Endiilis Miislimanlarina karsi girisilen ve
Ispanya’nin basim cektigi “kutsal savas”mn ilhami ve sembolii yapilmasi, dnemli
sayida Hristiyan haciy1 bolgeye ¢ekmistir. Bu durum tabii olarak 6zellikle Fransa ve

Xxil

Ispanya’da yeni yollarin gelismesine sebep olmugtur™".

Merkezi otorite disinda kalan ziimreler de kendi menfaatlerine uygun oldugunda yol
yapimi ve bakimu ile ilgilenmislerdir. Asagida da goriilecegi iizere yerel aristokrasi
de zaman zaman yol yapimini ihale etmistir. Feodal beyler, yol yapimi ve bakiminin

gerektigi durumlarda topraklarindaki ortakcilari angarya veya {icret karsilig
kullanmislardir. Ayrica sehir ve kasabalar da beldelerini baska yerlere baglayan
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yollara yatirim yapmuslardir. Ornegin, Gent sehri sakinleri, sehirlerinden Paris’e
giden yolun tamirini kendi ceplerinden ddemistir. Benzer sekilde, Italyan sehirleri,
ticaret imkanlarini arttirmak ve potansiyel diismanlara kars1 kullanabilmek amaciyla
kendi g¢evrelerindeki bolgelere ve diger sehirlere yollar yapmislar ve bunlari biiyiik
6l¢glide kendi kasalarindan finanse etmislerdir. Kilise kurumlar1 da yol ve kdpriilerin
yapim ve bakiminda yer almis, buna karsilik vergi toplama ve/veya dindar
Hristiyanlarin bagislarini talep etme yoluna gitmiglerdir. Basta tacirler olmak iizere
kimileri de miraslarindan bir boliimiinii yol ve koprii yapim veya bakimi i¢in
vakfetmislerdir (Newman, 2011: 44).

Bu dénemde yol yapimindan kasit, ¢ogu zaman tek bir katmanin pekistirilmesinin
ardindan, genellikle tag ocaklarinda tas blok kesiminin yan {iriinii olarak ¢ikan
kirilmig taglarin bu katman iizerine dokiilmesidir. Yollar, yogun yagmurlarin
ardindan oldugu kadar, ¢iftcilerin giibre olarak kullandigi ve kimi zaman yol
giizergdhmin altindan gegen kirecli topraga erismek veya tarlalarini genisletmek
amaciyla yollar1 kazmalar1 sebebiyle de siirekli bakim ve yeniden yapim
gerektiriyordu (Newman, 2011: 45, 47).

Her haliikkarda Orta Cag’in sonlarina dogru, basta eski ve bakimsiz yollar olmak
lizere yol yapim faaliyetlerinin arttigt goézlemlenmektedir. Bu donemde su
gecirgenligi icin tercih edilen gevsek bir kum zemin iizerine cakil taslarinin
dokiilmesi ve sikigtirtlmasi ile insa edilen g¢akil yollarin Avrupa’da yayildig:
anlagilmaktadir (Ulgen, 2011: 197). Ozellikle cakil tasi ile kaplanmis yollarin
bakimu tas kaplama yollara nispetle ¢ok daha kolay ve ucuz oldugu i¢in zaman
icinde bu tiir yollarin yayildigt ve hatta Romalilardan kalan yollarin bozulan
kisimlarmnin da ¢akil taslari ile tamir edildigi goériilmektedir (Newman, 2011: 42,
45).XX111

Kralliklar giiclendikge yol yapimi ve bakimi konusundaki etkinlikleri ve yaptirimlari
da artmustir. Ornegin Fransa’da yeni yollarin artmast ve yol aglarmin organize
edilmesi XII. yiizyihin ortalar1 ile XIV. yiizyiln baslarina denk gelir. Ozellikle
yollarin yukarida da ifade ettigimiz standartlara uygun olmasi konusunda daha
belirgin bir ¢aba gozlemlenmektedir. Mesela daha Onceleri Chably ile Foucheres
arasindaki yolu, Pontigny kilisesine gotiiriilmek istenen biiyiikk tag bloklar o
bolgeden gecmesin diye daraltan Maligny Lordu, s6z konusu yolu yeniden
genisletmek zorunda birakilmigti. Bu yillarda yollarin ilk kez yeniden désenmeye
baslandigin1 da goriiyoruz. Mesela Champagne Kontesi Navarreli Blanche, 1203
yilinda Troyes ile Sezanne arasindaki yolun bir kisminin 7 yilda désenmesi igin
tageronlar tutmustu. Masraflarinin kargilanmasi igin taseronlara gecis licretini belli
bir siire toplama hakki vermisti. Hukukgu Phillippe de Beaumanoir’in kaydettigine
gore, o donem Fransiz kanunlarina gore esas olarak tiim yollar, ister kendi arazisi,
isterse reayasinin arazisi iizerinde olsun, o topraklarin lorduna aitti. Yolu bozan,
koti kisimlarin {izerine konmus tas ve keresteleri kaldirip ¢alan, yol tizerinde
serinlik ve golgelik olan agaglar1 kesenler yola zarar vermis sayilirdi. Hakli dahi
olsalar bu eylemlerinden dolayr ceza ddemek ve yolu tamir ettirmek zorunda
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kalirlardi. Yolun belli kisimlarina tag veya odundan hag konurdu. Bu bolgelerde
haydutluk ciddi bir sugtu (Verdon, 2003: 24-26).

Ayni1 dénemde Ingiltere’de de benzer adimlarin atilmaya calisildigi anlasiliyor. XII.
yiizyilda 1. Henry’nin kanunlarini derlemis olan Leges Henrici’de, Ingiltere’deki
dort kraliyet yolunun giivenligini temin eden ve bu yollarin genisliklerini ™
belirleyen kanunlar da vardi. Bu yollara zarar vermek, yollar1 bozmak veya
giizergahini degistirmek yasakti. Kurallar dort ana yol icin gecerli olsa da, diger
yollarin da benzer sekilde kollanmasi bolge yoneticilerinden bekleniyordu.
Ingiltere’de Roma yollarmin altyapisi biiyiik dlgiide kullanilmis ve sonraki yollara
belli dl¢tide 6rnek olmustu. XIII. yiizyildan itibaren bahar ve giliz aylarinda olmak
iizere ve genelde yol mahallindeki yerlesimlerin sorumlulugunda olmak {iizere
yollarin bakimi nispeten diizenli olarak yapilmaya baslanmisti. Bu sorumluluklarin
net bir sekilde kimin {istiinde oldugunun belirlenmesi igin yollara, o yol kesitinin
uzunlugu ve hangi yerlesimin sorumlulugunda oldugunun yazili oldugu bir mil tas:
konurdu (Ribella, 2013: 13-14). Bir sonraki asirda yine ingiltere’de yayinlanan bir
bagka fermanda yollarin bakim sorumlulugu, yola komsu toprak sahiplerine
yiikklenmekte;  yollart  kapatabilecek ve gecisi engelleyecek  eylemler
yasaklanmaktadir. Bir bagka fermanda ise yollarin lizerinde ve yol kenarlarinda 200
ayaga (61 m.) kadar bir bdlge icindeki bitkilerin temizlenmesi gerektigi talimati yer
almaktadir. Bu talimatin, o donemde artan eskiya sorunu karsisinda alinan bir tedbir
oldugu diistintilmektedir (Newman, 2011: 44).

Bati Roma’nin ¢dkiisii sonrast Roma yollarinin kalitesi Avrupa’da bozulmussa da,
Bizans Imparatorlugu’nun simirlar1 dahilinde ve 6zellikle de Anadolu’da yollarin
bakiminin belli dlgiilerde devam ettirildigi anlasilmaktadir (Elam, 2011: 546). Yine
de Roma sonrasi Avrupa yol aginda yasanan siirecin ¢ok daha yavas bir halini
Roma’nin dogu mirasin1 devam ettiren Bizans’ta da gérmekteyiz. Imparatorlugun
dogu kisimlarinda bu anlamda belirgin bozulmanin baglangicini V. yiizyila kadar
stirmek miimkiin gozilkmektedir. Gerekceleri tam olarak bilinmeyen sebeplerle
timiiniin olmasa da yollarin 6nemli bir kisminin standardinda yavas yavas bir
gerileme yagandi. Bakim ve onarim agisindan bakildiginda bu durum belki de
kaynaklarmn kullanimindaki onceliklerin degismesi ve tasra sehirlerinin bu tiir
konulara, oncelikle kendi bolgelerine faydasi olmadik¢a zaman ve para harcama
isteginin olmamasindan kaynaklaniyor olabilir. Ozellikle Balkanlarda VI. yiizyilin
sonlarindan, Anadolu’da ise VII. ylizyilin ortalarindan itibaren goriilen siirekli
diisman akinlari, bu bolgelerdeki Roma yerel yonetim teskilatinin neredeyse
tamamen yikimina sebep olmustur. Bu bolgede yollarin bakimindan biiyiik 6l¢ilide
yerel gligler sorumlu oldugu i¢in tasra teskilatinin yikimi kendisini yollar {izerinde
de belirgin bir sekilde hissettirmistir. Yukarida bahsi gecen Codex Theodosianus’ta
M.S. 399 yilina ait bir emirde (XV. 3.4) dzellikle dogu illerindeki yollarin perisan
bir durumda oldugu ifade edilmektedir. V. ylizyil tarih¢isi Alagehirli (Philadelphia)
Malchos da, Konstantinopolis’i Adriyatik’e baglayan anayol olan Via Egnatia’nin
bati kesimlerinin olduk¢a ko6tii bir durumda oldugundan ve yolcularin bu yolu
zorlukla kullanabildiklerinden bahseder. Bizansin Gizli Tarihi’nin yazari tarihgi
Prokopios’un da VI. yiizyillda bu yolun yagmurlu havada gegilemedigine dair
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yazdiklari durumun pek de degismediginin gostergesidir. Ayni yiizyilin sonlarinda
ise general Komentiolos, Trajan Kapis1 vasitasiyla Tuna vadisinden giineye inen Via
Militaris’i bulmak i¢in bolgenin yerlisi yash bir kilavuzu kullanmak zorunda
kalmistir (Haldon, 2006: 136).

Tiim bunlara ragmen bu yolun Bizans donemi boyunca kullanildig: bilinmektedir.
Nitekim X. yilizyilda VII. Konstantin tarafindan kaleme alinan De Administrando
Imperio’da bir habercinin bu yolu kullanarak Selanik’ten Belgrad’a acele etmeden
ve rahat bir sekilde 8 giinde ulasabildigi kaydedilmistir (Porphyrogenitus, 1967:
183). Bu da en azindan belli bash gilizergahlarda bakim ve onarim gayretinin
oldugunu gostermektedir. Ozellikle VI. yiizyillin ortalarinda 1. Jiistinyen’in
girisimlerinin durumun diizelmesine Onemli katkisinin oldugu ifade edilir.
Prokopios, Via Egnatia boyunca, Bitinya (Bithynia) ile Frigya (Phrygia) arasinda ve
Antakya (Antioch) ile kuzeyindeki daglarin arasindan Kilikya’ya (Cilicia) giden
tehlikeli yolun belli kisimlarinda yolun yeniden kaplanmas: ig¢in gayretlerin
oldugunu kaydeder ve yeniden yapilan kisimlarda iki vagonun yan yana rahatlikla
gegebileceginden bahseder. 1. Jistinyen’in belli bazi kopriileri de tamir ettirdigi
bilinmektedir. Bununla birlikte 1. Jistinyen sonrasinda bu 6lgekte genis bir yol
bakim programina rastlanmamaktadir. Bu, tabii olarak ne diizenli bakim
faaliyetlerinin ne de daha kiigiik ¢apli da olsa toplu insa programlarinin olmadigi
anlamina gelmez. Nitekim [X. yilizyilda I. Basileios kayda deger bir insa programina
girismistir. Diizenli yapim ve bakim faaliyetleri ise merkezi hiikiimet tarafindan
yonetilen ve yerel ve askeri yetkililer tarafindan takip edilen bir organizasyon
tahtinda yerel yerlesimlere tevdi edilmistir. Roma doneminde viarum et pontium
sollidtudo (yol ve koprii sorumlulugu) olarak bilinen sorumluluklar, IX. yiizyildan
itibaren belirgin bir sekilde odostrosia (yol yapimi) veya gephyosis (koprii yapimi)
gibi isimlerle Bizans kaynaklarinda tarif edilmektedir. Ancak bu sorumluluklarin
uygulamasinda donemden doéneme ve bolgeden bolgeye ciddi farkliliklar
olabiliyordu. Her seyden once her yol aymi ilgiye mazhar olmuyordu. Diger
iilkelerde oldugu gibi Bizans kaynaklarinda da yollar genisligine, tas dosenmis veya
toprak olup olmadigina, vagon kullanimina uygun olup olmadigina gore tasnif
ediliyordu. Yazar1 bilinmeyen ve savas iizerine yazilmis olan X. yiizy1l kaynagi De
Velitatione Bellica, bakimi zorunlu oldugu i¢in en azindan belli araliklarda bakim
yapilmasi gereken kamu yollar1 ile daha sade ve bakimsiz yollar1 birbirinden bariz
bir sekilde ayirmaktadir. Stratejik 6nemi haiz yollar muhtemelen diizenli bakim
gormekteydi. Ancak aralarinda eskiden tas kapli olanlar da dahil olmak {izere
yollarin énemli bir kismi 6zellikle VIII. ve IX. yiizyillarda istii toprak kapli genis
patikalara donligmiistii. Bu duruma en gilizel 6rnek II. Hagli Seferine c¢ikan
Fransizlarin yasadiklaridir. Uluabat (Lopadion) ile Edremit arasindaki sahil yolu o
kadar bitkilerle kaplanmist1 ki bu yolu kullanan askerlerin bir kismi1 kaybolmustur
(Haldon, 2006: 136-139).

Bizans ile ayn1 donemde Anadolu cografyasint paylasmis olan Selguklular da yol
iistii tesislerin yapim ve bakimina son derece 6nem vermislerdir. Bununla birlikte bu
donemde dogrudan yol yapimi ve bakimi ile ilgili ¢ok fazla bir bilgi
bulunmamaktadir. Yol alt ve {ist yapisini biiyiik 6l¢lide Bizans ve Selguklulardan
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devralmis olan Osmanlilar da yollarin bakimi ve idamesine biiyiik 6nem vermisler,
bu amacla ¢ok c¢esitli vergi, finansman ve vakif modelleri gelistirmislerdir.
Arastirmalar, Osmanlilarin ilk dénemlerinde yollarin yapim ve bakimi i¢in tahsis
edilmis 6zel bir fon kaynag (tekalif) olmadigini, bu faaliyetlerin hazinenin varidat
(gelir) fazlastyla finanse edildigini ve genellikle ordunun ihtiyacini karsiladigi igin
de askerlere yaptirildigini ortaya koymaktadir (Eldem, 1994: 95). Devlet ayrica yol
yapim ve bakimindan sorumlu miisellimler, yiiriikler ve besliiler adiyla bilinen
ekipler de gorevlendirmistir (Karamursal, 1989: 194). Devlet tarafindan yol tamiri
icin gorevlendirilenler kaldirimci olarak da bilinir, bunlar hizmetlerinin karsiligi
olarak belli bazi sorumluluklardan ve avariz vergilerinden muaf tutulurlard:
(Halagoglu, 1991: 127). Her haliilkdrda herhangi bir sefer Oncesi gilizergdh
iizerindeki yollar, kopriiler, kaleler ve tesislerin durumu goézden gecirilir ve
gerektiginde bozuk yerlerin tamir edilmesi, gereken yerlerde yolun genisletilmesi ve
kaldirimlarin yapilmasi igin silahtar ocagi goérevlendirilir ve bu isler kimi zaman
bizzat ordu tarafindan, ancak ¢ogunlukla yerel imkanlar seferber ettirilerek yapilirdi
(Ertas, 2007: 63-64). Devlet savas disi sebeplerle de yol yapim ve bakimi ile
dogrudan ilgilenirdi. Ornegin, Istanbul’dan Suriye’ye uzanan Hac Yolu’nun
bakimini devlet 6zellikle 6nemsiyordu (Dordiincii, 2006: 26).

Ote yandan Osmanli’da daha ziyade yol veya kopriilerin yakinindaki kdyler ya da
kdydeki hanelerin bir kismi, bu yollarin giivenligi ve bakimindan sorumlu tutulurdu.
Bunlara derbentci denir ve avariz ve benzeri vergilerin tiimi veya bir kismindan
muaf tutulurdu. Ornegin, XVI. yiizyillda Osmanli topraklarinda bu sekilde derbentci
olarak vazifelendirilmis 4 binin iizerinde hane oldugu anlasilmaktadir (Pamuk,
2007: 53). Bu tiir bir gérevlendirme modeli, Osmanli tarihi boyunca devam etmis;
derbent, koprii ve su yollarindan sorumlu bu kisilerin yerel sorumluluklar1 ve vergi
muafiyetleri, ancak Tanzimat ile birlikte bu islerin merkezi hiikiimete taginmasiyla
ortadan kaldirilmigtir (Karamursal, 1989: 186).

Son olarak, bir karsilagtirma olmas: bakimindan, ayni dénemde Atlas Okyanusu’nun
kars1 tarafinda Giiney Amerika’min bat1 kiyilarinda devlet kurmus olan Inkalarin
uygulamalarina isaret edecegiz. inkalar, kendilerine rakip biiyiik bir merkezi giiciin
olmadig1 bir ortamda hizla biiyiiyerek, giiclii bir devlet kurmuslardi. Onceki
kiiltiirlerden kalma yollar1 birlestiren ve kurduklar1 devletin her kdsesine askerd,
siyasi ve ticari gerekcelerle ulasan inka yol agi, toplamda yaklasik 40 bin km.’ye
ulasiyordu. Dik yokuslarda genis basamaklar barindiran, ¢élden gegen kisimlarda
kumun yolu kapatmasini engellemek icin duvarlarla korunan, ¢ogu yerde 1 ile 4 m.
arasi genislikte olan, ama nadiren de olsa bazen 20 m. genislige erisen ve kayda
deger bir kismu tasla kaplannus olan Inka yollari, biiyiik 6lgiide devlet tarafindan
yaptirilmustir (Lay, 1992: 90-91). Bu yollarin, en azindan ana giizergahlarini
kullanabilmek ig¢in izin almis olmak gerekiyordu. Belli noktalarda ve kopriilerde
iicret alnan Inka yollarinin yapim ve bakimini vergi muafiyeti karsiliginda bélge
ahalisi de yapabiliyordu (Quilter, 2014: 273-274).
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SONUC

Insanlar1 diger insanlarla, yoneticileriyle, ihtiyag duyduklari kaynaklarla, kutsal
mekanlarla, diismanlar1 ve miittefikleriyle bulusturan yollar, insan kiiltiiriiniin atar
damarlaridir. Bu damarlar, o kiiltiirlin giicii ve sihhatini yansittiklarindan giiciin ne
6l¢lide yaygin oldugunun gostergesi sayilmislardir.

Neticede yol, insanlar arasi etkilesimin en dnemli gerek sartlarindan biri olup, s6z
konusu etkilesim, tarih boyunca yollarin sundugu imkanlar Olgiisiinde gelisip
daralmigtir. Yollar ¢evreleriyle de siirekli etkilesim halinde olmustur. Cevre onlari
sekillendirdigi Olclide, yollar da g¢evrelerini doniistiirmiistiir. Yollar yerlesim
yerlerini birlestirirken, bircok yerlesim yeri de yollar sayesinde dogup gelismistir
(Ribella, 2013: 9-10).

Hig¢ siiphesiz yollarin ingas1 ve bakimi ucuz ve kolay olmamistir. Bu sebeple
insanoglu tarih boyunca daha ziyade nispeten bakim gerektirmeyen tabii yollar
kullanagelmistir. Ozellikle dag yollari, kendilerine has zorluklarina ragmen son
donemlere dek tercih edilmistir. Benzer sekilde iklimin nispeten daha kurak oldugu
Afrika, Orta Dogu ve I¢ Asya gibi bolgelerde de yol yapimina genellikle ihtiyag
duyulmamis, deve ve katirlardan olusan katarlar bugiinlere dek varliklarini
sirdiirmiistiir.

[k ve Orta Cag boyunca diinya iizerindeki yollarin neredeyse hemen hepsinin bu tiir
“diistik maliyetli” yollardan olustugu bir vakia ise de, insanoglu giicii dlciisiinde
farkli cografyalara, donemin teknolojisine uygun yollar inga etmistir. Bu yapay
yollar dénemin gii¢ merkezleri ile kaynaklar1 arasindaki iliskileri ve toplumsal
ihtiya¢ ve dinamikleri yansitmakta o6nemli bir rol oynamustir. Sulak arazi ve
batakliklarin yaygin oldugu yerlerde kiitiikler, yar ve nehirlerin asilmasi gerektigi
durumlarda kopriiler, giiciin ve hakimiyetin etkili oldugu yerlerde tag kaplama ve
kaldirimlar yol gorevi gorse de, yapay yollarin yapiminda ¢ogunlukla bir sekilde
doviilmiis toprak tabakalarin tizerine dokiilmiis (¢akil tasi, tag ocaklarinin yan {iriinii
kirtlmis micir veya nehir yataklarindan toplanan piiriizsiiz) taslar kullanilmistir.

Her nasil yapilirsa yapilsin, ciddi bir gayret ve maddi kaynak gerektiren yol
yapiminin hangi gerekcelerle gerceklestirildigi arasgtirmacilarin hala tartigtigi bir
konudur. Bununla beraber kalitesi ve yapim-bakim maliyeti yiiksek yollarin daha
ziyade idari (siyasi ve askerl) amaglarla, haber, asker ve gorevlilerin hizli bir sekilde
merkezden cevreye aktarilmasi i¢in yapildigt gozlemlenmektedir. S6z konusu
“kaliteli” yollarin, iktisadi (kaynaklara erisim, ticaret, vergi tahsilati amagli), dini ve
yerel amaglarla (tabii bir sekilde veya insa edilerek) ortaya ¢ikmis ¢ok daha yaygin
bir yol agimin gdsterisli, ama ciizi bir kismin1 olusturdugunu séylemek miimkiindiir.
Bu ¢ercevede, tarihgilerin 6nemli bir kismi, Roma’nin muazzam karayolu aginin
gerekcesini salt askeri ve siyasi amaclara baglamis ve karayolu tagimaciliginin deniz
ve nehir tagimaciligina nispetle olduk¢a pahali olmasi sebebiyle Roma’nin ticaret ve
iage amagh ihtiyaglarinin neredeyse tamamen deniz yolu ile saglandigini ileri
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stirmiistiir. Bu iddialara itirazlar bir yana, her haliikarda i¢ bolgelerle karayollari
iizerinden yapilan ciddi bir ticaret hacmi olusmustur. Bu gercevede &rnegin Ipek
Yolu, Asya ile Avrupa’yi, giineyde deniz {izerinden giden Baharat Yolu’nun
goriinlir avantajlarma ragmen, ticaret amaciyla birlestirmistir. Kadim diinyanin
o6nemli merkezleri arasinda mekik dokuyan tiiccar, haci ve tatarlar tasiyan kara
giizergahlar1 her zaman var olmustur. Kaldi ki bir yol siyasi ve askeri amaglarla
yapilmis dahi olsa, bir kere yapildiktan sonra bagka amaglarla da kullanilmistir.

Bu ¢ercevede yollarin ciddi digsalliklar tagidiklar: agiktir. Yoldan faydalananlar her
zaman i¢in edindikleri bu fayda karsiliginda yeterince bir bedel 6demedikleri gibi,
bu bedeli o6deyenler de her zaman yoldan bu bedelin karsiligi faydayi
saglayamayabiliyorlardi. Yollar genellikle yakinindan gectikleri bdlgelerin
gelismesine destek olmuslar, yol {izerindeki tesislerin etrafinda da zaman i¢inde yeni
yerlesimlerin gelismistir. Tabii olarak bu gelismeler, yol {izerindeki trafigin
yogunlugu, mahiyeti ve donemselligi ile de yakindan iliskili olmustur. ilk ve Orta
Cag’da genel bir kural olarak yol iizerindeki veya yakinindaki yerlesimlerin yolun
(ve Tlzerindeki tesislerin) yapim ve bakim masraflarin1 karsiladigini (veya
kargilamak durumunda kaldigini) goriiyoruz. Bununla birlikte yol tizerindeki trafik
arttikca ve yol etrafindaki yerlesimler niifus olarak gelistik¢e, kisi basina diisen
maliyet de azalmaktaydi. Benzer sekilde askeri amaclar i¢in yapilmis bir yolu,
tiiccar da kullantyordu, hacilar da. Yol sadece kolay seyahate imkan saglayan bir
vasat olusturmakla kalmiyor, ayn1 zamanda yolculara giivenlik ve iagse gibi muhtelif
hizmetler de sunuyordu.

Yolun iglevini siirdiirebilmesi i¢in siirekli gereken bakim saglanmadigi zamanlar,
yukarida bahsedilen gelismeler tersine donebiliyordu. Bakimsiz yollar1 bitkiler
sariyor, yol satihlart bozuluyor, ¢okiiyor, ¢evrede yasayanlar yolun insa edildigi
malzemeleri ¢aliyor veya yolu tarlalarina katiyorlardi. Benzer sekilde yeterli kaynak
ayrilmadiginda giizergdhin giivenligi azaliyordu. Her haliikarda yollar, kullanilsa da
kullanilmasa da yipraniyordu.

Tabii olarak yol gilizergdhi boyunca yolun kalitesi ve gilivenligi, genellikle yerel
idarelerin kabiliyet, niyet ve imkanlari ¢ercevesince belirlenmis ve bu sebeple bir
noktasindan digerine veya bir donemden digerine degiskenlik gdstermistir. Bu
sebeple yoneticiler, yol yapimini yerel yapilardan bekledikleri zaman bile kimi
standartlar getirmeye ¢aligmig ve kurallar koymak istemislerdir. Ancak bu kurallari
ve standartlar1 her daim uygulamak miimkiin olmamuistir.

Ozetle, yollarin ve iizerlerindeki tesislerin yapim ve bakimi konusunda tarih
boyunca farkli bolge ve donemlerde farkli uygulamalar olmakla birlikte
benzerliklerin farkliliklardan daha fazla oldugu géze carpmaktadir:

Merkezi idarenin gii¢lii oldugu ve yol yapimi ve bakim gayretlerinin bu merkezin

menfaatleriyle uyumlu oldugu yer ve zamanlarda, devlet bu ise ya dogrudan girismis
veya yoOnetilenler iizerine kurdugu otorite ile dolayli olarak devreye girmistir.
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Benzer sekilde zenginler, toprak sahipleri ve soylular ile dini kurumlar da yol ve
tesis yapimini ve bakimini, menfaatleri veya devletle iligkileri sebebiyle (kimi
zaman gecen trafik lizerinden bekledikleri nemalardan medet umarak) tizerlerine
almigslardir. Genellikle bu yerel yoneticiler de yol yapim ve bakimini topraklarindaki
ortakcilara angarya veya iicret karsiligi yaptirma yoluna gitmislerdir. Bazi
orneklerde gordiigliimiiz gibi, yolun yapimini devlet otoritesi listlenirken bakimini
(vergi muafiyetleri de dahil gesitli yontemlerle) civardaki yerlesimler veya belli
sahsiyetler yiiklenmek durumunda kalmislardir. Bazen de yolu kullananlar kendi
baslarina veya bir araya gelerek yolun bakimia destek saglamislardir. Ozellikle
ticaretin yogun oldugu gilizergdhlarda yol bakiminin sik sik tiiccar tarafindan
kargilandig1 gozlemlenmektedir.

Her haliikarda, tarih boyunca yol yapim ve bakimi, yolcularin ihtiyaglarinin
karsilanmast ve yollarin giivenligi gibi hususlarda siirdiiriilebilir diizenekler
olusturmak maksadiyla kanunlar ve vergiler ihdas edilmis, Osmanli’da oldugu gibi
vakif benzeri mevcut kurumlarin bu islere yonelmesi tesvik edilmistir. Bu diizenegin
kurulamamasi veya diizgiin islememesi yollarin, yol tizerindeki tesislerin ve yolu
kullananlarin zarar gérmesine sebep olmustur.
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zor da olsa her zaman mal hareketlerinin kontrol edebilmek istemislerdir. Sehre, pazara ve limana
girerken mallardan (kimi zaman transit gececekse dahi) alinan ve Osmanli’da bac, Avrupa’da ise octroi
olarak bilinen vergiler, muhtemelen sadece bir gelir kaynagi degil, ayni zamanda mal hareketlerinin
kontroliinii de saglayan mekanizmalardandi. Sozgelimi, Misir’'da tarih boyunca tomruk ticareti ya bizzat
devlet tarafindan yapilmis ya da devletin siki kontroliinde gerceklesmistir (Becker, 1979: 237).
Osmanli’da da ozellikle ihracat ¢ok siki kontrol edilivordu ve ihraci yasak mallarin iilke icindeki
hareketleri bile denetime tabiydi (Arikan, 1991).

i Bilindigi gibi, aletlerde metal kullammina ilk baslarda altin ve bakir gibi kolay islenebilir metallerle
baslanmus, bu siireg arsenik ve bilahare de kalay, ¢inko, nikel ve diger metallerin bakirla alagimi sonucu
elde edilen bronz ve tuncun kullammi ile devam etmis ve en nihayette demir ve demir alasimlar:
kullanilmaya baslanmigtir. Bu degisimler, tabii olarak yeni yerlerdeki yeni madenlerden bu metallerin
cikarilmast, tasinmast ve eritilmesini de gerektirmistir. Ozellikle bakir ve kalay alasimi bronzun yapumi,
eskisine nispetle ¢ok daha genis ve etkin bir organizasyon gerektirmigstir; ¢tinkii bu iki metal in madenleri
genellikle yakin bolgelerde yer almiyordu.

" Antik donemden kalma ve ¢aglar boyunca kullanilmug olan bu tir dag yollarn diinyanin her yerinde
bulabiliriz. Almanya’da, yakiminda bulunan héyiiklerden, en azindan belli kisimlarimin geg¢miginin
Paleolitik doneme kadar uzandig bilinen Antsanvia (eski yol), Birkenhainer Strasse ve Kulmer Steig,
zaman iginde ¢okmiis kistmlarin doldurulmasi ve tarimsal alanlarin genislemesiyle giizergdhlar
degismisse de, yiiksek bir rakimda seyretmis ve Romalilar da dahil olmak iizere bilgeye yerlesenler ve
buralarla isi olanlar tarafindan antik ¢aglardan itibaren kullanilagelmistir (“Antsanvia”, bt.;
“Birkenhainer Strasse”, bt.; “Kulmer Steig”, bt.). Yine Almanya’da Rennsteig, daha doncesine ait bir
kayit olmasa da, Orta Cag’dan itibaren kullanildigi bilinen ve bugiin daha ziyade trekking amagh
degerlendirilen bir dag yoludur. Danimarka’nin antik donemden kalma yolu Heervejen de (Ordu Yolu
manasina gelse de daha ziyade hayvan siiriileri ve kehribar nakli icin kullanilmis. Nitekim bu yol
Almancada Okiiz Yolu olarak amlir) Yutland dag silsilesi zirvesi boyunca ilerler (Dyer, 1972: 25-26).
Tiirkiye'de de Ilk Cag’dan itibaren kullanilmis ve bélge yerlesimlerini gerek Ipek Yolu giizergdhina
gerekse de birbirine baglayan yollarin 6nemli bir kismi, nehirleri izleseler bile, dag yollaridir. Ornegin,
Orta Aras Havzasi i¢in bkz. (Deniz, vd., 2015) ve (Tuncel, 1991/b: 334).

v Sézgelimi, XII. yiizyilda Mainz Baspiskoposu Adalbert tarafindan diktirilen ve i ice gecmis yogun bir
agag ve dikenli bitkilerden olusan 38 km. uzunlugundaki duvarin bir maksadimin da, dag yollarmdan
gegen trafigi Rhine Nehrine yoneltmek oldugu soylenir (Mechelhoff; 2005).

¥ [skender benzer taktikleri, kendisine direnen diger dag gegidi karakol ve sehirlerde de kullanmigtir. Bkz
(Arrianos, 2005: 118-119 - HI/XVII-XVIII).

Y Zira iase imkani olduk¢a kisitli oluyordu. Bu yiizden yerel kilavuzlarin kullamimi da éneriliyordu.
Araplar Anadolu’ya Toroslar’daki iki gegitten giriyorlardl. Bunlardan biri Elbistan iizerindendi. Digeri
ise daha giivenli goziiken ve dogrudan Konstantinopolis’e uzanan posta yoluna baglanan Giilek Bogazi
iizerindendi. Bu ikincisi ézellikle Bizans Imparatoru ile Halife arasinda gidip gelen elgiler tarafindan da
kullaniimaktaydy (Le Strange, 2010: 134).

" Ozellikle kimi bélgelerde iklimin yolcular igin olduk¢a zorlu oldugu, ama buna ragmen pek
kullamlmasa da yollarin bulundugu anlasilmaktadir. Ornegin, Istahri Arabistan’n ve Afvika’min kimi
yollarinn, sicaklik sebebiyle neredeyse hi¢ kullamlmadigim yazmaktadur (Istahri, 1937: 28, 40-41).

353
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Vit Gergekten de Islam cografya ve seyahat kaynaklarma baktigimizda, sehirler arast yollarin insa edilmis
yollar mi yoksa tabii bir sekilde ortaya ¢ikmis yollar mi olduguna dair pek bir fikir edinmek miimkiin
degildir. Kimi yerde bozuk yollara atiflar - érnegin: (Mukaddesi, 1906: 175, 216, 231, 302, 414) -
bulunmakla birlikte tabii yollar da (ozellikle sehir girislerinde) bakimsiz kaldiklarinda bozulabilecekleri
i¢in bu ifadeler yollarin insa edilip edilmedigine dair bir bilgi sunmamaktadir. Sadece Istahri, Merv’i
tarif ederken buranin zenginlerinin yol, képrii ve ribat yapim ve bakimi da olmak iizere imar islerine para
harcadiklarint ve burada yolu yapilmamis belde olmadigini kaydeder (Istahri, 1937: 290). Bu dahi bu
bélgede insa edilmis yollarin oldugu anlamina gelmeyebilir. Horasan bélgesi yollart ile ilgili olduk¢a
detayl bilgiler veren Ibn Riiste bile yollarin mahiyetine dair pek bir bilgi vermez.

X Tekerlekli vasitalarin Ortadogu’da kullamminin Islam’in dogusundan énceki birkag aswr oncesinden
neredeyse tamamen kayboldugu anlasiimaktadir. Bkz: (Bulliet, 1987: 147-148). Mez, Araplarin arabaya,
satranct Hindistan dan aldiklarinda savas arabasini temsil eden ratha yerine rukh (rook — kale) koyacak
kadar yabanct olduklarin séylerse de, bu ¢ok dogru bir tespit olmayabilir. Zira rukh Farsga bir kelime
olup kusatmalarda kullanilan yiiksek cidarli savas arabalarina verilen isimdi. Ancak yine de Arabistan i
genelinde Romalilarin bile ¢ok fazla yol yapmadigini kabul etmek gerekir. Bkz: (Mez, 1937: 25).

¥ Aymi ¢alismada képrii yapiminin yaygin oldugu ortaya konmakta ve Orta Cag Islam cografyasindaki
kopriilerin cesitleri ve yapim teknikleri ele alinmaktadir. Bkz: (Hill, 2001: 199-203).

¥ Orijinal hali Mille viae ducunt homines per saecula Romam (Binlerce yol insanlar ebediyen Roma’ya
gotiiriir) olan bu ifadenin ge¢misini Orta Cag’a kadar siirebiliyoruz. Bu sebepten étiirii Roma’dan kastin
Dogu Roma 'min bagkenti Konstantinopolis olabilecegi dile getirilmisse de, hemen herkes buradaki kastin
antik Roma sehri olduguna inanmaktadir. Bu sehrin ortasindaki forum alaminda dikili oldugu tahmin
edilen Miliarium Aureum un (Altin Kilometre Tagsi) sehirden ¢ikan tiim yollarin baslangict oldugu tahmin
edilmektedir (University of Notre Dame, 2011).

“ Roma yol yapimimin detaylart igin 6rnegin bkz: (Staccioli, 2003: 106-109). Ayrica bkz: (Ebels v.d.,
2004).

i Ornegin bkz. (Harral, 1988).

¥ Yollarin gerekli bakimi gormedikleri zaman yasamlan sikantilar, bugiiniin yollarinda da benzer
niteliktedir. Ozellikle gelismekte olan iilkelerde gerekli kaynaklarin bulunamamasi sebebiyle bakimsiz
kalan yollar, Diinya Bankasi 'nin ve ¢esitli kalkinma ajanslarinin giindemini etkilemeye devam etmektedir.
Bkz: (Burningham ve Stankevich, 2005; Heggie ve Vickers, 1998).

* Briant, soz konusu yolun onemli oldugunu, ancak bu yolun Anadolu’yu da kapsayan bir agin parcasi
oldugunu, sadece bu yolu kraliyet yolu olarak adlandirmanin biiyiik ol¢iide Herodot'un etkisiyle
oldugunu ve Pers Imparatorlugu’nun Herodot'un gegtigi Iran’daki Susa ile Manisa'daki Sardes
arasindaki bu yolun etrafinda gelistigi iddiasinin yanls oldugunu ileri siirmektedir (Briant, 2012: 186).
™ Herodot 'un 8:98 de anlatuig1 ve I. Darius tarafindan en miikemmel haline getirilen Pers posta (ulak)
servisi modeli daha sonraki devletler tarafindan da benimsenerek, iyi veya kétii bir sekilde igletilmeye
calisilmigtir.

i Pers krali I. Darius, Biiyiik Iskender, Cengiz Han, Gazneli Mahmud un ortak ézelliklerinden biri de
hepsinin bélgedeki askeri harekdtlarinda Hayber Gegidi'ni kullanmis olmalaridir. Bolgenin Hayber
Gecgidi merkezli tarihi i¢in bkz. (Docherty, 2008).

il Rasgarli Mahmut, ulak (ulag) ile aym kékten oldugu anlasilan ula kelimesini, yollar iizerinde gidis
istikametini gostermek igin dikilen tas olarak tarif etmistir (Halagoglu, 2012: 77). Muhtemelen Mogol ve
Gaznelilerin yola yaptiklar: yatirimlar arasinda bu tiirden isaret taslar: da bulunmaktaydi.

™ Roma’da Trajan’n yaptirdigi ve onun Dagya’ya (Romanya) yaptigi seferi betimleyen siitun, séz
konusu seferin her asamasini olduk¢a detayl bir sekilde yansitir. Tabandan zirveye kadar dolanan
kabartmali friz iginde yol yapimi ve nehir ge¢mek igin gegici tombaz kopriilerin insasi ile ilgili
enstantaneler de tasa islenmigtir. Detayl bilgi i¢in bkz: (Ulrich, bt.).

 Roma Cumhuriyeti’'nin son donemlerinde bu goreviilerin sorumluluklar: arasinda képrii bakimi da
vardi (Ribella, 2013: 25).

™ Orta Cag’da Bati Avrupa’da seyahatin gelisimi ile ilgili bkz: (Boyer, 1987) ve (Loschburg, 1998).

=i By konuda bkz. (Webb, 2002: 13-16).

=il Mukaddesi de, Filistin ile Mekke arasindaki yola (biraz efsanevi bir tarzda Lit kavminin iistiine
yaganlardan oldugu séylenen) tas serildigini ifade eder (Mukaddesi, 1906:185). Istahri ise Horasan
yakinlarindaki iki belde arasinda farkli renklerden olusan tash bir yoldan bahseder, ancak bu yolun
taslarimin buraya bilerek mi serildigi, yoksa bélgenin tabii halinin bu sekilde mi oldugu hususu net
degildir (Istahri, 1937: 235).
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= ki kagnimin yan yana gegebilecegi veya 16 silahli atl siivarinin yan yana gidebilecegi genisliklerden
bahsedilir (Ribella, 2013: 13).

¥ Ertas’'m ¢alismasi, tek bir sefer drneginden hareketle ve bu ¢alismanmn kapsami digimmdaki bir doneme
yonelik yapilmis olsa da dnceki donem uygulamalara i1k tutar niteliktedir. Mora seferi sirasinda yollarin
durumu ve yol ¢alismalari igin bkz: (Ertas, 2007: 39-49, 57-75). Nitekim Ertas bilahare Osmanii’da
yollarin belli él¢iide savaslarla sekillendigi sonucuna ulasmaktadir (Ertas, 2011). Ote yandan Osmanli
yol agi konusundaki ¢alismalariyla taminan Taeschner, Osmanl yol agimin iki katmandan olustugunu,
bunlardan daha eski olammin Anadolu’yu diyagonal bir sekilde kestigini ve esas amacimn askerin
Istanbul’dan doguya hizli bir sekilde tasinmasi oldugunu, ikincisinin ise ticaretin ihtiyaglart
dogrultusunda gelistigini ifade eder (Taeschner, 2010: 104-106).
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