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19. yüzyıl istanbul

hava kirliliği sorunu
filiz diğiroğlu 

Bu çalışmada, III. Selim ile başladığı kabul edilen Osmanlı sanayileşmesinin 

Dersaadet, Boğaziçi ve Haliç havzasında meydana getirdiği çevre sorunlarından 

söz edilecektir. Dolayısıyla araştırma sırasında bu alandaki çevre sorunları dikkate 

alınmış ve ilk olarak ne tür sorunların ortaya çıktığı, ikinci olarak devletin ilgili 

birimlerinde ne zaman görüşülmeye başlandığı, son olarak da ne tür önlemler 

alındığı sorularına cevap aranmıştır.

Sanayi devrimi, tarihi ama aynı za-

manda sonuçlarının etkisi halen de-

vam eden bir olgu olarak güncel bir 

hadisedir. Sanayi devrimini atlaya-

rak 19 ve 20. yüzyıl tarihini ve eko-

nomik hadiselerin ritminin karma-

şık düzenini anlamak olanaksızdır.1 

Dünyanın her yerinde sanayileşme 

ile birlikte şehir hayatında ve kırsal 

yaşamda gözle görülür bir değişim 

ve dönüşüm yaşanmış, bu değişim-

lerin getirdiği birtakım olumlu ve 

olumsuz etkiler görülmüştür. Sanayi 

devrimiyle dünyamıza miras kalan 

olumsuz etkilerin başında da çevre 

sorunları gelmektedir.

Sanayi devrimi Avrupa’da şaha kalk-

tığı dönemde, Osmanlı Devleti ve 

diğer dünya ülkeleri tarafından ciddi 

anlamda hissedilmişti. Bu karşılaş-

1807 yılına ait 
F. Kauffer ve 
I.B. Lechevalier 
tarafından 
çizilen 
İstanbul planı.
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ma, sanayileşmiş ülkelerin kendile-

rine hem hammadde sağlayabilecek-

leri hem de ürünlerini pazarlayabi-

lecekleri alan arayışları esnasında 

gerçekleşmişti. Osmanlı Devleti 19. 

yüzyıla kadar kendi kendine yeten, 

ihtiyaçlara yönelik kendine has bir 

ekonomik sistemle yönetilmiştir.2 

Dünya ölçeğinde değişen ekonomik 

sistem ve dengelerin farkında olan 

Osmanlı Devleti, kendi sisteminde 

birtakım ıslah girişimlerinde bu-

lunmuş ve yaşamın tüm alanlarını 

düzenleyen reform çalışmalarına gi-

rişmiştir. Bu reform girişimlerinin en 

ciddisi, III. Selim dönemine damgası-

nı vuran Nizam-ı Cedid hareketleri-

dir. Askeri amaçlı olsa da ilk fabrika-

ların kurulması III. Selim dönemine 

rastlamaktadır.3 

Bu çalışmada, III. Selim ile başladığı 

kabul edilen Osmanlı sanayileşme-

sinin Dersaadet, Boğaziçi ve Haliç 

havzasında meydana getirdiği çevre 

sorunlarından söz edilecektir. Dola-

yısıyla, araştırma sırasında bu alan-

daki çevre sorunları dikkate alınmış 

ve ilk olarak ne tür sorunların ortaya 

çıktığı; ikinci olarak, devletin ilgili 

birimlerinde ne zaman görüşülme-

ye başlandığı; son olarak da ne tür 

önlemler alındığı sorularına cevap 

aranmıştır. Bu çalışmanın coğrafi 

can damarını, Osmanlı Devleti’nin 

başkenti İstanbul’un hemen yakı-

nındaki Haliç havzası ve Boğaziçi 

kıyıları oluşturmaktadır. Bununla 

beraber, İstanbul’un batısında, ku-

zeyde Edirne yolu, güneyde Marma-

ra Denizi ile sınırlı ve İstanbul şehir 

surlarının köşesindeki Yedikule’den 

Küçükçekmece’ye kadar doğu-batı 

istikametinde 130 km uzanan ve ince 

uzun bir şeride yerleşen sanayi te-

sislerini de içermektedir. 1843’ten 

itibaren Osmanlı resmi memurları 

burada bir “sanayi parkı” olarak dik-

kate değer bir sınai ve tarımsal ürün 

kompleksi kurdular.4 Bu hızlı kalkın-

ma ve sanayileşme hamlesi kısa süre 

içinde bir dizi yeni sorun da getirdi. 

Bu çalışmanın ana amacı Osmanlı 

başkentindeki sanayileşmenin res-

mini çizmekten ziyade, sanayileşme-

nin getirdiği çevre sorunlarını tespit 

edip, Osmanlı devlet yönetiminin 

çevre konusundaki uygulamalarını 

ortaya koymaktır. 

osmanlı’da 
bir çevre sorunu: 
hava kirliliği

Çevre, en genel anlamda insan ve di-

ğer tüm canlı varlıklarla birlikte do-

ğanın ve doğadaki insan yapısı öğe-

lerin bütünüdür ve insanın doğa ile 

ilişkisi bu bütünlük içinde sürekli bir 

değişim ve dönüşüm gösterir. Çevre, 

toplumların gündemine ciddiye alın-

ması gereken bir sorun olarak “sana-

yi inkılabı” ile girdi. Bugün dünyanın 

bütün sanayileşmiş ya da sanayileş-

mekte olan ülkelerinin ortak sorunu 

haline gelen çevre kirlenmesi ise 

plansız sanayileşmenin, hızlı ve dü-

zensiz kentleşmenin bir ürünüdür. 

Çevre sorunları oldukça geniş bir ta-

nım olup, çevre temizliğinden hava, 

su, toprak kirliliğine, oradan da ya-

şamsal kaynakların kaybına kadar 

uzanan ciddi meselelerdir. Bunların 

birçoğu Osmanlı Devleti’nde de gö-

rülen, ancak boyutları itibariyle çok 

şiddetli hissedilmeyen meselelerdi. 

Su kanallarının ve limanların temizli-

ği, dere ve bataklık alanlarının ıslahı 

gibi konular sık sık devletin ilgili bi-

rimlerinin gündem maddeleri arası-

na girmekteydi. Osmanlı Devleti’nin 

ilgili birimleri ve belediyeler çevre 

temizliği düzeyinde çağdaşlarının 

çoğundan önce başarılı çalışmalar 

yapmışlardı. Nitekim şeriye sicil ka-

yıtlarında ve ahkâm defterlerinde 

çevre temizliği ile ilgili birçok kaydın 

bulunması, Osmanlı’da çevre duyar-

lılığının oluşmakta olduğunu göster-

mektedir.

19. yüzyılın ikinci yarısından son-

ra İstanbul’da, özellikle Boğaziçi ve 

Haliç’te, mevcut insan doğa ilişkisi 

1800 yılına 
ait İstanbul 
Boğaziçi 
haritası.
 
“1800, Plan De 
Constantinople et Du 
Bosphore
“http://historic-cities.
huji.ac.il/turkey/istan-
bul/istanbul.html” 



TO
P

L
U

M
S

A
L

 T
A

R
‹H

 1
6

9
 O

C
A

K
 2

00
8

67

çerçevesinde yaşanan değişim ve 

dönüşümlerin yol açtığı muhtelif 

çevre sorunları vardı. Bu sorunlar 

içinde en hafifi, insanların ısınma 

ihtiyaçlarını giderirken kullandıkları 

yakıt maddelerinin havaya bıraktığı 

atıklar ve bacaların temizlenmeme-

siydi. Bu sorun, kirlilikten ziyade 

yangına sebebiyet veren bir durum 

olarak telakki edilmiş, dönemin 

yöneticileri tarafından hazırlanan 

kararlar,5 kanunlar ve sonraları da 

“Harik Nizamnameleri” çerçevesinde 

değerlendirilmiştir.6 Çevre sorunları, 

özellikle de hava kirliliği genellikle 

çağdaş dünyanın güncel bir konusu 

gibi görülmekle birlikte, günümüz-

den çok önce ortaya çıkmış, 1800’lü 

yıllarda Londra’da gerek hava kirli-

liği, gerekse çevre sağlığı koşulları 

“sorun” boyutuna ulaşmıştır.7 

1859’a gelindiğinde çevre sorunları 

içinde bir tanesi vardı ki, o döneme 

kadar Osmanlı Devleti’nin belki de 

hiç karşılaşmadığı türdendi. “Hava 

kirliliği” Osmanlı Devleti’nde sana-

yileşme hamlesiyle birlikte ortaya 

çıkmış, ilk olarak da sanayileşmenin 

görüldüğü Haliç havzasında şikâyete 

neden olmuştu. Şehir içinde yapıl-

masına müsaade edilen fabrikaların 

etrafa yaydığı duman, çevresindeki 

mesken sahiplerini rahatsız etmiş-

ti. Ahali şehir içinde ve özellikle de 

mahalle aralarında fabrikaların inşa 

ettirilmemesini istemişti.8 Ardından 

Şirket-i Hayriye vapurlarında ve fab-

rikalarda kullanılan kömürün duma-

nı rahatsızlık vermişti. 

Bu dönemde kömür dumanın 

İstanbul’un havasını hissedilir dere-

cede değiştirdiğine dair birçok şikâ-

yet örneğine rastlamak mümkündür. 

Şikâyetler üzerine devlet “hava kir-

liliği” sorununa çözüm bulmak için 

harekete geçmiştir. 1857 yılında çe-

şitli altyapı yatırımlarıyla ilgili işlere 

nezaret etmek üzere kurulmuş olan 

“Meclis-i Maâbir”9 4 B 1277/ 16 Ocak 

1861’de Dersaadet’teki hava kirliliği 

problemini görüşmeye başlamıştır. 

Mecliste görüşülen problemin gerek-

çesi, Haliç ve İstanbul’daki vapurla-

rın ve fabrika bacalarının çıkardığı 

dumanın, havayı sıhhat-i umumiyeyi 

rahatsız edecek boyutlarda değiştir-

mesiydi; sonradan bu gidişatı durdur-

mak için çalışmalar başlatılmıştır.

Meclis-i Maâbir’de bu problem çer-

çevesinde alınacak bir dizi tedbir 

tartışılmış ve bu tedbirler serisini 

karara bağlayan bir layiha (rapor) 

ortaya çıkmıştır. Bu kararlar 17 mad-

delik bir layiha şeklinde hazırlanıp 

dönemin en üst yönetim organların-

dan Tanzimat-ı Meclis-i Ali’ye sunul-

muştur. Layihadaki kararların içinde 

en dikkat çekeni, bir sanayi bölgesi 

oluşturma çabalarıdır. Bu bölge-

nin sınırları da “Anadolu tarafında 

Sarayburnu’ndan Fenerbahçe’sine 

ve Rumeli tarafında Sarıyer’den 

Ortaköy’e ve aşağısı bir cânibden 

Boğaziçi ve diğer taraftan Kâğıt-

hane ve Alibey ve Rami Çiftliği ve 

Yedikule’den” ibaret bir kırık hat 

ve diğer taraftan da deniz ile çevrili 

mahallerin iç kısmı olarak belirlen-

miştir. Bu layiha ile belirlenen böl-

ge dahilinde yapılacak fabrikaların 

nitelikleri de karara bağlanmıştır. 

Örneğin fabrikaların, enerji kayna-

ğı olarak çalıştırdıkları makinelerin 

gücüne göre üç kısma ayrılması ön-

görülmüştür. Böylece makine gücü; 

40 dereceden ziyade kuvveti olan, 13 

derece ile 40 derece arasında bulu-

nan ve 10 dereceden daha az kuvvet-

te olan üç tip fabrika belirlenmiştir.

Bu üç tip fabrikadan birincisinin 

mesken yerlerine uzak alanlarda 

kurulacağı; ikincisinin, sınırları-

nın yüksek duvarlarla belirlenmesi 

ve makinelerin güvenli olduğunun 

onaylanması gibi gerekli önlemler 

alındıktan sonra yerleşim bölgele-

rine yakın alanlarda kurulabileceği, 

üçüncüsünün ise güç bakımından 

büyük bir tehlike oluşturmadığı için 

mahallelerde bulunabileceği kararı 

alınmıştır. Ancak gerek bu fabrikala-

rın, gerekse Boğaz’da ulaşımı sağla-

yan vapurların kullandıkları yakıtla-

ra dikkat edilmesi ve bunların çıkar-

dıkları dumanın havaya en az zarar 

verecek nitelikte olması için çeşitli 

yakıt türlerinin denenmesi düşünül-

müştür. Hatta o dönemde havaya 

taşkömürü ve kokkömüründen daha 

az duman veren yakıtların kulla-

nılmasını mecbur tutacak gerekli 

düzenlemelerin yapılması istenmiş, 

üstelik Avrupa’daki usul ve nizama-

tın zaten bu şekilde düzenlendiği ve 

yürütüldüğü, ancak Devlet-i Aliye’de 

bu hususta şimdiye kadar hiçbir ça-

lışma yapılmadığı belirtilmiştir.10

Dersaadet sahillerinde, özellikle 

Boğaziçi ve Haliç civarında, hatta 

mahalle içlerinde fabrikalar çoğal-

makta ve bu durum halk, rahatsız et-

mekteydi. Her ne kadar bu rapor ve 

ardından gelen 1862 tarihli, buharlı 

makine ile çalışan fabrikaların tayin 

edilen sınırlar dahilinde inşasını ya-

saklayan nizamname11 bu fabrikala-

rın kullandıkları enerji kaynaklarını, 

diğer bir deyişle potansiyel tehdidi 

miktarlarına göre üçe ayırmış ve 

tehlikeyi yerleşim bölgelerinden 

tedrici olarak uzaklaştırmış gibi gö-

rünse de, soruna kalıcı bir çözüm 

üretememişti. Fabrikaların, İstanbul 

gibi ahşap yapıların yoğunlukta ol-

duğu bir yerde, bacalarından çıkan 

duman dışında çevreye verebileceği 

muhtemel zararların başında yangın 

gelmekteydi. Halkı endişeye düşüren 

birinci neden elbette bu korkuydu ve 

1859’da “hava kirliliği” Osmanlı Devleti’nde ilk olarak 

sanayileşmenin görüldüğü Haliç havzasında şikâyete 

neden olmuştu. Şehir içinde yapılmasına müsaade 

edilen fabrikaların etrafa yaydığı duman çevredeki 

mesken sahiplerini rahatsız etmiş, ahali, şehir içinde 

ve özellikle de mahalle aralarında fabrikaların inşa 

ettirilmemesini istemiştir.
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çoğu zaman hava kirliliği ikinci dere-

cede bir sorundu. 

Fabrikalaşma İstanbul’un havasını 

değiştirdiği gibi formunu da değiştir-

miş ve sanayileşmenin ilk örnekleri-

nin görüldüğü Haliç bu değişimin en 

çarpıcı örneği olmuştur. Kent mekâ-

nının toplumsal katmanı açısından 

bakıldığında, 19. yüzyılda Haliç sa-

hillerinin prestij kaybettiği, geçmiş 

dönemdeki Sadabat köşklerinin yer-

lerini Feshane, Cibali gibi imalathane 

ve fabrikalara, İplikhane Kışlası ve 

Humbaracılar Kışlası gibi kışlalarla 

Mühendishane-i Berr-i Hümayun gibi 

yüksek öğretim kuruluşlarına kaptır-

dığı görülmektedir.12 Dolayısıyla daha 

önceleri Sadabat köşklerinde oturan 

İstanbul eliti yerlerini bu fabrikalar-

daki işçilere bırakmış, kent yoğun bir 

emek göçüne sahne olmuştu.

hava kirliliğine 
çözüm arayışları: 
filtre müzakereleri

Osmanlı Devleti’nin sanayileşme 

hamlesi, fabrika bacalarından çı-

kan dumanın sıkça şikâyet konusu 

olmasına rağmen son sürat ve ye-

tersiz planlamayla devam etmek-

teydi. 1860’lı yıllarda İstanbul’da, 

Boğaziçi’nde Şirket-i Hayriye vapur-

ları çalışmakta, diğer hatlarda Feva-

id-i Osmaniye vapurları işlemekte, 

ayrıca Haliç’te, yabancılara ait gemi 

çekmeye yarar römorkler faaliyet 

göstermektedir. Bu vapurlardan çı-

kan dumanın zararının giderilme-

si devletçe düşünülmüş ve mesele 

Şura-yı Devlet’e havale edilmişti. 

Şura-yı Devlet’te yapılan müzake-

relerden anlaşıldığına göre: Petri 

isimli bir Fransız, vapurlardan çıkan 

zararlı dumanı yok edecek “fümivo-

re” denilen bir cihaz yapmıştır. Hayli 

ilgi çeken bu cihazın tedarik edilip 

gemilerde kullanılması konusunda 

bir ittifak oluşmuştu. Şura-yı Devlet 

üyeleri esas itibariyle gerek gemi-

lerde, gerek fabrikalarda filtre kul-

lanılmasının çok faydalı olacağına, 

bu sayede İstanbul’un ve şehir hal-

kının zararlı dumandan kurtulacağı-

na inanmaktaydı. Fakat tanesi 1200 

frank olan bu pahalı cihazdan en az 

55-60 adet alınması ve peşin ödeme 

yapılması gerekmekteydi. Halbuki ci-

hazın kalitesiz çıkma riski de vardı ve 

bu durumda yapılan masraf boşa gi-

decekti. Dolayısıyla birkaç adet geti-

rilip denenmesine, olumlu sonuç alı-

nırsa yaygın şekilde kullanılmasına, 

ayrıca Bahriye Nezareti’ne danışıla-

rak, donanmada bulunan gemilerde 

böyle bir cihaz bulunup bulunmadı-

ğının ve faydalarının öğrenilmesine 

karar verilmişti.13

Bahriye Nezareti, söz konusu cihazı 

henüz kullanmaya başlamadıklarını, 

fakat denemesi yapıldıktan sonra 

faydalı olup olmayacağı hakkında 

hüküm verebileceklerini bildirmiş-

ti.14 Nezaret gerekli denemeleri yap-

tıktan sonra faydasının müşahede 

edildiğini bildirince, cihazın Feva-

id-i Osmaniye ve Şirket-i Hayriye 

vapurları ile Haliç’teki yabancılara 

ait romörklere takılmasına karar ve-

rilmişti. Dolayısıyla durum ilgililere 

duyurulacak, Hariciye Nezareti de 

bu doğrultuda yabancı sefaretlere 

tebligatta bulunacaktı.15 Böylece 

teknolojinin nimetlerinden fayda-

lanmakla birlikte, İstanbul’un ha-

vasının kirlenmesine de müsaade 

edilmemiş olunacaktı. 

fabrika yeri seçimi

Zamanla İstanbul’un çeşitli semtle-

rinde buharla işleyen fabrika açma 

konusunda talepler çoğalmaya baş-

ladı. Böylece 1880 yılında fabrikalar 

hakkında yeni bir nizamname yapma 

ihtiyacı doğdu. Bu nizamnamede, 

kamu yararına hizmet edecek, sana-

yi ve ticareti kolaylaştırıp çoğaltacak 

olan fabrikaların uzak yerlerde bu-

lunmasının nakliyede sıkıntılar yarat-

tığı düşünülerek, uygun mahaller gös-

terilmesi gereği üzerinde durulmuş-

tur. Fakat daha önce olduğu gibi, bir 

nokta yine titizlikle vurgulanmıştır: 

Fabrika yapılacak yerin çevre sağlığı 

açısından herhangi bir mahsuru olup 

olmadığı konusunda şehremaneti 

(belediye) incelemeler yapacak, eğer 

mahsur görülmezse, fabrika kurul-

masına izin verilecekti.16 1893’te yine 

Şura-yı Devlet kararıyla “fümivore” 

denilen ve duman zararını en aza in-

diren bacalar yapılmasına ilaveten, 

fabrikalarda kullanılacak yakıt türüne 

de müdahele edilmiş ve petrol gazı 

gibi dumansız yakıt kullanacak fabri-

kalar tesis edilmesine izin verilmişti.17 

Görüldüğü gibi, devlet sanayileşmeyi 

daha yararlı ve gerekli gördüğü için, 

İstanbul’da fabrika inşasına dair ni-

zamnamelerde sık sık tadilata ve yeni 

düzenlemelere gidilmiştir.

Devlet sadece fabrikaların inşa edile-

ceği mekân yahut kullanılacak yakıta 

sınır getirmekle yetinmeyip, çevreyi 

ve havayı güzelleştirmek için başka 

türden çevreci politikalar da geliş-

tirmiştir. Bunlara en güzel örnek, Os-

manlı Devleti’nde akasya, yasemin, 

melisa, menekşe, zambak gibi koku 

veren çiçeklerin ekim ve dikiminin 

teşvik edilmesidir. Bu tür kokulu 

Fabrikalaşma İstanbul’un havasını değiştirdiği gibi, formunu da değiştirmiş 
ve sanayileşmenin ilk örneklerinin görüldüğü Haliç bu değişimin en çarpıcı 
örneği olmuştur. Sadabat köşklerinin, yerlerini Feshane, Cibali gibi imalathane 
ve fabrikalara, İplikhane Kışlası ve Humbaracılar Kışlası gibi kışlalarla 
Mühendishane-i Berr-i Hümayun gibi yüksek öğretim kuruluşlarına 
kaptırdığı görülmektedir.
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bitkilerin yetiştirilmesinin birçok 

açıdan faydasını gören yöneticiler, 

bu bitkileri yetiştirmek isteyen mü-

teşebbislerin 10 sene müddetle öşür-

den muaf tutulmalarını istemiştir.18 

Padişahın 22 Ocak 1906 tarihinde 

onayladığı irade ile yürürlüğe giren 

bu istek, Dersaadet başta olmak üze-

re memalik-i Osmaniye’nin “ciyadet 

ve latif” havasını korumaya yönelik 

güzel bir uygulamaydı.   

I. Dünya Savaşı’ndan önce Osman-

lı Devleti’ndeki büyük sanayinin 

%55’i İstanbul’da bulunmaktaydı.19 

Dolayısıyla sanayideki mahrukat, 

yani kömür ihtiyacı kentin en ciddi 

meselelerinden biri haline gelmişti. 

Kömür, I. Dünya Savaşı yıllarında 

Osmanlı başkentinde sadece duma-

nı dolayısıyla hava kirliliğine neden 

olmakla kalmamış, Boğaziçi sahili 

boyunca yer alan kömür depoları 

da görüntü kirliliğine yol açmıştır. 

Kentin artan enerji ve yakıt ihtiya-

cını karşılamak üzere kurulan kömür 

depoları fabrika artışına paralel bir 

çizgide ilerlemiştir. Örneğin İstanbul 

İtilaf Devletleri tarafından işgal edil-

diği yıllarda günlük kömür ihtiyacı 

2000 tondu. İşgal Devletleri, Kasım 

1919’da İstanbul’a geldikleri zaman 

şehirdeki kömür miktarının 6000 ton 

olduğunu görmüş ve kömür sıkıntısı-

nı gidermek için “Beynelitilaf Kömür 

Komisyonu” adlı bir teşkilat kurmuş-

lardı. Bu komisyon, yaptığı araştırma 

sonrasında günlük kömür ihtiyacını 

şu şekilde tespit etmişti: Anadolu De-

miryolları 300 ton, Şark Demiryolları 

100 ton, Elektrik Santralleri 150 ton, 

Su İdareleri 75 ton.20 Boğaziçi sahil-

lerine yapılan kömür depoları hem 

Osmanlı Devleti21 döneminde hem 

de cumhuriyetin ilk yıllarında şikâ-

yet konusu olmuştur.22 Bu da kömür 

depolarının Osmanlı’dan cumhuriye-

te devrolunan çevre sorunlarından 

biri olduğunu göstermektedir.

19. yüzyılda sadece Haliç kıyılarında 

gemi yapımından tuğla üretimine, 

festen elektriğe farklı üretim kollarını 

temsil eden irili ufaklı 151 adet fabrika 

vardı.23 1851’de deniz ulaşımını sağla-

mak amacıyla kurulan Şirket-i Hayri-

ye; kömürle işletilen üç araba vapuru, 

yetmiş dört yolcu vapuru, üç kömür 

nakliye vapuru ve bir gezinti teknesi 

olmak üzere toplam seksen bir parça-

yı bulan vapur filosuyla 1945’te Şehir 

Hatları’na devredilinceye kadar yak-

laşık bir asır boyunca deniz ulaşımını 

sağlamıştı.24 Bu süre boyunca vapur 

bacalarından çıkan kömür dumanı 

ve Haliç ve Boğaziçi’ndeki fabrika ve 

imalathanelerin bacalarından çıkan 

duman, İstanbul’un havasının bozul-

masındaki en önemli neden olarak 

görülmektir.

İstanbul’da ilk hava kirliliği ölçümü 

1967-1968 yıllarında yapıldı25 ancak 

bu tarihten 100 yıl önce Osmanlı 

Devleti’nin ilgili birimi bu sorunu 

fark etmişti ve 17 maddelik Hava 

Kirliliği Raporu ile İstanbul’un ha-

vası koruma altına alınmaya çalışıl-

mıştı. Ancak devlet politikalarında 

çevre sorunları her zaman öncelikli 

değildir. Üstelik sanayileşmenin 

devlet tarafından teşviki ile özel 

teşebbüsün kâr maksatlı yatırımları 

neticesinde doğal kaynakların hoy-

ratça kullanımı, bir asır boyunca 

İstanbul’un hava, toprak ve suyu-

nun kirlenmesine neden olmuştur.26 

Bunun en çarpıcı örneği ise Haliç’in 

kirlenmesiydi. Osmanlı döneminde 

gerek Haliç ve Kasımpaşa deresinin 

temizlenmesi, gerekse İstanbul’un 

havasını korumaya yönelik çeşitli gi-

rişimlerde bulunulmuştur. Çıkarılan 

nizamname ve kanunlarla çeşitli ce-

zai müeyyideler getirilse de soruna 

kalıcı çözümler üretilememiştir. So-

nuç olarak Osmanlı’dan cumhuriyete 

devrolunan İstanbul’un hava kirliliği 

ve özellikle de Haliç’in temizlenmesi, 

son yıllara kadar çözülemeyen çevre 

problemlerinin başında gelmiştir. 
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