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OZET

Cabsmada Anadolu’da demiryolu hatlarmin yapmm modernlesme projesi
kapsaminda ele alinmis, Bursa-Mudanya demiryolu hattin bu hatlar igindeki yeri ve
Onemi aragtirdmugtir. Ayrica, Anadolu’daki ve Bursa’daki demiryolu gar ve istasyon
binalarmin mimari §zellikleri incelenmistir. Bu binalar tipolojik analiz yontemi ile
siiflandirilmig, Bursa’daki gar ve istasyon binalarinin bu smiflandirma igindeki yeri
tartisilmugtir. Cahsma, 19. yiizyiln ikinci yansmdan 20. ylizyilin ikinci yarisina kadar
olan Osmanh Imparatorlugu ve Cumhuriyet dénemlerini kapsamaktadir.

“Girig” bolimiinde ¢alismanin amaglari, kapsamu, kullanilan yo6ntemler,
caliymanin temelindeki sorun ile bilimsel arastrmalara katkisi agiklanmusgtir.

Cabsmanmin “Kuramsal Bilgiler” bdlimiinde doért alt bashk bulunmaktadir.
“Kent ve Kentlesme” boliimiinde, bu kavramlarin tanmi yapimus, kentlerin ortaya
¢ikisit irdeleyen kuramlar ile kentlesme hareketlerine yol agan nedenler anlatilmugtir.
“Kent Planlama” boliiminde, bu kavrammn tanimi yapildiktan sonra diinyada kent
planlamasinn  gelisim siireci agiklanmus, Osmanh Imparatorlugu ve Cumburiyet
donemlerinde Anadolu’da ve Bursa’da kent planlamasmin gelisimi incelenmistir.
“Kentin Geligiminde Ulasimin Rolii” bélimiinde, ulasimm tanmmi yapildiktan sonra,
diinyada toplu tagima araglarmin gelisimi anlatilmis, Osmanl Imparatorlugu ve
Cumhuriyet dénemlerinde Anadolu kentlerinin ve Bursa’nin ulagim yapisi modernlesme
projesi kapsaminda ele alinmigtir. “Demiryollarmin Tarihsel Geligimi” béliimiinde,
diinyada demiryolu yapim siireci anlatims, diinyada demiryolu ulagmmi alanindaki
gelismelerin Osmanhi Imparatorlugu ve Cumhuriyet donemlerinde Anadolu’daki ve
Bursa’daki ulagim yapis1 tizerindeki etkisi agiklanmugtir.

Calismanmm “Materyal ve Yontem” boliimiinde iki alt baghk bulunmaktadir.
“Demiryolu Mimarisinin Geligimi” boliimiinde diinyada demiryolu istasyon binalarinin
mimarisi anlatilmig, Anadolu’daki ve Bursa’daki gar ve istasyon binalarmin ortak
mimari 6zellikleri degerlendirilmistir. “Tipolojik Analiz Yontemi ile Anadolu’daki ve
Bursa’daki Gar ve Istasyon Binalarinm Mimari Ozelliklerinin Incelenmesi” béliimiinde
ise tipolojik siflandirma ¢aligmasmin bir degerlendirmesi yapilmugtir.

“Arastrma Sonuglar1 ve Tartigma” boliimiinde ise “Giris” bolimiinde
belirlenen amaglara ait sonuglar ve ileride bu konu ile ilgili yapilmas: hedeflenen
calismalara iligkin 6neriler yer almugtr.



ABSTRACT

In this study, the construction of railroad lines in Anatolia is considered as a
modernization project. The importance of Bursa-Mudanya railroad line among
Anatolian lines is investigated. In addition, architectural characteristics of railroad
stations in Anatolia and Bursa are studied. These buildings are classified according to
typological analysis method and the place of railroad stations in Bursa in this
classification is discussed. This study comprises Ottoman Empire and Turkish
Republican periods from the second half of the nineteenth to the second half of the
twentieth century.

In the introduction, the objectives, content, methods, the main problem of the
study and its contribution to scientific research are presented.

In “Theoretical Information” chapter, there are four sections. In “City and
Urbanization” section, after defining city and urbanization concepts, the theories
explaning the formation of cities and the reasons for urbanization are studied. In “City
Planning™ section, after the definition of city planning concept, the development of city
planning in the world, in the Ottoman Empire and Turkish Republican periods is
explanied. In “The Role of Transportation Systems in the Development of Cities”
section, after defining transportation concept, the development of public transportation
in the world is studied. Transportation systems in Anatolia and in Bursa are considered
in the Ottoman Empire and Turkish Republican periods. In “Historical Development of
Railroad Lines” section, after the explanation of construction period of railroad lines in
the world, the effects of these developments on the transportation structure of Anatolia
and Bursa in the Ottoman Empire and Turkish Republican Periods are investigated.

In “Material and Method” chapter, there are two sections. In “Development of
Railroad Architecture” section, the architecture of railroad stations in the world is
discussed and the common architectural characteristics of railroad stations in Anatolia
and Bursa are presented. In “Study of Architectural Characteristics of Railroad Stations
in Anatolia and Bursa with Typological Analysis Method” section, typological
classification study is evaluated.

In “Research Results and Discussion” chapter the results of the objectives

determined in the introduction and proposals for future studies are clarified.



ICINDEKILER
OZET ...oovreteieeeeeeree e st saetesesae st s ss et tesesesesssesabes s s asss s an st et asasssensanns i
ABSTRACT ..ottt restenar e s seaess e sse s se st e s ta st e sre st e seesasasbanssenssesans il
ICINDEKILER .....ccouvoveiieiiiricctctcteeesese e ssetstesesesesessssssnssesssssnssssensssssseassnenn iii
SEKILLER DIZINI ....ocuiiiiiiiitiecteieeeteteeeee et se sttt senne vi
CIZELGELER DIZINT ..ottt sssae s e Xiii
Lo GIRIS .ottt bttt sa e et estas s s senaes 1
L AINAG ittt ettt e e et s e e e e e e e e rnaeeas 2
1.2, KaPSAIM ..ocviiiiiiiiiectit ettt ettt e s st a 2
L3 YOMECIIL ..ottt ettt e st e st e e e st e saae e e et e s rneeasnsatessnnsasaesnnes 3
1.3.1. Literatlir ATaStIImaSsl.......ccceeeeeruerearerseerseeessresssesaseeessesseesseesessesesesenseens 3
1.3.2. Alan CaliSmasi......ccceeviiiiieriieiiieeeiieeceectte et eeteeeeeessresbesesseeesraeenesaeennes 3
1.3.3. Tipolojik Analiz YONtemi ......ccceevurreiieceneeenienieerieereeetenenneee e eene v 4
1.4. Calismanin Temelindeki SOTUN......c.eovevveieiiririnierieeieniestesese et e v 5
1.5. Calismanin Bilimsel Arastirmalara KatKisi .......ccocveeevueerieevennienieeiiieeciennnneenns 6
2- KURAMSAL BILGILER ........ooviiiiiineininrise e eesssss e 7
2.1. Kent ve KentleSme ......ccccovveviiiiieniniiieniiisircsee st cre e esteie s sane e teessneeenne e 7
2.2. Kent Planlama ......cooooiiiiiiiiiiiiinc et 11
2.2.1. Diinyada Kent Planlama.........c..ccccerernirninnieciennreniiinieseneneenee e eeeeanns 11
2.2.2. Anadolu’da Modernlesme Projesi Kapsaminda Kent Planlama................. 16
2.2.2.1. 19. Yiizyilm Ikinci Yarisinda Anadolu’da Kent Planlama.......... 17
2.2.2.2. Cumhuriyet Donemi’nde Anadolu’da Kent Planlama ................. 22
2.2.3. Bursa’da Modernlesme Projesi Kapsaminda Kent Planlama .................... 24
2.2.3.1. 19. Yiizyilin ikinci Yarisinda Bursa’da Kent Planlama................ 25
2.2.3.2. Cumhuriyet Donemi’nde Bursa’da Kent Planlama...................... 30
2.3. Kentin Gelisiminde Ulagimin ROIL ....cccoovveiriiviiniiiiiniinneeeccinieiie e creenereeeene. 33
2.3.1. Diinyada Toplu Tasima Araglarmin Gelisimi...........ccceveevversveerurreeennennn 35
2.3.2. Anadolu’da Modernlesme Projesi Kapsaminda Ulagim..............ccccceuee.... 37
2.3.2.1. 19. Yiizyihn Ikinci Yarisinda Anadolu’da Ulagim ...................... 37

2.3.2.2. Cumhuriyet Dénemi’nde Anadolu’da Ulagim..........cccveeeunnee.. 44



v

2.3.3. Bursa’da Modernlesme Projesi Kapsaminda Ulagim ..........ccooceueenen.... 47
2.3.3.1. 19. Yiizyilmn ikinci Yarisinda Bursa’da Ulagim........................... 47
2.3.3.2. Cumhuriyet D6nemi’nde Bursa’da Ulagim .......cccccoeevveiennneennen. 50
2.4. Demiryollarinin Tarihsel GeHSIMI ......covveereieiriieiiiiiniiniceniricieenceceeeeeeeaaee 52
2.4.1. Diinyada Demiryolu Yapim Siireci ............. eteertee et e bt ne et e e reenaeeans 53
2.4.2. Anadolu’da Modernlesme Projesi Kapsaminda Demiryolu
YapIm SUTECI...eevieriieeinirineriiiieriiiincee st an e anee s 56
2.4.2.1. 19. Yiizyilin ikinci Yarismda Anadolu’da Yapilan
Demiryolu Hatlar .........cevveeoimiiiieeiiiiiiiiiieieeienieeeeeecne 56
2.4.2.2. Cumhuriyet Donemi’nde Anadolu’da Yapilan
Demiryolu Hatlar: ........oooeeeeiiiiiniiiiiicirecciececcenieece e 63
2.4.3. Bursa’da Modernlesme Projesi Kapsaminda Demiryolu Yapim Stireci .... 68
2.4.3.1. 19. Yiizyiln fkinci Yansinda Hiidavendigar Vilayeti
Smirlar Iginde Yapilan Demiryolu Hatlari.........cccceveveveeennnnen.. 69
2.4.3.2. Bursa-Mudanya Demiryolu Hattinin Yapim Siireci ..........c.......... 72
3- MATERYAL VE YONTEM .....c.cccocoviiiunininiiciiiininessiniesmsnsssssssscssssssssssesseas 82
3.1. Demiryolu Mimarisinin Geli$imi ......c...ccocceiiiviiiniiniinnicniniicennneen 82
3.1.1. Diinyada Demiryolu Istasyon Binalarinin Mimarisi........ccc.coceveveuceceunuennne 84
3.1.2. Anadolu’da Demiryolu Gar ve stasyon Bina}anmn Mimarisi........c....... 116
3.1.3. Bursa-Mudanya Hatt1 Uzerindeki Gar ve Istasyon
Binlarinin MIMATiSi............cuuuunoorrereeeesesassssssssssosssssssssssessessssssssssssssens 136
3.1.4. Anadolu’daki ve Bursa’daki Gar ve Istasyon Binalarinin
Ortak Mimari Ozelliklerinin Degerlendirilmesi.........ococcuverercuceeercnceeneen. 146
3.2. Tipolojik Analiz Yontemi ile Anadolu’daki ve Bursa’daki
Gar ve Istasyon Binalarinin Mimari Ozelliklerinin Incelenmesi ................... 147
3.2.1. Anadolu’daki Gar Binalarinin Tipolojik Smiflandirmasi ....................... 148
3.2.2. Anadolu’daki Istasyon Binalarinm Tipolojik Smiflandirmast ................ 155
3.2.3. Tipolojik Analiz Y6ntemi ile Incelenen Gar ve Istasyon Binalarmmn

3.24.

Degerlendirilmesi ....ceeveeevieeienenniinieiniiiiiie e 164
Bursa-Mudanya Hatt: Uzerindeki Gar ve Istasyon Binalarmmn
Tipolojik Simiflandirmadaki Yeri .....cccocveimeienniniiinininceeiirrn, 165



4- ARASTIRMA SONUCLARI VE TARTISMA .......ooovvirircrrneneeceeeaeesens 166
KAYNAKLAR ......ooitieieeievecteie et e eeaetes s assessesssbssessssesse s sssesassasssssessessssosansnns 169
EKLER ....oooovooimiieterteeeeeeetessessessesaseseessssssesssssssesssssssas s sessessessessssssassasssssasensanns 175
TESEKKUR ..ottt sss st ses st sas st b sas e s e sesenes 211

OZGECMIS ...ttt eaaa e s s saa s e saaabaee 212



SEKILLER DiZiNi
Sekil 2.1. Klasik Cag kentlerinde Hippodamus (1zgara) plan semasina 6rnekler ......... 12
Sekil 2.2. Orta Cag kentlerinin plan gemalarindan Srnekler .......c.ccoevevevceeciiineecinennn, 12
Sekil 2.3. Barok Donemi kentlerinin plan semalarindan 6rnekler ........cccocovcuvveeennneennn, 13
Sekil 2.4. Paris kentinde Haussmann dénemi uygulamalari .........cccccvevceervecrencnneenne.. 13
Sekil 2.5. 19. yiizy1l planlama akimlarinin plan semalarindan 6rnekler ..................... 14
Sekil 2.6. 20. yiizy1l planlama akimlarinin plan semalarindan émekler....................... 14
Sekil 2.7. Istanbul’da 1865 yihinda meydana gelen Hoca Pasa yangmindan
sonra militarist akimun etkisiyle yapilan imar ¢alismasi .........cccceceeeveeeennnne.. 20

Sekil 2.8. Hermann Jansen tarafindan yapilan Ankara kenti imar plani........................ 22
Sekil 2.9. 19. yiizyilda Hiidavendigar Vilayeti’nin sinirlart.........ccccooveeveeeviiniennnireannnn. 24
Sekil 2.10. Niebuhr tarafindan ¢izilmis Bursa kent plant ..........cccceevveiveeecrinveeneieenennnn, 27
Sekil 2.11. 1862 Suphi Bey haritasinda sur i¢inde sinirh bir alanda

KONUL AOKUSU ...eeeeniiiiiiiiiieietece ettt e st e e seena s 27
Sekil 2.12. 1862 Suphi Bey haritasinda sur iginde smirl: bir alanda sokak dokusu....... 28
Sekil 2.13. 1862 Suphi Bey haritasinda Setbag1 ve Ermeni Mahallesi.......................... 29
Sekil 2.14. 1960 yilinda Piccinato tarafindan hazirlanmis olan Bursa kent plani ......... 31
Sekil 2.15. 19. yiizyil baginda buhar giiciiniin demiryolu tagimaciifmmda

kullamlmasina 6nciiliikk eden lokomotifler .........cccocceeevcrvirvcinvvenniennceennnen. 34
Sekil 2.16. Taeschner’e gore 17. yiizyilda Anadolu’da ulagim ag1 ........cccoceveveveecnnenn. 38
Sekil 2.17. 19. yiizy1l sonunda Tokat kentinde arazi kullanimi .........ccccoveevencrencenn. 39
Sekil 2.18. 19. yilizyiln ilk yarisinda Izmir Kenti .........ccceeeeueveecreererieeeenerenerereseeeevenanns 40
Sekil 2.19. 19. yiizyil sonunda Afyon kentinde arazi kullanimi.............ccccovevvverrreennen, 42
Sekil 2.20. 19. yiizy1l sonunda Ankara kentinde arazi kullanimi .........cccceevcvenecceeeni. 43
Sekil 2.21. Anadolu’da 1955-1996 yillar1 arasinda karayolu ve demiryolunun

yik tagimacilifindaki paylarinmn kargilagtiriimasi ......c.ccooceevvenieevnnnceennnn. 45
Sekil 2.22. Anadolu’da 1955-1996 yillar1 arasinda karayolu ve demiryolunun

yolcu tasimaciligindaki paylarinin karsilagtirtimasi .....c.ccoeeeevieveneeneennnn. 45
Sekil 2.23. 20. yiizyil baginda Bursa kentinde agilan yeni yollar ..........cccoveecnrnennennnn. 48
Sekil 2.24. 29 Ekim 1936 tarihli Bursa Sesleri gazetesinde yaynlanan

“Cumhuriyet Devrinde Bayindirlik Isleri” baglikli haber ..........c.cocucene....... 50

Sekil 2.25. 20. yiizyilin basinda diinyada ulagim sistemleri........ccooveecrniinveereecnencennnne. 52



Sekil 2.26. Anadolu’da kullanilan ingiliz yapimi lokomotifler............cocevreveneurennne. 58
Sekil 2.27. Tiirkiye Cumhuriyeti’nin ilam ile Osmanli Imparatorlugu’ndan

devralinan demiryolu hatlart ............ccceeocieeviiiniincciniieccierecree e, 64
Sekil 2.28. 1939 yilinda Tiirkiye Cumhuriyeti Donemi demiryolu ag1 ve

1939 yilindan sonra yapilan hatlar..........cccecccerniiiniinneenicrnieeneieeneeeennen. 66
Sekil 2.29. 20. yiizyil baginda Hiidavendigar Vilayeti sinirlar igindeki

deMIrYOIU Q81 «.cooueeieiiiiieeiie ettt et e et es et etassase s naaeas 68
Sekil 2.30. 9 Haziran 1869 tarihinde Hiidavendigar gazetesinde yer alan

Simendiferimiz baglikli haber .........ccccooeiviimeiiiiriniicrireercreeirr e 72
Sekil 2.31. 22 Temmuz 1892 tarihli Servet-i Fiinun dergisinin kapagmnda yer alan

Bursa-Mudanya demiryolu hattmin ag¢ilis téreni fotografi .........ccccceeeeee. 74
Sekil 2.32. Bursa-Mudanya treni ve bekleyen yolcular.........cccccovveivvcinneienniiinceennnen. 75
Sekil 2.33. Bursa-Mudanya tréni .......coovueecriieeienieieniieiniiieniiiecenieeneseeectaeesseeeneenes 76
Sekil 2.34. 04 Mart 1935 tarihli Hakkin Sesi gazetesinde Mudanya treninin

gecirdigi kaza haberi........cooiivieeciiniiiiiictecccceet e 78
Sekil 2.35. 1940 yilmda Mudanya Garl .......ce.cccoeveeeeeeniecrieerirorieressinieeeesssnirnianeesaanans 80
Sekil 2.36. 1940 yilinda Bursa-Mudanya treninin 1o0komotifi .........cccocceeveoirranieennenan. 80

Sekil 2.37. 19 Agustos 1948 tarihli Ant gazetesinde iptal edilen tren seferlerinin
yeniden devam etmesi ile ilgili haber .............c..ccociiii 81

Sekil 3.1. Crown Street Istasyon Binasi, Liverpool, J. Foster, G. Stephenson, 1830 .... 84

Sekil 3.2. Mount Clare Istasyon Binasi, Baltimore, 1830 .......cccoccoeveiirierecierireeenenne. 84
Sekil 3.3. Derby, Derbyshire, Trijunct Istasyon Binast, 1839-1841 ........ccccecvmeereennnnes 86
Sekil 3.4. Londra, Bridge Istasyon Binasi, T. Turner, H. Roberts, 1844 ...................... 86
Sekil 3.5. Chester, Cheshire Istasyon Binasi, F. Thompson, 1847-1848 ...................... 86
Sekil 3.6. Union Istasyon Binasi, Providence, Rhode Island, Thomas Tefft, 1848........ 87
Sekil 3.7. Euston Istasyon Binasi, Londra, P. Hardwick, R. Stephenson, 1835-1839.... 87
Sekil 3.8. King’s Cross Istasyon Binasi, Londra, L. Cubitt, 1851-1852 ......c....ccccenn.. 87
Sekil 3.9. I. Grand Central Istasyon Binasi, New York, 1869 .......cccceoevivemrvereirceennnas 88
Sekil 3.10. Park Square Istasyon Binasi, Boston, H. Van Brunt, 1872 ............c...c........ 89
Sekil 3.11. Union Istasyon Binasi, Worcester, H. Van Brunt, 1875-1877............ccc...... 89

Sekil 3.12. II. Gare du Nord, Paris, J. I. Hittorf, 1861-1865 ........ccevvvriminninniiniinninns 90



Sekil 3.13.

Sekil 3.14.

Sekil 3.15.
Sekil 3.16.
Sekil 3.17.
Sekil 3.18.
Sekil 3.19.
Sekil 3.20.
Sekil 3.21.
Sekil 3.22.
Sekil 3.23.

Sekil 3.24.

Sekil 3.25.
Sekil 3.26.

Sekil 3.27.
Sekil 3.28.

Sekil 3.29.
Sekil 3.30.

Sekil 3.31.

Sekil 3.32.

Sekil 3.33.

Sekil 3.34.

viii

St. Pancras Istasyon Binasi, Londra, G. G. Scott, W. H. Barlow,

R. M. Ordish 1863-1876 .....cceeirrrereiieraeeieieeieeeccteeierisssestesseasesaenee e
Chicago ve North Western Istasyon Binasi, Chicago,

W. W. Boyington, 1880 ..........ccoiiiariiiiriiiieerreesrcieeeennree et ee et e e
Philadelphia, Broad Street Istasyon Binasi, 1880 ........cccocccceevivveveneeeennee.
Emden Istasyon Binasi, Almanya, 1856-1863..........cccccoevvvevrreveeneeenerennnen.
Anbhalter Istasyon Binasi, Berlin, F. Schwechten, 1872-1880.....................
Frankfurt Istasyon Binasi, G. Eggert ve Faust, 1879-1888 .........................
Michigan Central Istasyon Binasi, Detroit, C. L. W. Eidlitz, 1882-1883 ....
Dearborn 1stasyon Binasi, Chicago, C. L. W. Eidlitz, 1883-1885...............
Grand Central Istasyon Binasi, Chicago, S. S. Beman, 1888-1890 .............
Union Depot, Detroit, I. S. Taylor, 1889..................... etenreeeeneesaaeneesraeas
Union Istasyon Binasi, New London, Connecticut, H. H. Richardson,
18851887 et ettt ettt et e ar e te e e e nn et e e tn e s s e be e staeeasanne e e
Illinois Central Istasyon Binasi, New Orleans, Louis Sullivan,

F. L. Wright, J. F. Wallace, 1892 ......ccccoceriiiiiiniiniiiiciinicniiieee,
Washington D.C. Union Istasyon Binasi, D. H. Burnham, 1903-1907........
Pennsylvania Istasyon Binasi, New York, McKim, Meade ve White,
1O06-T10 ..ottt eeeeretee et eeataeesessteessae s seesssasssasrenssssssassaansean
Gare d’Orsay, Paris, V. Laloux, 1897-1900 ......c..cccccevvivimiiriceciinreereeen,
South Istasyon Binasi, Boston, Massachuchetts,

Shepley, Rutan, Coolidge, 1896-1899.........ccovviiininiiiiiiriercrrereianeeeeee,
St. Louis Sergisi Ulagim Binasi, E. L. Masqueray, 1904 .........c.cccoecevreneen.
Michigan Central Istasyon Binasi, Detroit,

Reed, Stem, Warren, Wetmore, 1913 ....oooiiiiiieeeeeeeeeeee e,
Pennsylvania Istasyon Binasi, New York, McKim, Meade, White,
19021910 ceeeeerieeeeeieeceeteeteeees e e s teeaae st e e e aesa e s e e saeasaasseeese e ssasssesssns
Mount Royal Istasyon Binasi, Baltimore, F. Baldwin, J. Pennington,
I894-1895 ...eeeieeeeeeeeecteee ettt st tesaa s st e s st e est e s et e e e naa s n e s saesaneennas
Connecticut Union Istasyon Binasi, Waterbury,

McKim, Meade, White, 1909..........ooveriieiireeeereeeeereeieteeeereeeeeesesseessenenees
Biikres Istasyon Binasi, G. Frentzen, 1893-1895.......ccccovevieiiieverrerenrerenennn.



Sekil 3.35.
Sekil 3.36.
Sekil 3.37.
Sekil 3.38.
Sekil 3.39.
Sekil 3.40.
Sekil 3.41.
Sekil 3.42.
Sekil 3.43.
Sekil 3.44.
Sekil 3.45.
Sekil 3.46.

Sekil 3.47.

Sekil 3.48.
Sekil 3.49.

Sekil 3.50.
Sekil 3.51.
Sekil 3.52.

Sekil 3.53.
Sekil 3.54.
Sekil 3.55.
Sekil 3.56.

Sekil 3.57.
Sekil 3.58.
Sekil 3.59.
Sekil 3.60.

Gare de Lyon, Paris, M. Toudouire, M. Denis, 1897-1900......................... 99
Hamburg Istasyon Binasi, H. Reinhardt, G. Séssenguth, 1903-1906 ......... 99
Rouen Istasyon Binasi, A. Dervaux, 1913-1928......cccccvererrirrrrerererennnene. 100
Helsinki Central Istasyon Binasi, E. Saarinen, 1910-1914..........c..ceveveees 100
Stuttgart Istasyon Binasi, P. Bonatz, 1911-1928 ........c.ccccevrrvinierienerennnen. 100
Diisseldorf Istasyon Binasi, Kruger ve Behnes, 1931 .......ccccovvuviienennen.. 101
Arnos Grove Istasyon Binasi, Londra, C. Holden, 1932 ......c.ccooveveuvenenne. 101
Finlandiya Istasyon Binasi, O. Flodin, E. Seppala, 1933-1938 ................ 101
Amiens Istasyon Binasi, A. Perret, 1944 ...........cocoovvrevivirenieeiereeereeeene 102
Muiderpoort Istasyon Binasi, Amsterdam, H. G. J. Schelling, 1939......... 102
Verona [stasyon Binas, italya, A. Mazzoni , 1950...........cceceeverrrennnnene. 102
I1. Termini Istasyon Binasi, Roma,
A. Mazzoni ve E. Montuori, 1931-1951...ouemieeireevinreereee e 103
Thirtieth Street Istasyon Binasi, Philadelphia,
Graham, Anderson, Probst, White, 1927-1934 .......cccovvivviieeeiiiieeeeeeeeeeees 103
Cincinnati Union Istasyon Binasi, Fellheimer ve Wagner, 1929-1933...... 103
Los Angeles Union Istasyon Binasi, D. ve J. Parkinson,
1934-1939 ..ttt e e e e e s e st e e e e e e e eeaes 104
Canary Wharf Istasyon Binasi, Londra, N. FOSter ........cocceetrurueurncnuenennnn. 104
Stratford Istasyon Binasi, Londra, C. WilKinSon ..........cccceeveverevereenerevnnnen. 104
Great Western Istasyonu (Temple Mead I), Bristol,
I K. Brunel, 1839-1840...c.ccceieieicertteeeeenirees e ceninneee e seseveneessesesenes 105
Miinih Hauptbahnhof, F. Biirklein, 1847-1849.......cccoiriiircniiirniiicineen. 105
King’s Cross Istasyon Binasi, Londra, L. Cubitt, 1851-1852.................... 105
Euston Istasyonu, Londra, P. Hardwick, R. Stephenson, 1835-1839......... 106
Trijunct istasyon, Derby, Derbyshire,
F. Thompson, R. Stephenson, 1839-1841.........cccovvuiiiviiinnnineicinennnnnene 106
Gare de Montparnasse, Paris, V. Lenoir , E. Flachat, 1850-1852............. 106
Ithiel Town’un 1826°da gelistirdigi ahsap kafes Kiri§........cc.coceevveneennncen. 107
William Howe’un gelistirdigi metal Howe Kirigi.....oococovevvninniinviinnennnn. 107
St. Pancras Istasyonu, Londra, G. G. Scott,
W. H. Barlow, R. M. Ordish, 1863-1876........cccccovcmmrrreeniiceeceeeeeeeen. 108



Sekil 3.61. I. Grand Central Istasyonu, New York,

I. C. Buckhout, J. B. Snook, 1869-1871 .....ceummmrieeieeeiariietrieeeeeeer s 108
Sekil 3.62. Schlesischer Istasyonu, Berlin, Rémer, L. Schwartzkopf, 1867-18609....... 109
Sekil 3.63. Nord-West Istasyonu, Viyana, W. Baumer, 1870-1872....c.c.c.cccceevvveurunnn. 109
Sekil 3.64. West Istasyonu, Budapeste, G. Eiffel, 1873-1877 .....cocveevererererieveirennns 109
Sekil 3.65. Victoria Istasyonu, Londra, R. J. Hood, 1859-1866..........cccoeceericunerennnee. 110
Sekil 3.66. Pennsylvania Istasyonu, New Jersey, C. C. Schneider, 1888.................... 110
Sekil 3.67. Broad Street Istasyonu, Philadelphia, 1892-1893 ...........cccceverrvieererernnn 111
Sekil 3.68. Frankfurt Istasyonu, G. P. H. Eggert, 1879-1888 ..........ccvvevvreerirvereeecrenns 111
Sekil 3.69. Dresden Istasyonu, C. F. Miiller, 1892-1898.........ccceceeieerrrrieernerernnnns 111
Sekil 3.70. Hamburg Istasyonu, H. Reinhardt, G. S§ssenguth, 1903-1906................. 111
Sekil 3.71. Leipzig Istasyonu, W. Lossow, M. H. Kiihne, 1907-1915 .........ccovveneenen. 112
Sekil 3.72. Bush Sundurmasi.........cccciieveieiuiriniieenannieeeetinneecetteeseeseonaeassssesennaeeenns 112
Sekil 3.73. Butterfly Sundurma .......ccooceveeeeciiireieeiniiineteeesieeeeees et e eeeas 112
Sekil 3.74. Essex Istasyonu, Loughton, Ingiltere ..........ccccocouvvveeeerveriieienerereeveeeenns 113
Sekil 3.75. St. Louis Union Istasyonu, T. C. Link, E. D. Cameron, 1891-189%4 .......... 113
Sekil 3.76. Reims Merkez Istasyonu, Fransa, M. LeMarec, 1930-1934...................... 114
Sekil 3.77. Maritime Istasyonu, Le Havre, Fransa, U. Cassan, 1936.............cccueuennnee 114
Sekil 3.78. Middlesex Istasyonu, Uxbridge, Ingiltere, C. Holden, 1938...................... 114
Sekil 3.79. Spandau Tren Istasyonu, Berlin, Von Gerkan ve Marg ......c........ccovevnne. 115
Sekil 3.80. Olimpik Park Tren Istasyonu, Sidney, H. Pty........cccevieveeeireereneeranannne 115
Sekil 3.81. Dupont Circle Istasyonu, Washington, 2000 ............cccoceereerrrrererereraranene 115
Sekil 3.82. Devlet Demiryollar1 Genel Miidiirliik Binas1 cepheleri ............cccovuveeennee. 119
Sekil 3.83. Giiniimiizde Tiirkiye Cumhuriyeti sinirlar1 i¢indeki demiryolu agi........... 119
Sekil 3.84. Edirne Gar BiNaSsI ........cceoiveeeemrireceeeianeeieeneeetenteniesseseseeseeseeessesaeenees 120
Sekil 3.85. Sirkeci Gar BiNast .......ccevvieeieeiirniereecrrenreeetencestcstee e e s e seeeeaees 121
Sekil 3.86. Haydarpasa Garl..........ccccuereeeririernieterennreeeineeeeessstenesneesesaeesssnesssossnesses 122
Sekil 3.87. Basmane Gar BiNasi .....cccccooceeevierviiiiiiinciiiiiic ettt ciee e 124
Sekil 3.88. Alsancak Gar Binasi giri§ cephesi.........cccceevvimiininminiininiiniicciinrcicae 125
Sekil 3.89. Alsancak Gar BInasi.......c.ccoeeivuerreniinniiienniiiniieceticicie s 125
Sekil 3.90. Balikesir [stasyon BIast ........ccceeveeeverenineneeeereninsereneeeeecenensasnssenesensenes 126
Sekil 3.91. Eskisehir Gar Binasi .......cccvoveecenieneriineenniiniiniccinrinrcieieeceenteesscsne e 127



Sekil 3.92. Eskisehir Gar Binast bekleme salonu..........cccceeceeeveencenincicenianiieneeennnn, 127
Sekil 3.93. Polathi IStASYONU .......cveveviveeierrerieisire ettt s evese s nere e ebesasenes 128
Sekil 3.94. Ankara Gazi Istasyon BiNast............ccceeevieereeierenrerenennivereesesescessesseesnsnnes 129
Sekil 3.95. Ankara Gazi Istasyon Binast iris Dol .......ccoveevvviinveeeinieteeeeeeeeenens 129
Sekil 3.96. Ankara Gar BINASI.........cccovviieireniiiieeeeerniiirteenrerreessinreseessraesenssseseseesns 130
Sekil 3.97. Ankara Gar Binasi bekleme Salonu .......c.cceeeevvevvenciecneiiiecceecceecree e 130
Sekil 3.98. Kayseri Istasyon BiNasl ............ceeueceerisreneeeiereeeeieeeeeeereaevescese st 131
Sekil 3.99. Malatya [Stasyon Binasl.........cccceuevereeerierierosienereisiesesensiesesesesesesssesesenenas 133
Sekil 3.100. Ankara Gar1 tren SUNAUIMAST «..cc.vveeeeirrieniirreenriiieerensreeesesseraeeensssseaeeens 134
Sekil 3.101. Alsancak Gar1 tren sSUndurmasli .........eeecveeecccverninieenieeeeccie e ceeeeeeennee 134
Sekil 3.102. Balikesir Istasyonu tren Sundurmasi............cceeeeeveveveneriereeeneneecereseenenenns 134
Sekil 3.103. Cukurhisar Istasyonu 1ojman binast .........c.cccceveveriiereriseeeereenieeeereeennns 135
Sekil 3.104. Polatl Istasyonu 10jman binasi .........c.ccecevvverereniorerereisrererrecsieneseerenenns 135
Sekil 3.105. 1910 yil1 Bursa kent haritasinda demiryolu istasyonlarmin konumu....... 136
Sekil 3.106. 1921 yili Bursa kent haritasinda demiryolu istasyonlarinin konumu....... 137
Sekil 3.107. 1958 tarihli Bursa Ili haritasinda Bursa-Mudanya demiryolu hatt1

lizerinde yer alan istasyon binalari .........cceccveeeieenieceiiiiienieenneecee e 138
Sekil 3.108. Demirtas Istasyonu’nun bulundugu alanin bugiinkii durumu.................. 139
Sekil 3.109. Muradiye (Merinos) Istasyon Binast’nin bugiinkii durumu..................... 139
Sekil 3.110. Cekirge Istasyon Binasi’nm bugiinkii durumu..............ccocevevemrerererenennns. 140
Sekil 3.111. Begevler Istasyonu’nun bulundugu alan............cceceeeeeiurevrenrnineneennnn. 140
Sekil 3.112. Begevler istasyonu’nun yaninda bulunan tag KOprii..........cccevevevererevennnnas 141
Sekil 3.113. Koru Istasyonu bekleme binasi .........cceevecvereuereerereeeresseeenresenesessienans 141
Sekil 3.114. Koru Istasyonu 10jman binast..........cccceeveveereveriereeiereeerieeseenesesersssssaesens 141
Sekil 3.115. Koru IStasyonu SU dEPOSU .......evcveueceeeerrerreaenesesensserernonsessststssssesssesesanes 141
Sekil 3.116. Yériikali Istasyon Binasi’nin Marmara Denizi’ne gére konumu............. 142
Sekil 3.117. Yikilmus halde olan Yériikali Istasyon Binasi’nin duvarlari ................... 142
Sekil 3.118. Mudanya Gar Binasi’nin (Montania Otel) denizden goriiniigii................ 144
Sekil 3.119. Mudanya Gar Binasi’nin (Montania Otel) caddeden goriiniisii............... 144
Sekil 3.120. Mudanya Gar Binasi’nin (Montania Otel) caddeden goriiniisii............... 144
Sekil 3.121. Mudanya Gar Binasi’nin eski fotografi..........ccccoeeevierniniiniecinccnneennne 145

Sekil 3.122. Sultan Mehmet Resat’in gezisi sirasinda Mudanya Gar Binast ............. 145



Sekil 3.123.

Sekil 3.124.

Sekil 3.125.

Sekil 3.126.

Sekil 3.127.

Sekil 3.128.

Sekil 3.129.

Sekil 3.130.

Mudanya Gar1 isletme binasi ........cocevveevveeieniiiiniiincniere e 145
Anadolu’da Girisi Simetri Aksinda Yer Alan, Yatay Etkinin
Baskin Oldugu, Dikd6rtgen Plan Semali Gar Binalarmin

Plan ve Cephe Hareketleri .........ccooviiiivciniiecenieeiiiieneeciencenieneesae e 149
Anadolu’da Girisi Simetri Aksinda Yer Alan, Farkli Plan Tipindeki

Gar Binalarinin Plan ve Cephe Hareketleri .........ccocvevivveevceicvvennnenenne 153
Anadolu’da Girisi Simetri Aksinda Yer Alan, Girisi One Cikan

Kirma Catil Istasyon Binalarinin Plan ve Cephe Hareketleri ................. 156
Anadolu’da Girisi Simetri Aksinda Yer Alan, Girisi Geride Olan

Istasyon Binalarinin Plan ve Cephe Hareketleri........ocoovruiiveeriiiinnnas 158
Anadolu’da Girisi Simetri Aksinda Yer Alan, Cephe Big¢imlenisinde

Hareket Olmayan Istasyon Binalarinin Plan ve Cephe Hareketleri ......... 159
Anadolu’da Girisi Simetri Aksinda Yer Almayan, Cephe Bi¢imlenisinde
Hareket Olan Istasyon Binalarinin Plan ve Cephe Hareketleri ............... 161

Anadolu’da Girisi Simetri Aksinda Yer Almayan, Cephe Bi¢imleniginde
Hareket Olmayan Istasyon Binalarinin Plan ve Cephe Hareketleri ......... 163



CiZELGELER DiZIiNi

Cizelge 2.1. 19. ylizyihn ikinci yarisinda Anadolu kentinin d6niigiimiiniin

seMAatik ANIAtIMI ....cociiriiiiiiiiiiceeteete ettt st sve s rae et srae e eens 21
Cizelge 2.2. 1935-2000 yillar: arasinda Bursa’da ve Tiirkiye’de kent ve kir
niifusunun toplam nlifusa OranI ........cccceveveeeeveereveeinieiscneiereeerrieceeenenerenns 32
Cizelge 2.3. 19. yiizyihn ikinci yarisinda Bursa’yi ¢evre illere baglayan yollar
VE UZUNIUKIALT «..ooveviiiiiieireiiiciiecceer ettt ca e ste e s e e ree e 48
Cizelge 2.4. Cumhuriyet’in ilanindan 6nce ve Cumhuriyet’in ilanmn 13. yilinda
Bursa’da gergeklestirilmis olan bayindirlik iglerinin karsilastiriimasi ...... 50
Cizelge 2.5. La Grande Encyclopedie’ye gore 19. ylizyiln ikinci yarisinda
diinyada demiryolu hatlarmin uzunluklar .........ccecvenienniiennninicinnnnnee. 54
Cizelge 2.6. Gunther’e gore 1840-1936 yillar aras: diinyada demiryolu
hatlarmin uzunluklarinin kitalara gore dagilimi .........ccceeevevveiiinicnicnnnnen, 55
Cizelge 2.7. Anadolu’da Osmanh Imparatorlugu déneminden Tiirkiye
Cumbhuriyeti’ne devredilmis olan demiryolu hatlarinin uzunluklar ......... 63
Cizelge 2.8. Haydarpasa — Ankara hattmin vilayet sinirlar i¢indeki istasyonlari ......... 69
Cizelge 2.9. Eskisehir-Konya hattinin vilayet smurlari igindeki istasyonlari................. 70
Cizelge 2.10. Anadolu demiryolu hattmn Kiitahya subesinin vilayet sinirlari
iCIndeki IStaSYOnIarm .....occcevveeiiiriieiiiiiereerrceie ettt 70
Cizelge 2.11. Izmir — Kasaba hattinmn ve uzantismin vilayet sinirlart
icindeki IStaSYOnIart .....ccocverieeiieeieeciieeetee ettt taa e 71
Cizelge 2.12. Izmir’den Dinar’a kadar olan hattin vilayet smirlar1
icindeki IStaSYONIATT .....ccocuviiecrieirieeiieeeeee et eeree e e e ivan e s saanaeaen 71
Cizelge 2.13. Izmir-Aydm hattmn Civril subesinin vilayet smirlart
icindeki istasyonlart .......ccceviiiiiicieniiienrc e 71
Cizelge 2.14. Bursa-Mudanya demiryolu hattinm onarmm i¢in yapilan
RArcamalar .....cccocciiiiiiiieer ettt e 74
Cizelge 2.15. Bursa-Mudanya demiryolu hattindaki istasyonlarin ytikseklikleri
ve aralarindaki uzaklhiKIar ..........ococooeiieeiiiiiininiiiie e, 76
Cizelge 2.16. 1892-1906 yillar1 arasinda Bursa-Mudanya hattinin yillik geliri ............ 77
Cizelge 2.17. 1900-1906 yillar1 arasinda Mudanya Iskelesi’nin yillik geliri ................ 77



xiv

Cizelge 2.18. 1900-1906 yillar: arasinda taginan yolcu sayisi ve egya miktari ............. 78
Cizelge 3.1. Girisi Simetri Aksmda Yer Alan Gar Bibalari.........c.cccooveeeecnerernnnee. 148
Cizelge 3.2. Girisi Simetri Aksinda Yer Alan Istasyon Binalari...........cccccevevereennnnee. 155

Cizelge 3.3. Girisi Simetri Aksinda Yer Almayan [stasyon Binalari.......cc.c..ucue........ 161



1- GIRIS

Gegmis caglardan itibaren 6nemli ticaret yollarinin kesistigi alanlarda kurulan
kentler gelisme gostermistir. Ticaretin kervanlarla yapildigi donemlerde kervan yolu
lizerindeki kentler, deniz yolu tagimacihifmmn yaygmlasmasi ile de liman kentleri 6nem
kazanmustir. Sanayi Devrimi ile birlikte teknolojik alanda goriilen gelismeler rayh
ulagim sistemlerinin tagimacihkta kullanilmasma yol agmustir. Uzak mesafelere
ulasimda, kisa zamanda, daha ¢ok yiik tasiyan ve en ekonomik sistem olan demiryolu
tagimacih@inin kullanilmast ile birlikte kirsal alanlardan kentlere tarimsal iirtinlerin akisi
kolaylasmig, kentlerde gelisen ticaret, kentin sosyo-ekonomik ve fiziki yapisi
etkilemigtir.

Sanayi Devrimi ile birlikte ticaretin sekli ve mal akim iligkileri de degismistir.
Avrupa iilkelerinin, az gelismis veya gelismekte olan iilkelerin islenmis madde
iretimini engellemesi bu iilkelerde zanaatlerin ¢6kmesine yol agan en Onemli
nedenlerden birisi olmhstur. Avrupa lilkeleri, az gelismis veya gelismekte olan
tilkelerden hammadde ithal etmis, bu iilkelere kendi sanayi iirtinlerini ihrag etmistir. Bu
stiregte, Anadolu kentlerinde, tarim ve maden iriinlerinin Avrupa’ya génderilmesini
kolaylastiracak sekilde demiryolu hatlari insa edilmistir. Bu gelismelerden etkilenen
kentlerden birisi de Bursa olmustur. Ham ipek ve ipekli dokuma iiretim merkezi olan
Bursa’da 19. yiizyihn ikinci yarisinda ipekli dokumacilik gerilerken, ham ipek {iretimi
artmistir. Bu donemde Bursa’nin ulagim yapismin diizenlenmesinde en Onemli
etkenlerden birisi ham ipegin Avrupa’ya gonderilmesi olmustur. Bu amagla, Bursa ile
en yakin liman kenti olan Mudanya arasinda bir demiryolu hatt: inga edilmis, ancak
Anadolu’daki demiryolu ulagim agma baglanamayan hat zamanla dnemini yitirmigtir.

Ulagim yapilar1 gegmis ¢aglardan giiniimiize dek devletin giiciinli simgeleyen
prestij yapilart olarak insa edilmigtir. Kervan ticaretinin yapildif: donemlerde
kervansaraylar tasarimma Snem verilen bir bina tipi olmugtur. Demiryollarinin ulagimda
kullamlmas: ile birlikte istasyon binalar1 kentte bir¢ok insanin bulustugu bir odak
noktas: olmus, bu yiizden tasarimlarma biiyikk énem verilmistir. Ozellikle Avrupa ile
dogrudan baglantisi olan Anadolu’nun liman kentlerinde bulunan gar ve istasyon
binalar1 anitsal $lgekte inga edilmis, Asya ile Avrupa arasinda bir gegis kapisi olarak
simgesel bir anlam yiiklenmistir. Bu binalardan birisi de Mudanya Gar Binasi olmustur.



1.1. AMAC

Calismanm amaci, 19. yiizyilda Avrupa iilkeleri ile Anadolu arasinda degisen
ticaret iligkilerinin Anadolu’da demiryolu hatlarmin yapmum nasil baglattigii ve
sekillendirdigini, Osmanh Imparatorlupu doneminde yapmmma baslanan demiryolu
hatlarinin  yapisinin Cumhuriyet doneminde farklilasma nedenlerini ve demiryolu
hatlarnin kentlerin gelisimine sagladig1 katkiy1 incelemek, Bursa-Mudanya demiryolu
hattinin Anadolu’daki genel hatlar i¢indeki yeri ve 6nemi ile Bursa kentinin geligimi
tizerindeki etkisini, bu hattin isletmeden kaldirilma nedenlerini aragtirmak, bu hat
izerindeki gar ve istasyon binalarmin mimari 6zelliklerini inceleyerek, bu binalarm
Anadolu’daki gar ve istasyon binalarinin tipolojik siniflandirmas: i¢indeki yerini tespit

etmektir.

1.2. KAPSAM

Demiryollarmin gelisimi ile ilgili arastirma yaparken kentlerin olusumunun,
degisiminin, kentlesmeye yol agan nedenlerin ve toplu tagima araglarmmn gelisiminin de
incelenmesi gerekir. Cahgmanin kuramsal bilgiler boliimiinde kentin, kentlesmenin,
kent planlamanmn ve ulagimn tammu yapimugtwr. Her kavramm tarihsel siire¢ icinde
anlam kazandigi, ekonomik, sosyal, teknolojik ve kiiltiirel etmenlere bagh olarak ortaya
¢iktig1 diisiincesi ile kavramlarm tammmmn yamsira tarihgesi de agiklanmustir. Kentin,
kentlesmenin, kent planlamasinin, ulagimm ve demiryollarinin diinyadaki geligimine
kisaca deginildikten sonra, Anadolu’daki ve Bursa’daki gelisimi modernlesme projesi
kapsammda, Osmanh Imparatorlugu dénemi ve Cumhuriyet donemi olarak ele
alnmigtir. Caligma, Anadolu’da demiryollarmmn yapilmaya baglandig:r 19. yiizyin
ikinci yarismdan, Tiirkiye Cumhuriyeti'nde demiryolu agirlikh ulasim sisteminin
terkedilerek karayolu agmhkli bir ulagim sistemine gecildigi 1950°li yillara kadar olan
siireyi kapsamaktadir. Bu nedenle, belirtilen siirelerin dncesinde ve sonrasinda meydana
gelen gelismelere her baghik altinda kisaca deginilmistir.

Calismada Osmanh Imparatorlugu’nun ilk bagkenti olan Bursa’nin, tarihsel
stire¢ iginde bir ticaret ve sanayi merkezi olarak 6nemi vurgulanmus, 19. yiizyihn ikinci
yanisindan 20. yiizyihn ikinci yarisina kadar olan stirede Bursa’da kent planlamanin ve
ulagimin gelisimi ile Bursa-Mudanya demiryolu hattinm yapim siireci anlatilmgtir.



1.3. YONTEM

Cahsmada belirlenen amaglara ulagmak icin li¢ farkh ydntem kullanilmustir.

Bunlar literatiir arastirmasi, alan ¢alismasi ve tipolojik analiz yontemidir.

1.3.1. LITERATUR ARASTIRMASI

Bursa-Mudanya demiryolu hattmin yapum, isletilmesi, isletmeden kaldirilmas
ve o donemde Bursa’da yapilan diger baymdiwrhk isleri hakkinda bilgi sahibi olmak
amaciyla literatiir aragtirmasi yOntemine bagvurulmustur. Bursa’da Yazma ve Eski
Basma Eserler Kiitliphanesi'nde yapian arastwrmalar sonucunda salnamelerde (il
yilliklarmda) ve diger kaynaklarda bulunan Osmanlica metinler Tiirkge’ye ¢evrilmistir.
Bursa Atatiirk Kiitliphanesi’nde bulunan ¢aligmanm kapsadii donemde ¢ikan gazete ve
dergilerde Bursa-Mudanya demiryolu hatt1 ile ilgili haberler de c¢alisma kapsamma
almmistir. Ayrica, kaynaklarda belirtilen eserler incelenerek diinyada ve Anadolu’da
demiryolu batlar1 ve bu hatlar iizerinde yer alan gar ve istasyon binalar1 hakkinda bilgi
edinilmigtir.

1.3.2. ALAN CALISMASI

Bursa-Mudanya demiryolu hattmin Bursa’min gelisimi {izerindeki etkisinin
aragtinlmasi amaciyla, kentin hattin inga edilmesinden 6nceki durumunu gésteren 1862
yih haritast Yazma ve Eski Basma Eserler Kiitiiphanesi’'nden, kentin hattin isletmede
oldugu yillardaki durumunu gésteren 1910 ve 1921 yih haritalar1 Bursa Biiyiiksehir
Belediyesi’nden temin edilmis (Sekil 3.105, 3.106) ve bu haritalar kargilagtirilmugtir.

Bursa-Mudanya demiryolu hattmin giizergahi ile bu hat {izerindeki gar ve
istasyon binalarinin yerlerinin tespit edilmesi amaci ile Bursa Koy Hizmetleri
Miidiirliigii’nden, tizerinde demiryolu giizergah: belirtilen 1958 tarihli Bursa ili haritasi
temin edilmis (Sekil 3.107), Bursa’daki ilk istasyondan baglayarak bu giizergah
lizerindeki tiim istasyonlara gidilmistir. Mevcut olan gar ve istasyon binalart
fotograflarla belgelenmis, daha sonra bilgisayar ortamuna gegirilmek {izere ¢izimleri
yapilmis ve olciileri almmustir. Mevcut olmayan istasyonlarn bulundugu alanlarin
giinlimiizdeki durumunu belgelemek amaciyla fotograflan gekilmistir, Mudanya Gar



Binasi ile ilgili bilgi almak lizere Mehmet Alper ile goriisiilmis, bu binaya ait projeler
ile birtakim belgeler elde edilmistir.

Anadolu’daki demiryolu mimarisinin arastirilmasi amaciyla Istanbul’da
Sirkeci ve Haydarpaga gar binalari, [zmir’de Basmane ve Alsancak gar binalari,
Balikesir Istasyon Binasi, Eskigehir Gar Binasi, Polath Istasyon Binasi, Ankara’da Gazi
Istasyonu ve Ankara Gar Binasi yerinde incelenmis ve fotograflarla belgelenmistir.
Anadolu’daki demiryolu hatlarimi gésteren harita iizerinde tipolojik analiz yonteminde
kullamlan binalar isaretlenmistir (Sekil 3.83).

1.3.3. TIPOLOJIK ANALIZ YONTEMI

Caliymada diinyadaki demifyolu mimarisinin geligimi agiklandiktan sonra
Anadolu’daki ve Bmsa’daki demiryolu gar ve istasyon binalarmm mimari &zellikleri
incelenmigtir. Tipolojik smiflandirma c¢ahsmasinda kullamlmak tizere, Anadolu’da yer
alan, ortak ozellikler tagtyan 7 adet gar binasi ve 20 adet istasyon binasi segilmis, bu
binalar ile Bursa-Mudanya Hatt1 tlizerinde bulunan, giiniimiizde de 6zglin mimarisini
koruyan 1 adet gar binasi ve 4 adet istasyon binasinin mimari ¢zellikleri anlatilmugtir.
Se¢ilmis olan binalarm mimari &zellikleri tipolojik analiz ydntemi ile incelendikten
sonra bu yontemin bir degerlendirmesi yapilmg ve Bursa—Mudanya Hatti lizerindeki
gar ve istasyon binalarmin tipolojik smiflandumadaki yeri tespit edilmigtir. Bu
calismada yer alan binalarin fotograflari ve Olgekli ¢izimleri tipolojik smiflandirma
¢alismasim gorsel olarak desteklemigtir.

Bu ¢ahismada tipolojik analiz yonteminin kullanilma amact demiryolu gar ve
istasyon binalarinin ortak mimari &zelliklerini belirleyerek bir smiflanduema yapmak ve
“Anadolu’nun gar veya istasyon binasi” olarak tanumlanabilecek sekilde zihinde bir
model olusturmayr kolaylastirmaktir. Tipolojik analiz ydnteminin degerlendirmesi
yapimadan 6nce Deviet Demiryollar1 Genel Miidurliigti arsivlerinin taranmasi ve Lale
Sobutay’n “Eski Istasyon Yapilarmm Gegmisten Giiniimiize Irdelenmesi® baslkh
yiiksek lisans tezinin incelenmesi sonucunda gar ve istasyon binalarinin projeleri elde
edilmis, bunlarin ortak &zellikleri bir tablo haline getirilmistir (Ek 33). Binalar 6nce
tiirlerine gére smiflandirilmug, benzerlik derecelerine gore yakmliklar1 belirlenmistir.
Smiflandirma sonucunda iki farkli tipte gar binasi ile bes farkh tipte istasyon binasi
belirlenmis, bunlarin disinda kalan binalar ¢alisma kapsammna dahil edilmemistir.



Eklerde yer alan 8 adet gar binasi ile 24 adet istasyon binasinin plan, cephe ve kesitleri,
A4 boyutundaki kagida sigacak sekilde biyiikliikklerine gére, 1/400 veya 1/800 &lgekli
olarak bilgisayar ortamunda, Autocad 2000 program kullamlarak ¢izilmistir (Ek 1-32).
“Anadolu’daki Gar ve Istasyon Binalarmm Tipolojik Smiflandirmasi” béliimlerinde ise
aym binalarin plan ve cepheleri soyutlanarak 1/1000 6lgeginde sunulmustur. Cizimlerde
aym Olgegin kullanilmasi binalarm boyutlarmmm karsilastiriimasma olanak vermistir.
Binalarm aym olgege indirgenmesinin asd amaci binalarm tasarmuni etkileyen
akimlarm gdzardi edilerek benzer mimari Gzellikleri kendinde toplayan ilk 6rnege

(arketip) ulagmak olmustur.

1.4. CALISMANIN TEMELINDEKi SORUN

Tiirkiye ve Bursa’nin 6nemli sorunlardan biri olan ulagim arastirma konusu
olarak se¢ilmistir. Caligmada, glintimiizde giderek artan trafik kazalari, ¢evre kirliligi,
giirtiltii problemi; zaman, enerji ve gelir kayiplar: ile kent dokusunun bozulmas: gibi
sorunlarin ¢6ziimiinde hangi ulagim sisteminin daha giivenli, konforlu ve ekonomik
oldugu sorusuna yanit aranmug, demiryolu ulagimmin tasimacihkta kullanidmasinm hem
Tirkiye, hem de Bursa igin yukarida sayian sorunlara ¢6ziim getirecegi sonucuna
vartlmgtir. 19. yiizyll demiryolu ¢agidir ve 1920°li yillara kadar demiryolunun ulagim
alaninda 6nemli bir rakibi olmamustir. Ortaya ¢ikisindan yaklasik 200 yil sonra, tiim
Avrupa’da sehirler arasinda yiiksek hizda seyahat, kent icinde etkin ve g¢evre dostu
ulasim sistemleri olarak rayl sistemler tekrar 6nem kazanmustir. Demiryolu, karayoluna
oranla daha az tercih edilen, fakat daha giivenli, konforlu ve ekonomik olan bir ulagim
sistemidir.

Demiryolu ulagminda kaza riskinin karayoluna oranla disiik olmasmin
nedenlerinden birisi iklim kosullarindan daha az etkilenmesidir. Karayollarinda
demiryollarma oranla 22 kat daha fazla kaza meydana geldigi arastirmalar sonucunda
belirlenmistir. Ulasgim sistemi planlamasi yapilirken ekolojik dengenin korunmasina
Oonem verilmeli, ulasim araglarmdan ¢ikan yakitlarin ve ulasim sektoriindeki sanayi
atiklarmun yol agtifi c¢evre kirlilifini en aza indirecek gekilde Onlemler alinmalidir.
Yapilan aragtumalar sonucunda demiryollarnin hava kirliligindeki paymin %5,
karayollarinin ise %85 diizeyinde oldugu tespit edilmistir. Ekolojik dengenin bozulmasi
kadar ililke ekonomisindeki kayiplar da ileride asilmasi zor sorunlar doguracaktir.



Mevcut kent dokusunu ve miilkiyeti en az zedeleyen ulagim sisteminin demiryolu
oldugu, yapilan arastirmalar sonucunda ortaya ¢ikmustir. Aym kapasitede tagimacihik
igin demiryollarinin karayollarma oranla daha az arazi gerektirdigi, platform genisligi
13.7 metre olan ¢ift hatl, elektrikli bir demiryolu hattmn kapasite agisindan, 37.5 metre
genisliginde 6 seritli bir otobana esdeger oldugu saptanmus, dolayisiyla karayollarinin
2.7 kat daha fazla arazi kullantm gerektirdigi sonucuna varilmugtir. Ulagim araglan
glriiltii kirliligine de yol agmakta, kabul edilebilir giiriiltii standart1 olan 40-70 desibel
degerini asmaktadir. Karayollarmdaki giiriiltii giddetinin 72-92 desibel arasinda
degistigi, agir tagitlar icin bu degerin 103 desibele kadar ¢iktigi, buna karsin 150
kilometre hizla giden bir trenin giirtiltiisiiniin 65-75 desibel arasinda kaldig1 yapilan
aragtrmalarla saptannugtir. Demiryolu tagimacihinda enerji tikketimi ve altyap:
maliyetleri de karayoluna oranla daha azdir (9. Ulastirma Suras1 1998).

Bursa’da 18 Haziran 1892 tarihinde isletmeye agilan demiryolu hatti, 10
Temmuz 1953 tarihli yasa geregince isletmeden kaldirimgtir. Glintimiizde Bursa’da
yeniden bir demiryolu hatt1 yapum diistiniilmektedir. Bu demiryolu hattiin, hafif rayl
sistemin ve diger toplu tasgima sistemlerinin birbirleri ile entegrasyonunun iyi

diigtiniilerek, Bursa’nin ulagim planlamasinin yapilmas: gerekmektedir.

1.5. CALISMANIN BILIMSEL ARASTIRMALARA KATKISI

Tiirkiye’de demiryollari, gar ve istasyon binalar1 {izerine yapilan lisanstistii
¢ahgmalarda ve bu konuyu igeren kitaplarda Bursa-Mudanya demiryolu hatt1 ile ilgili
¢ok az bilgi bulunmasi nedeniyle, bu ¢abgmanin bu hat ile ilgili bilinmeyenleri ortaya
¢ikararak Bursa kenti aragtumalarma Ozgiin bir katki saglayacag: diisiiniilmektedir.
Tezin aragtirma asamasinda, bu konuda yapilan ¢ahgmalarda Anadolu’daki gar ve
istasyon binalarmin mimari 6zelliklerinin tipolojik analiz yontemi ile siniflandirimasma
rastlanmamistr.  Bu nedenle, bu ¢alismada kullamlan tipolojik analiz ySnteminin
demiryolu gar ve istasyon binalarina uygulanmasi ile mimarlk alamna da katks

saglamasi amaglanmstir.



2- KURAMSAL BIiLGILER

Calismanin kapsaminda ulasim konusu ele ahnmadan oOnce, kentin ve
kentlesmenin tanimi yapilmig, kentlerin ortaya ¢ikisma iligkin kuramlar ile kentlesme
nedenleri agiklanmugtir. 19. yiizyin ikinci yarisindan itibaren Anadolu’daki kentlerin
diinyadaki geligmelerden etkilenerek sosyo-ekonomik ve fiziki yapisiun nasil
degistigini bilmek Anadolu’nun bu donemdeki ulagim yapisim anlayabilmek igin 6nem
tagimaktadir. Bu kapsamda, diinyada ve Anadolu’da kent planlamann gelisimi
incelenmistir.

2.1. KENT VE KENTLESME

Giinlimiizde kent, niifusu belli bir biiyiikliigii ve yogunlugu asan, ekonomisi
tanim dis1 etkinliklerde yogunlagan ve kendi niifusundan bagka, etki alami iginde
yasayanlara da hizmet saglayan yerlesme olarak tammlanmaktadir (Aydemir ve ark.
1999).

Bir baska tamma gore ise kent, tarimsal olmayan iretimin yapildifi, hem
tarimsal, hem de tarm dist iretimin dagitimmin kontrol fonksiyonlarmm toplandig,
belirli teknolojik gelisme seviyelerine gore biiyiiklik, heterojenlik ve biitiinlesme
diizeylerine varmis yerlesme birimidir (Kiray 1972).

Tarihte kent, insanlarin birbirleriyle bulustuklari, mallarin degistirildigi ve
fikirlerin yayldig: bir iligkiler ve kararlar merkezi olmustur. Belli bir mekanda
yogunlagmus bir yerlesim sistemi olan kentte, karmagsik toplum yapisin birey veya aile
diizeyinde ¢6ziilemeyecek sorunlan ¢oziime ulagtirlmstir (Huot ve ark. 2000).

fIk kentsel yerlesmeler, Neolitik Dénemin sonunda Mezopotamya’da M.O.
3500, Misir’da M.O. 3000, Cin ve Hindistan’da M.O. 2500 yillarinda ortaya gikmugtir.
M.0O. 3500 yilt okuryazarliga gecis donemi oldugu igin kentlere ait en eski kalntilar bu
dénemden kalmigtir.

Kentlerin ortaya ¢ikisim agiklayan gesitli kuramsal yaklagimlar vardir. Arti
{iriiniin (tarimda {iretim fazlasi) kentleri doniistiirdiigiini savunan kurama gére, toprak
ve iklim kosullarmin uygun oldugu alanlarda ortaya ¢ikan arti liriinlin yatirima

doniistiiriilmesi kentlesmeyi hizlandirir ve niifus artisma yol acar. Kentlerin ekonomik



kokenli oldugunu savunan yaklagimda ise, tarimsal iiretim kentlerin ihtiyacim
karsilamak i¢in ortaya ¢ikmustir. Bu yaklagima gore kent kirdan 6nce varolmustur.
Askeri kuramlar, savunma agisindan korunakll alanlarm kentsel yogunlagmada etkili
oldugu yaklagimm benimsemistir. Gogebe yasantidan yerlesik diizene gegiste din
olgusunun rol oynadigi savunan dinsel kuramlara gére din kentlerin belirleyicisidir.
Bu kuramlar kentlerin dogusunu tek bir nedene baglar.

Birden fazla degiskenin etkilegimi ile kentlerin ortaya ¢iktigit savunan
kuramlar da vardw. Child’e gore yerlesim alanminin biiyiikliigii, diizeni, mesleklerde
uzmanlasma, yeni ulasim aglarmn ve ticaret kanallarin gelismesi kentlerin ortaya
¢ikmasinda etkili olmugstur. Lampard’a gére niifus yogunlagmasi, teknolojik kapasite,
orgiitlenme ve gevre kentlerin belirleyicisidir. Sjoberg’e gore ise, uygun toprak ve iklim
kosullarmin varligi, teknoloji ve sosyal Orgiitlenmenin gelisimi ile kentler olusmustur
(Aslanoglu 2000).

Sjoberg kentleri sanayi 6ncesi kent, gegis kenti ve sanayi kenti olarak ii¢ ana
baglik altinda incelemistir. Sanayi Oncesi kentte liretim organik enerji ile yapilmaktadir.
Kent i¢inde ulagim insan ve hayvan giiciine dayanmaktadir. Uretim eylemlerinin aym
sokak tizerinde bulunmas: kenti¢i ulagim ve haberlesmeyi kolaylastirmaktadir. Sanayi
Oncesi kentleri, idari ve dini merkez olduklar1 kadar pazar ve degisim merkezleridir.
Kentin mekansal yapisi, ekonomik ve sosyal yapist ile uyumludur. Sokaklar yalmz
insanlarin ve tagit araci olarak kullanilan hayvanlarin gegecegi genisliktedir.

Sanayi 6ncesi kent ile sanayi kenti arasindaki temel farklilagsmay: teknoloji
saglar. Idari ve dini islevlerin 6nemini kaybettiZi sanayi kentleri aym zamanda Snemli
ticaret merkezleridir. Organik olmayan enerjinin sanayi ve tarimsal liretime, ulasima ve
haberlesmeye uygulanmasi, yogun niifusa ve Orgiitlenme olanagina sahip kentler
yaratmugtir. Yollar geniglemis, yapilar yiikselmigtir. Konut ve igyerleri arasmda kesin bir
ayinm vardir,

Gegis donemi kentinde ise sanayli Oncesi kentinin mekansal yapisi
farkllagsmugtir. Sanayi kentine doniisiim de heniiz gergeklesmemistir. Kent merkezi,
kent ve ¢evresinin idari ve kontrol fonksiyonlarmm toplandig: yerdir. Kent merkezi
cevresinde konut alanlan varhgm siirdiirmektedir. Merkezi cevreye baglayan yollar

iizerinde igyerleri yer almaktadir, Kentte alt merkezler ortaya ¢ikmustir (Sjoberg 1965).



Sjoberg’in tamimladig: sanayi Oncesi kent kavramu ile Lapidus’un gelistirdigi
Islam kenti modeli arasmda mahalle orgiitlenmesi agisindan benzerlikler goriilmektedir.
Islam kentlerinde kentin mekansal yapisim olusturan en kiigitk birim mahallelerdir.
Aym isle ugrasan, aym yerden go¢ eden, aym dinden ve etnik gruptan insanlarin
yasadigi homojen bir yapiya sahip olan mahallelerde zengin ve fakir aileler birarada
bulunmaktadir. Bu mahalle orgiitlenmesine, 19. ylizydin ortalarma kadar Anadolu
kentlerinde de rastlanmaktadir (Aktiire 1975).

Kentlesme, kentlerde yerel Orgiitlenmeye, sosyal tabakalasmaya,
kurumsallagmaya, tretimde farkhlagmaya, sosyo-ekonomik ve kiiltiirel degisimlere yol
acan niifus toplanmas: siireci olarak agiklanabilir (Suher 1996). Kentlesme hareketleri
18. yiizyilda Sanayi Devrimi ile baglamigtir. Bu donemde gelisen ticaret ve zanaatler
kentlerde biitiinlesmistir. Tim sanayi dallart geleneksel kent merkezinin diginda, enerji
ve hammadde kaynaklarnm, ulagim araglarinin, insangiicli sunumunun ucuz oldugu ve
kolay bulundugu yerlerde yerlesmigtir. Fabrikalar yakininda is¢i kentleri dogmustur.
Kentlesme sanayilesmenin bir yan {iriinii olarak ortaya ¢iknustir.

Kentlesmenin demografik nitelii olan kentlerde niifus yogunlasmas1 Sanayi
Devrimi’'nden 6nce de goriilmiistir. M.O. 6. yiizyilda Babil'in 350.000, M.O. 4.
yiizyilda ise Sam’m 400.000 niifusunun bulundugu, Klasik Cagda Roma’nin niifusunun
1.5 milyona ulastif1 bilinmektedir. 12. yiizyilda Paris, Venedik, Milano ve Floransa’nin
niifusunun  100.000’in lizerinde oldugu kaydedilmigtir. 15. yiizyilda 40.000 niifuslu
Londra kenti, 18. yiizyil baslarinda 590.000, 19. yiizyil baslarinda ise 861.000 niifusa
ulagmustir (Aydemir ve ark. 1999). 15. yiizyilda niifusunun 85.000 civarmnda oldugu
samlan Istanbul ise 17. yilizyil baginda 700.000 niifusa, 19. yiizyilda 870.000 niifusa
ulagmugtir (Tuglac1 1985). 16. ve 17. ylizyillarda Osmanh kentlerinin niifusu 3.000 ile
10.000 arasinda degigirken Bursa’nin niifusu 50.000’in lizerindedir. 19. yiizyilda ise
Bursa’da niifus 70.000 ile 80.000 arasindadir (Faroghi 2000).

Kentlesme hareketleri ekonomik, teknolojik, siyasal ve sosyo-psikolojik
nedenlere dayanmaktadir. Kirdan kente gége yol agan ekonomik sartlara bagh olan
nedenler ikiye ayriir. Tarimda iiretim fazlasmin (art1 iiriin) elde edilmesi ve ¢agdas
iiretim araglarmin kullaniimaya baglamas: sonucunda daha az insan glicline ihtiyag
duyulmasi, sanayilesmekte olan iilkelerde tarimsal verimliligin ve kisi bagma diisen
gelirin yetersizligi, tarim topraklarmin miras yoluyla paylastinimasi sonucunda kisi
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bagmna diigen arazinin ve ekonomik gelirin azalmasi, toprak agmmast (erozyon)
sonucunda toprak kaybi koyli niifusu koylinden iten olumsuz go¢ nedenleridir.
Sanayilesmekte olan toplumlarda kentlerdeki is olanaklari, ekonomik gelisme ile
birlikte kigi bagma diigen gelirin artmasi, kentlerde tiretilen mal ve hizmetlerden
yararlanma istegi, koyiinde gelecek igin giivence bulamayan niifusu kente ¢eken olumlu
g6¢ nedenleridir. Olumlu ve olumsuz gd¢ nedenlerinin etkili oldugu iilkelerden biri de
Tiirkiye olmustur. Tiirkiye, Ikinci Diinya Savagi’mn sonundan itibaren kirsal alanlardan
kentsel alanlara dogru hizla gelisen i¢ gbg¢ten kaynaklanan bir kentlesme siirecine
girmigtir. Sanayilesme ve tarimda modernlesme i¢ gog¢l arttrmustir. Sanayilesmeye
oncelik veren ekonomik ve toplumsal kalkimma planlarn ile toprak reformlar
kentlesmeyi hizlandirmugtir. Tarim topraklarinin miilkiyet durumunu belirleyen veraset
sistemleri de kentlesmeyi etkilemistir.

Sanayi Devrimi’nin etkili oldugu iilkelerde teknolojik gelismelerle birlikte
kentlesme hizlanmistir. Uriiniin kolay ve ucuz tasmmasmi saglayacak ulasim araglarinin
gelismesi ticareti canlandirms, yatirimlan arttrmms ve niifusun kentlerde toplanmasma
neden olmugtur. 17. yiizyll sonlarmda buhar makinasmin bulunmasma kadar diinyada
niifusu 100.000°1 asan ¢ok az sayida kente rastlanmaktadir. Buhar giicti, ¢esitli tiretim
ve dagitim etkinlikleri ile yOnetim hizmetlerinin fabrikalar ¢evresinde toplanmasini
saglayinca, kentlerde is olanaklar artmgtir (Keles 2000).

20. yiizyilda kentlesmede siyasi nedenler de rol oynamaya basglamugtir.
Kentlesmeyi iilkenin farkh yorelerine ¢ekebilmek, yeni ¢ekim merkezleri yaratmak
amaciyla yeni kentler kurulmustur. Ingiltere’de 1946 yilinda ¢ikarilan ‘Yeni Kentler
Yasas!’ ile kentlesme, Londra g¢evresinde kurulacak kentlere yoOneltilmek istenmigtir.
Kentlere siyasal kararlarla baskent statiisii verilmesi, yalmz o kentin degil, bulundugu
bolgenin kentlesmesini hizlandirmugtir. Ornegin, Ankara’nin bagkent olmasmdan sonra
I¢ Anadolu Bolgesi’nin de kentlesme orani artmugtir. Savaglar ve siyasi anlagmazliklar
da kentlesmeye etki yapmus, bir¢ok insanmn g¢evre iilkelere siginmasma yol agmustir.
Savas ekonomisinin gereklerini kargilamak iizere kdylerden kentlere go¢ yasanmugtir.

Sosyo-psikolojik nedenlerin kentlesmede Onemli bir yeri bulunmaktadir.
Kentlerin sahip oldugu birgok toplumsal ve kiiltiirel olanaklar, kentlerdeki 6zgiirliik
havasi ve genis bir toplulugun iiyesi olma duygusu kdyden kente gocii arttirica etki
yapmaktadir (Keles 2000).
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2.2. KENT PLANLAMA

Unlii kentbilimci Thomas Adams kent planlamasi kavrammi, “toplumsal ve
ekonomik ihtiyaglar1 dikkate alarak, kentlerin fiziki gelisimine yon vermekle ilgili
sorunlarla ugrasan bir bilim, sanat ve ugrasi alan” olarak tanimlamustir. Tirk
kentbilimcileri ise kent planlamasim “ulusal bir yérlesme ve kalkinma plam
cergevesinde, bilimsel ySntemlere gore yapilan arastirmalara dayanarak, plan, program
ve projelerin  hazwrlanmasim kapsayan bir sanat ve c¢alisma alam™ olarak
degerlendirmigtir (Keles 2000).

Aydemir kent planlamasim, kenti olusturan sosyal, dogal ve fiziksel ¢evre
bilegenlerinin kargilikh iliskilerinde ortaya ¢ikan sorunlara sistemli bir ¢Sziim getirmek
ve kalkinma planlann ¢ercevesinde kenti ekonomik, toplumsal ve fiziksel agidan
gelecekte ulasmasi istenen diizeye getirmek amaciyla gerekli plan, program ve
projelerin hazirlanmasi ve uygulanmasi siirecini kapsayan bir ¢aligma alam olarak
tanimlamistir (Aydemir ve ark. 1999).

2.2.1. PUNYADA KENT PLANLAMA

Diinyada kent planlamasmn gelisim siireci, hemen hemen biitiin iilkelerde
aym asamalardan gec¢mistir. Birinci agamada kent planlamasi  kentlerin
giizellestirilmesini saglayan bir ugrasi alani olarak goriilmiis, genis caddeler, gbrkemli
binalar, parklar ve meydanlar yapilmustir. Ikinci asamada kent planlamas: mithendislik
anlayis1 cercevesinde ele alnmus, kentteki farkli islevlerin yerine getirilmesini
saglayacak binalar insa edilmistir. Uglincii asamada kent planlamasmnda ekonomik ve
toplumsal etmenler de dikkate alinmaya baglanmistir. Dordiincli asamada kentlerin
bagka kentlerle ve bulunduklan bolge ile ekonomik ve toplumsal iligkiler ¢ercevesinde
ele almdigi bir planlama anlayis1 gelismistir. Son agamada ise, siyasal etmenler
planlama siirecine dahil edilmistir (Keles 2000).

Asagida Klasik Cag’dan baglayarak giinlimiize kadar diinyada kent
planlamasmun gelisimi  anlatdmug, kentlerin  veya kentlere ait Onerilerin  plan

semalarmdan 6rnekler sunulmugtur.
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Klasik Cag’da, Misir’da, Mezopotamya’da, Anadolu’da, Yunanistan’da ve
Ege adalarinda geligen uygarhklarin kentleri 1zgara plan semasima gére diizenlenmistir.
Milet Kenti Priene Kenti
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Sekil 2.1. Klasik Cag kentlerinde Hippodamus (izgara) plan semasma ornekler
(Aydemir ve ark. 1999)

Ticaret yollarmmn kesisiminde bulunan Orta Cag kentlerinde savunma onem
kazanmugtir. Kentler islevlerine goére farkli bigimler almistr (ismsal ve geometrik
formlar, ag bigimi).

Nordlingen Kenti (askeri iglevli) Rostocl‘c Kenti (ticari iglevli)
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Sekil 2.2. Orta Cag kentlerinin plan semalarmdanvémekler (Aydemir ve ark. 1999)

15. ve 16. yiizyillarda Ronesans kentlerini simetrik ve gérkemli meydanlar ile
bu meydanlardan disa dogru agilan igmsal yollar nitelemigtir. 17. yiizyihn ikinci
yarismda Barok kentlerini sarayr merkez alan, simetrik ve geometrik formlarm hakim
oldugu bir anlayiy bigimlendirmistir. Bu dénemde park ve bahgelerin diizenlenmesine
bliytik 6nem verilmistir.
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Sekil 2.3. Barok Donemi kentlerinin plan gemalanndan oOrnekler (Aydemir ve ark.
1999)

Sanayi Devrimi ile birlikte kentlerde gériilen aswt niifus artigt ve ulagim
teknolojisindeki gelismeler kent makroformunun biiylimesine yol agmus, kent yasamma
bir diizen getirme gereklilifi ortaya ¢ikmustir. Bu donemde salgin hastaliklar daha da
artmustir. Diinyada kent planlamasi sanayi kentinin sorunlarina bir tepki olarak gelismis,
19. yiizyihn ikinci yarisinda bilimsel niteligi agwr basan bir disiplin haline gelmistir
(Keles 2000).

19. yiizyllda Ingiltere’de saglk yasalari ile kenti saglikhh hale getirmeye
amaglayan pragmatist yaklagimin yamswa, 1860°L yillarda Paris’te militarist kent
planlama anlayis1 gelismistir. III. Napolyon ve Baron Haussmann isyanlar1 bastirmak
amaciyla genis yollar agarak birgok binay: yiktirmuslardir.

1890’1l yillarda bu anlayisa karsi birgok akim ortaya ¢ikmustir. Bunlar arasinda
Soria Y Mata’min Bant Sehir 6nerisi, Camillo Sitte’nin tarihi ¢evreye duyarh yaklasimi,
Ebenezer Howard’in Bahge Kent akimu, Tony Garnier’in Sanayi Kenti ve Beaux Arts
ilkelerini kent planlamasma uyarlayan ve &nciiliigiinli Burnham’n yaptig1 Giizel Kent
akmm bulunmaktadir.
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Bahge Kent Akimu Giizel Kent Akim: (Chicago Plani)
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Sekil 2.5.19. yiizyil planlama akimlanimn plan semalarindan érnekler (Aydemir ve ark.
1999)

20. yiizyihn ilk yarisinda otomobil sahipliligindeki artig nedeni ile ortaya ¢ikan
ulagim sorununun ¢oziimiine yonelik yaklagimlar gelismistir. F. L. Wright, Yaygm Kent
(Broad Acres City) 6nerisinde dusiik yogunluklu kentte tiim islev alanlariin ana ulasim
akslarma yakin olmasinm ulagim talebini azaltacafim savunmugtur. Le Corbusier,
Yarinin Kenti (Radieuse Plan) Onerisinde merkezde yer alacak hizmet yapilarimn mega
striiktiirler olarak tasarlanmasmi, merkeze yakin konut bélgelerinde sekiz kath, kentin
eteklerinde ise az katlt bloklarin yer almasim 6ngérmiis, ana ulasim sistemini zeminden
yiikselterek zemini yayalara ve tali ulagma aywmustr. 1928 yihinda ilk olarak
Radburn’de uygulanan Radburn plan semasina gore yaya ve tasit ulagmu ayn sistemler
olarak diizenlenmistir. Ancak birgok arastirmaci, araba sahipliliginin yiiksek oldugu
giinimiizde pekcok kentte uygulama olanagi bulmus olan Radburn planmmn
uygulanabilmesinin zor oldugunu, buna karsin 1960’larda Delft’te uygulanan yaya ile

tagitin yolu giivenli bir sekilde paylagtig: sistemin giiniimiiz kosullarma daha uygun
oldugunu belirtmektedir.

Yaygin
3

masi
A Aliguensy merken
B Aparmran grupian

)

!

Sekil 2.6. 20. yiizyll planlama akimlarmmn plan semalarindan ornekler (Aydemir ve
ark. 1999)
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Modernizmin  kent planlama anlayispt Uluslararasi Modern  Mimari
Kongresi’nin (CIAM) 1933 yilinda hazirladifi Atina Antlagsmasi’nda ifadesini
bulmustur. Bu antlagmada kamu yararinin bireysel g¢ikarlarin Oniine gegtigi, kent ve
¢evresinin sosyo — ekonomik ve politik bir biitiinlik olarak diiglintildiigt bir yaklagim
gelismigtir. Kent; yasama, ¢alisma, dinlenme ve dolagim olarak dort isleve ayrimugtir.
Bu islevlerin gerektirdigi mekanlarm, kentlilerin sakin ve huzurlu olarak yasamalarim
saglamak amaciyla, birbirinden ayrilmasi gerektigi goriisti hakim olmustur. Konutlarn,
saglik kosullar1 a¢isindan en uygun alanlarda, diisiik yogunluklu, yeterli sosyal donatiya
sahip komguluk birimleri olarak tasarlanmasi, yaya ve arag¢ trafifinin birbirinden
ayrilmasi, tarihi eserlerin korunmasi, kentin 20 yillik gelisiminin Ongoriilmesi kent
planlamasiin ilkelerini olusturmusgtur (Tekeli 1998a).

1960’1 yillarda modern planlamamn yarattigi diistiniilen tekdiize ve kimliksiz
kentlere tepki olarak postmodern planlama akimu gelismistir. 1970’5 yillarda ise ¢evre
sorunlarinin biiyiik boyutlara ulagmas: ile birlikte stirdiiriilebilir kalkinma ve ekolojik
planlama kavramlar: glindeme gelmistir (Aydemir ve ark. 1999).
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2.2.2. ANADOLU’DA MODERNLESME PROJESIi KAPSAMINDA
KENT PLANLAMA

Tekeli, “modernlesme” kavrammm 17. yiizyildan itibaren Avrupa’da olusmus
bulunan toplumsal yasam ya da organizasyon bigimi olarak tamimlar (Tekeli 1998a).
Modernlesme projesi, her alanda oldugu gibi kent planlamasi alaninda da Anadolu’yu
etkilemistir.

Bu ¢aliymada, Anadolu’da modernlesme projesi kapsaminda kent planlamasi
iki donemde incelenmistir. Birinci dénem, 19. ylizyiin ikinci yarismdan Tiirkiye
Cumhuriyeti’nin kuruldugu 1923 yilna kadar Osmanh Imparatorlugu dénemidir. Ikinci
donem ise Cumhuriyet’in ilanmdan 1950 yilma kadar olan siireyi kapsar.

19. ylizyilda Osmanli Imparatorlugu’nda Tanzimat’la birlikte baslayan
batihlagma siirecinde kentlerin gelismesi diizen altima alinmaya c¢alisilmus, Bati’mn kent
planlama anlayis1 o dénemde Avrupa’da gorev yapmus olan aydmlarin da etkisiyle
Osmanh kentlerini bigimlendirmistir. Bu dénemde Osmanh Imparatorlugu’ndaki
ekonomik degisimler Batili iilkelerin denetiminde olmustur. Demiryollar1 gibi biiyiik
altyapt yatmmmlarim ve  bunlarm  isletilmesini yabanci sermaye  sahipleri
gerceklestirmigtir. Avrupa ile yogun ticari iligkilere sahip olan Osmanh kentleri
gelisirken, I¢ ve Dogu Anadolu kentleri ihmal edilmistir. Bu nedenle Cumbhuriyet
Dénemi’nde “dengeli bir kalkinma modeli” izlenmesi amaglanmig, daha 6nce ihmal
edilmis olan Anadolu kentlerine de sanayi ve altyap:r yatirimlan yapiimasi planlanmgtir.
1923-1950 yillar1 arasinda modernlesme projesinin Tiirkiye Cumhuriyeti’'nde yayilmasi
i¢in Tiirkiye’nin bagkenti Anadolu’nun i¢ kesimlerinde, her tiirlii dis etkiden uzakta
bulunan Ankara’ya tagmmis, Ankara kentinin planlanmasina 6ncelik verilmistir.
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2.2.2.1. 19. YUZYILIN iKiNCi YARISINDA ANADOLU’DA KENT PLANLAMA

Osmanh Imparatorlugu déneminde, daha 6nce sur icinde smurl kalan kentler,
sur disinda kiilliyelerin etrafinda geligen mahallelerle birlikte genislemistir. Sur
disindaki hanlarin ¢evresinde ticaret ve zanaat merkezleri olusmugtur. Osmanh
kentlerinde 14., 15. ve 16. yiizyillarda kentsel alan hizla geniglerken, 17. yiizyildan 19.
yiizyil sonuna kadar kentlerin mekansal yapisinda duraganlk goriilmiistiir. Islam
hukukunun gegerli oldufu Osmanh kentlerinde 6zel miilkiyet hakki kamu
miilkiyetinden iistiin tutulmug, miilkiyette siur kavramu getirilmedigi i¢in sokaklar iyice
daralmugtir. Ana caddeler ise iki at arabasmin gececedi genislikte yapilmustir. Caddeler
kamusal alanlar, ¢ikmaz sokaklar ise yari 6zel alanlar olarak kabul edilmistir. 19.
yiizyihn ortalarma kadar konut alanlarinda sosyo-ekonomik farklilasma bulunmamakla
birlikte millet esash bir farklilagma olusmustur (Aydemir ve ark. 1999).

19. yiizyihn ikinci yansinda Osmanh Imparatorlugu kentlerinin sosyo-
ekonomik yapisinda degisimler goriilmiistiir. Bu degisime yol agan nedenlerden birisi
1838 yilinda imzalanan Osmanl-Ingiliz Ticaret Antlagmas: (Baltalimam Antlagmasi) ile
Imparatorlugun diinya ekonomisine acilmasi, digeri ise 1839 yilinda imzalanan
Tanzimat Fermani olmustur.

16 Agustos 1838 tarihinde imzalanan Baltalimani Antlasmasi’na goére, Ingiliz
tiiccarlarmm Osmanh Imparatorlugu’nda, her ¢esit tarm ve sanayi driiniinii alip
satabilmeleri ve Miisliiman tliccarlardan daha fazla vergi 6dememeleri hiikme
baglanmistir. Bu antlasma diger Avrupa iilkeleri ile 1838-1841 yillar1 arasinda
imzalanan ticaret antlagmalart i¢in bir 6rnek olmustur. Bu antlagmalar ile ‘yed-i vahit’
(tekel) usuline gore Osmanh Imparatorlugu’nda ticaret yapmasi engellenmis olan
yabanci tiiccarlara tanman haklar genisletilmis, yabanc: tiiccarlar yerli tiiccarlarla esit
duruma getirilmistir (Aktiire 1978).

Kentlerdeki tarmmsal {iriinler Avrupa’da hizla geligen sanayinin talebi
sonucunda i¢ pazarlardan dig pazarlara y6nelmistir. Bolgeleraras: ticaret ile birlikte mal
akmm iliskileri ve yonii de degisme gOstermig, bu sayede demiryollari1 Anadolu’ya
girmistir. Avrupa lilkeleri ile imzalanan ticaret antlagmalari geregi Avrupa sanayi
tirlinleri Anadolu i¢ pazannda satilmaya baslanmig, boylece kentlerdeki zanaatler
¢okmiistiir. Ulagm kolayhklar1 nedeni ile ilk &nce Istanbul ile Anadolw’nun kiy1
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bélgeleri, daha sonra da demiryolunun ulagabildigi i¢ bolgeler ithal edilen mallarin
rekabetinden etkilenmistir. Ankara’da sof¢uluk, Tokat’ta bakircilik gerilemis, Bursa,
Amasya ve Diyarbakir gibi kentlerde ipekli kumas dokuyan imalathanelerdeki tezgah
sayist da giderek azalmistir (Aktiire 1978, Pamuk 1999).

Sanayi §ncesi kentlerde niifus yigiimasmna neden olan etmen tarimsal art: {iriin
miktaridir. Osmanl Imparatorlugu kentlerinde verimli topraklardan elde edilen art: iiriin
akmm bolge iginde ticaretin gelismesine yol agmus, bélge merkezi niteligindeki
kentlerde niifus artislar1 olmustur. Osmanh Imparatorlugu topraklarmda eski vergi
toplama diizeninde bdlgede yetigen iiriintin onda biri (6stir) ticarete konu olmus, uzun
mesafe dayanabilen mallarin ticareti yapilmustir. Demiryollar1 sayesinde dis ticarete
acilan bolgelerde her gesit iriiniin, dzellikle yiyecegin onda birinden fazlasi ticarete
konu olmus, Avrupa’ya ihrag¢ edilmek iizere sanayi bitkilerinin ticareti de artmugtir.

19. yiizythn ikinci yarisnda Osmanh Imparatorlugu’nun sosyo-ekonomik
yapisinda degisime neden olan bir bagka etmen ise 1854 yiinda baslatilan dis
borglanma olmustur. Bolgesel gelirlerin temeli olan hammaddeler, giimrikk ve tuz
vergileri dis borglara karsihk gosterilerek {ilke digma goénderilmisti. Bu da
Anadolw’daki ekonomik iligkilerin temelden sarsimasina neden olmugtur (Aktiire
1978).

Osmanh Devleti’nin borglarim zamaninda 6demesini saglamak amact ile, dig
baskilar sonucunda 4 Subat 1863 tarihinde merkezi Paris’te ve Londra’da bulunan
Osmanh Bankasi adi ile bir devlet bankasi kurulmustur (Pamuk 1999). Osmanh
Bankasi’'nin kurulmasi Avrupa’da sermaye sahipleri arasinda bir giiven yaratnus, dig
iilkeleri Osmanh Imparatorlugu topraklan tlizerinde yatrim yapmaya tegvik etmistir.
Ornegin, Izmir — Kasaba (Turgutlu) arasmda demiryolu yapum igin 1863 yilinda
imzalanan imtiyaz s6zlesmesi Osmanli Bankasi aracihigs ile olmugtur (Aktiire 1978).

1876 yihnda Osmanh Imparatorlugu’nun ekonomik agidan sikintiya diigmesi
ve dis bor¢ Odemelerini durdurdugunu ilan etmesinden sonra, Avrupah sermaye
sahipleri Osmanh Imparatorlufu topraklarinda yatiim yapmak istemediklerinden
imtiyaz bagvurularm kesmiglerdir. 1881 yiinda Diyun-u Umumiye Idaresi’nin
kurulmasindan sonra Osmanh Imparatorlugu topraklarinda demiryolu yapimu igin
imtiyaz bagvurular tekrar artmistir. Osmanh Devleti’nin vergi toplama ve biitge yapma

yetkilerini elinden alan Diiyun-u Umumiye idaresi, iiretim ve art: iiriin tizerinde denetim
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islevini yerine getirmek amaci ile her il merkezinde bir biiro kurmustur. Devlet
gelirlerinden olusan biitcenin %80°i dig borglar nedeni ile bu idare tarafindan alinmugtir
(Pamuk 1999).

19. yiizyillda Sanayi Devrimi Avrupa’nin {iretim bigimini ve ekonomik yapisim
degistirmig, uluslararasi ticari faaliyetler artmugtir. Avrupa’da uygulanmaya baglayan
modernlesme projesi, 1840’h wyillardan sonra Osmanh Imparatorlugu’ntin SOSyo—
ekonomik yapismi etkilemeye baglamug, bu degisimler kentin fiziki yapisma da
yansimistir. Bu degisimlerden en ¢ok etkilenen ticaret mallarmin akimmin meydana
geldigi yer olan liman kentleri olmustur. Bu tiir kentlerde ¢argilarin ve liman etrafindaki
pazarlarin olugturdugu eski kent merkezinin yamsira merkezi is alam olusmustur.
Anadolu kentlerinde ticari faaliyetlerin geligmesi sonucunda olusan ticaret burjuvazisi
toplumsal tabakalagsmaya yol agmug, konut alanlarinda millet esash farklilagmanm
yamisira sinif esash bir farklilagmanin ortaya ¢ikmasina neden olmustur (Tekeli 1998b).

Osmanl kentlerinde niifus artis1 ile birlikte idari yapida da degisim yasanmus,
kadinin idaresinde ve vakif hizmetleri ile diizenlenen kentsel yasam bu doniisime ayak
uyduramaymca, yerini belediye yOnetimine birakmugtir. Bu amagla ilk olarak 1855
yiimda Istanbul Sehremaneti kurulmus, 1857 yiinda 14 belediyeye boliinmiis olan
Istanbul’da ilk olarak Beyoglu Belediyesi kurulmustur. Belediye teskilatlar
Istanbul’dan sonra Bursa ve Anadolu’nun difer kentlerinde de goriilmiigtiir (Tekeli
1998b). Belediye teskilatlarmin kurulmasi ile birlikte imar planlar1 hazirlanmaya
baglanmigtir. Kent yOnetimindeki bu degigikliklerle birlikte belediye binalarmnmn,
adliyelerin ve hiikiimet konaklarinin yapimna ihtiyag duyulmugtur.

Osmanh kent mekam, ulagmin yaya olarak yapildigi bir halde iken, 19.
yiizylin ikinci yarnisimda ulasim teknolojisindeki gelismeler, niifus artigl, sosyo—
ekonomik ve sosyo—kiiltiirel yapmn degismesi ile kentsel alanm biiyiimesi sonucunda
ulagimin araba, vapur, tramvay veya banliy6 treni gibi toplu tagima araglar: ile yapildig
bir hale dniismiigtiir.

19. ylizyilda Osmanli Imparatorlugu kentlerinde artan niifus i¢in 1zgara plank
mahalleler kurulmus, yeni gelisen bu mahallelerde tekerlekli araglarla ulasima, su ve
kanalizasyon hizmetlerinin kolaylkla gotiiriilmesine olanak veren diizgiin yollar
yapimustir. At arabasmnm yaygmn olarak kullamlmaya baglamas: ile gelencksel kent
merkezinin uzaginda yeni mahalleler olusmus, kent ¢evresinde bag evleri yapimustir.
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Istanbul’da dar sokakh organik kent dokusu yiiziinden ahsap binalarda ¢ikan
yangmlara zamaninda miidahale edilemedigi i¢in 19. yiizyin ik yarismda yol
genisliklerinin arttirlmasma 6nem verilmis, ¢ikmaz sokaklar kaldmilmigtir, Militarist
akimin etkisiyle, Osmanl kentlerine anitsal bir goériiniim vermek igin amitlarin gevresi
bosaltilarak meydan diizenlemeleri yapimug, polis denetimini saglamak igin yollar
genisletilmis, diiz akslar olusturulmaya calistmustir. Istanbul’daki imar ¢ahsma1ar1
Bursa, Izmir, Ankara gibi Anadolu kentlerine de yayilmugtir (Aydemlr ve ark. 1999).

).ngmm
\’y: 45
.» : a.g’v

Sekil 2.7. Istanbul’da 1865 ylhnda meydana gelen Hoca Pasa yanginindan sonra
militarist akimin etkisiyle yapilan imar ¢aligmasi (Aydemir ve ark. 1999)

19. vyiizyihn ikinci yarismda Osmanh Imparatorlugu kentlerinde ticaret
faaliyetlerinin niteligindeki degisim nedeni ile kentlerdeki geleneksel ¢arsi merkezinin
yaninda yeni ticaret merkezi ve ticareti denetleyen, dagitim iglevinin yerine
getirilmesini saglayan yonetici merkez olusmustur. Bu merkezde bankalar, sigortacihk
ve yabanci finansman kurumlar1 yer almmstir. Bu donemde, hastaneler, okullar, askeri
kiglalar, antrepolar, oteller, demiryolu istasyon binalari, posta binalari, tiyatrolar, kafeler
gibi yeni bina tipleri kentlerin mekansal yapisina katilmustir (Akttire 1978).

Anadolu  kentlerinin  19.  yiizyihn  ikinci  yansindaki  durumu
degerlendirildiginde dis etmenlerin kentlerin sosyo-ekonomik yapisim ve iiretim
bicimini degisime ugrattigi ortaya ¢ikmaktadir. Bu dénemde, Avrupa iilkelerinin etkisi
ile mal akim iligkileri degismis, Anadolu’nun verimli topraklarindan elde edilen
tarimsal iiriinlerin ve maden zenginliklerinin Avrupa’ya aktarilmasm saglamak i¢in
yeni akim kanallari olusmugtur. Bu degisimler de Anadolu kentinin fiziki yapisim
etkilemis, kentsel alanlar buna bagh olarak biilyiimiis, niifus artist ile birlikte yeni konut
alanlar1 gelismis, ulasim taleplerinde artiy yasanmustrr. Bitiin bu gelismelerin
sonucunda, Anadolu’da demiryolu yapim siireci baglanustir (Cizelge 2.1).
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2.2.2.2. CUMHURIYET DONEMINDE ANADOLU’DA KENT PLANLAMA

Anadolu’da Tiirkiye Cumhuriyeti Dénemi’nde kent planlamasi ii¢ doneme
aynlarak incelenmigtir. {lk donem 1923-1950 yillar arasm, ikinci donem 1950-1980
yillar1 arasim, tigiincii dsnem ise 1980 yih sonrasini kapsamaktadir.

1923-1950 yillar1 arasi kapsayan donemde, baskent Ankara’nin Cumhuriyet
yOnetimine yarasir ¢adas bir kent olarak planlanmasi baslica hedeflerden birisi
olmustur. 1928 yilinda Ankara’da Imar Midiirligii kurulmug, Ankara’nin planlanmas
amactyla diizenlenen yarismada Hermann Jansen adh bir planciin hazirladigi Ankara

kenti imar planinin uygulanmasina karar verilmistir (Tekeli 1998b).

Sekil 2.8. Hermann Jansen tarafindan yapilan Ankara kenti imar plani (Altaban 1998)

Anadolu’da i¢ pazarmn biitinliigiinii  saglamak ve Ankaranin Tiirkiye
tizerindeki denetimini giiglendirmek i¢in iilkeyi “demir aglarla 6rmek” amagclanmustir.
Buna gore, hizla gelismesi planlanan demiryolu agmin Anadolu kentlerini birbirleri ile
ve baskent Ankara ile baglamasi ana hedeflerden biri olmustur. Sanayi planlarinda
6ngoriilen fabrikalarin insa edilmesi igin, demiryolu giizergaht iizerinde bulunan kiigiik
Anadolu kentleri segilmistir.
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Tiirkiye Cumhuriyeti Donemi’nde Anadolu’da kentsel gelisme siirecinin ikinci
donemi 1950-1980 yillar1 arasindaki stireyi kapsar. Bu dénemde de Anadolu’da kentsel
gelismenin modernlesme projesi kapsaminda gergeklestirilmesi planlanmistir. Tarimda
modernizasyonla birlikte verimlilk artmugtir. Ulke ekonomisi disa agilmugtir.
Demiryollar1 6nemini yitirmis, karayolu agiwhkli ulagim sistemi 6nem kazanmugtir.
Savas sonrasi kirdan kente goglerle birlikte niifus artig1 yagannugtir. Fakat yonetimler ve
bireyler gerekli kosullar1 yerine getiremeyince anlik ¢oziimler uygulanmaya baglamugtir.
Bunun sonucunda da az geligmis iilkelere &zgii gecekondular ve dolmusglar ortaya
¢ikmus, altyapi yetersizlikleri olusmustur.

Bu donemde niifus artismin  ve kentsel alanlarin biiyiimesinin etkisi ile kentler
meveut belediye smirlari igine sigmaymca kentlerin gevresinde ¢ok sayida belediye
teskilat: kurulmustur. 1960’11 yillarin ikinci yarisinda Istanbul, Ankara ve {zmir’de imar
ve Iskan Bakanhina bagh Metropoliten Planlama biirolan agilarak ilk kez arazi
kullanma ve ulagim modelleri gelistirilmistir. 196011 yillarin ortalarma kadar kentlerin
merkezinde yer alan kiigiik tiretim faaliyetleri trafik sorunu, ¢evre kirliligi ve yangin
tehlikesi yarattigi i¢in, 1965 yihndan sonra kentlerin gevresinde kiigiik sanayi siteleri
kurulmugtur. Bu donemde sanayilesmenin artmast ile birlikte kentlerin disinda organize
sanayi bolgeleri olusmustur. Hizla artan niifusun konut sorununa ¢6ziim olarak sunulan
yapsatg1 iiretim ve konut kooperatifleri yolu ile konut iiretiminin yamsira kentlerde
gecekondular inga edilmistir. 1970°li yillarda otomobil iiretiminin baslamasi ve 6zel
ara¢ sahipliliginin artmasmm bir sonucu olarak yiiksek gelir gruplari kentlerin
cevresindeki alt merkezlerde yagsamaya baglamustir.

1980 yih sonrasini kapsayan tigiincii donemde niifus artig hizi diismiistiir. Ozel
ara¢ sahipliligi ve yasam bigimlerindeki degismeler sonucunda kiyr kentlerinde
dinlenme veya yatiim amagh ikinci konut yapilmasi yaygmnlagmstir. Kentin ¢evresinde
yiksek ve orta gelir gruplan igin alt merkezler olugmustur. Sanayi iiretimi kent
¢evresinde yer alirken, denetim ve koordinasyon islevleri kent merkezinde yer segmistir.
Bu dénemde Toplu Konut Idaresi kurulmus, imar ve Iskan Bakanhg kaldirilarak imar
plam yapimi ve onanmasi yetkileri belediyelere devredilmistir. Belediyelerin yetki ve
kaynaklar arttirilarak yerel yonetimlerin giiglenmesine 6nem verilmistir (Tekeli 1998b).
Imar ve Iskan Bakanhgi’nin yerine Bayindirlik ve Iskan Bakanligi kurulmugtur.
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2.2.3. BURSA’DA MODERNLESME PROJESi KAPSAMINDA KENT PLANLAMA

19. ylizyin ilk yarisinda Anadolu Eyaleti’ne bagh bir sancak merkezi olan
Bursa’nin kazalari Atranos (Orhaneli), Gemlik, Mudanya, Inegél, Yenisehir, Mihalg
(Karacabey) ve Iznik’tir. 1867 yilinda Osmanli Imparatorlugu’nda eyaletler kaldirilmus,
vilayet orgiitlenmesine gegilmigtir. Buna gére eski Anadolu Eyaleti, Hiidavendigar,
Ankara, Aydin ve Kastamonu olmak {izere dort vilayete ayrilmustir. 16 Ocak 1871
tarihinde gikarilan yonetmelik ile vilayetler sancaklara, sancaklar kazalara, kazalar
bucaklara, bucaklar da koylere ayrilmustir. Buna gore merkez sancagi Bursa olan
Hidavendigar vilayetine bagh diger sancaklar Balikesir, Afyon ve Kiitahya olmustur.
Bursa’ya ise Gemlik, Mudanya, Trilye, Inegél, Yenisehir, Mihalg (Karacabey),
Pazarkdy (Orhangazi) ve Atranos (Orhaneli) kazalari baglanmistir. 1881 yilnda da
Kirmasti (Mustafakemalpasa) kaza olmustur. Yenisehir ve Inegol kazalari Ertugrul
(Bilecik) sancagma baglanmustir. Bu donemde Trilye Mudanya’ya, Iznik Yenisehir'e
bagli bir bucak merkezidir. Cumhuriyet’in ilanindan sonra Yenisehir, Inegél ve Iznik
Bursa’ya bagl ilge merkezi olmugtur.

Sekil 2.9. 19. yiizyilda Hiidavendigar Vilayeti’nin smnirlart
Bursa gerek cografi konumu, gerekse sahip olduu ekonomik, sosyal ve
kiiltiirel degerleri ile gegmisten giiniimiize kadar dnemli bir kiiltiir, turizm ve ticaret
merkezi olmustur. Anadolu’nun i¢ bélgeleri ile Istanbul, dolayisiyla Avrupa iilkeleri
arasindaki ulagimin ve ticari faaliyetlerin yerine getirilmesinde biiyiik rol oynamustir.
Modernlesme siirecinde Bursa’da kent planlamasi 19. yiizyihn ikinci yarisi ve
Cumhuriyet donemi olarak iki boliimde incelenmistir.
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2.2.3.1. 19. YOZYILIN iKiNCi YARISINDA BURSA’DA KENT PLANLAMA

Bursa kenti 1326 yilinda Osmanllar tarafindan fethedildiginde yerlesim sur
icinde bulunmakla birlikte, sur disinda da farkh milliyet ve dinlerden olusmug
topluluklarm yer aldig1 diistiniilmektedir. Kentin sur diginda gelismeye baslamasi Orhan
Gazi doneminde olmustur. Orhan Cami ¢evresinde yapilmis olan Emir Hani, yiizyillar
boyunca islevini siirdiiren bir ticaret merkezinin gekirdegini olusturmustur. Daha sonra
inga edilen hanlar da Emir Han gevresinde yerlegmistir. I. Murad déneminde Cekirge,
Yildirim Bayezid doneminde Yildirim, Celebi Mehmed déneminde Yesil, II. Murad
doneminde ise Muradiye merkezli bir gelisim gozlenmistir. Bursa, 1450-1600 yillart
arasinda Ipek ve Baharat Yollar: tizerindeki konumu nedeniyle ¢ok dnemli bir ticaret
merkezi haline gelmistir. Bursa’da 17. yiizyiin bagindan 19. yiizyihn ortalarma kadar
kentsel alanda gelisme olmamis, Osmanli Imparatorlugu’nun batililasma siirecinde
ortaya gikan dis etkiler nedeni ile Anadolu kentlerinde, dolayisiyla Bursa’da meydana
gelen sosyo-ekonomik ve fiziki yapidaki degisim kentin doniisiime ugramasma yol
agnustir.

Bursa, yiizyillar boyunca Osmanli Imparatorlugu’nun ham ipek ve ipekli
dokuma iiretim merkezi konumunda olmustur. Bursa’da ipekli kumas {iretimi
baglangigta fran’dan getirilen ham ipege dayah olarak gelisme gostermistir. 16. yiizyiln
baslarinda Iran’la olan savas nedeni ile ham ipek getirilmesi yasaklaninca, kozacilik
Bursa yoresinde 6nem kazanmaya baglamgtir. Kent 6zellikle ipekgilik alanmda 17.
ylizyll bagma kadar uluslararasi Slgekte bir ticaret ve iiretim merkezi haline gelmistir
(Yenal 1996).

Bursa’da ipek ipligi 19. yiizyillda fabrikalarda iiretilmeye baglamistir. 1824
yilinda Fransa’nin ipek tiretim merkezi olarak bilinen Lyon kentindeki dokumacilar, ilk
defa kozadan ipek ipligini mekanik bir sistem yardimi ile ¢eken makinayr kullamima
sokmuglardir. Avrupa’daki bu gelismeden sadece on yil sonra Bursa’da buhar giicii ile
calisan iplik g¢ekim fabrikalan (filatiir) elle ¢alisan manciniklarin yerini almaya
baglamustir. Yeni kurulan filatiir fabrikalarmda Bursa’daki geleneksel el tezgahlari igin
degil, Lyon’daki dokuma tezgahlar i¢in iiretim yapilmustir. 19. yiizyiln ikinci yarisinda
Bursa’nin toplam ihracatmin %90°1 Fransa’ya yoneliktir. Bu ihracatin tiimiinii kozadan

cekilmis ipek ipligi ve ipekbocegi kozasi olusturmaktadir. 19. yiizyilin ikinei yarisindan
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sonra ipek fabrikalarinda calisan isci sayist hizla artmugtir. 1850’lerin baginda 1700
civarinda olan isgi sayis1 1850’lerin ortalarmda 3800’e, 1860’larin ortasinda ise 7800’
ulagmugtir (Aslanoglu 2000).

18. yiizyiln sonlarinda Bursa’da 2000 civarinda geleneksel dokuma tezgah
bulunmaktayken, bu sayr 1840’li yillarda 411°e dismiistir. Bu diigiiste 1838 yilinda
imzalanan Ticaret Antlagmas’nin etkisinin oldugu, insan giicii ile iiretim yapan bu
zanaat kolunun yeni vergilendirme sistemi ile dis pazarlardaki rekabet olanaklarim
yitirdigi diitiniilmektedir. Bu donemde Bursa’da ipekli dokumacilik alaninda gerileme
olmasma ragmen, ham ipek ve ipek ipligi tiretiminde gelisme kaydedilmigtir. Bursa’nin
ekonomisinin disa agilmast ise 1851 yilinda diizenlenen Londra Sanayi Sergisi’'ne koza
iiriinlerinden ornekler gonderilmesi ile olmustur. Bursa, 19. ylizyilm ikinci yarisinda
Avrupa’da gelisen dokuma endiistrisine hammadde veya yari islenmis madde saglayan
bir iiretim merkezi, aym zamanda Avrupa’da iiretilen islenmis maddelerin de pazar yeri
durumuna gelmistir (Akkilig 1986).

1881 yilinda Diiyun-Umumiye Idaresi'nin kurulmasindan sonra Bursa’da
ipekten elde edilen gelirler bu idareye birakilmustir. Diiyun-u Umumiye Idaresi igin
snemli olan Bursa’da ipekgiligin gelismesi degil, Avrupa’ya ucuz hammadde saglamak
olmustur. Bursa'da iiretilen ham ipegin gogu Avrupa’ya ihrag edilmis, ancak %12’lik
kism: Bursa’daki dokuma sanayisinde kullanlmustir. 19. yiizyiln ikinci yarisindan
itibaren Fransa’dan getirilen hastalikh ipekbcegi tohumlart Bursa’daki ipek iiretimini
olumsuz etkileyince elde edecegi gelirlerin diismesinden gekinen Diiyun-u Umumiye
idaresi 15 Nisan 1888 tarihinde Bursa’da Ipekgilik Enstitiisi'nii agmistir (Akkile
1986). 1. Diinya Savasi'nda Osmanllarin Fransizlara karg1 savagmasi ipek iiretimini
geriletmis, Lyon’a ipek ipligi ve koza ihracatim azaltmistir. 1923 yihnda filatiir
fabrikalarinda galigan ig¢i sayis1 1500’e diigmiistiir.

19. yiizyihn ikinci yarsmda ipek ipligi tretimine dayali sanayilesme ile
birlikte Bursa’mn mekansal yapisi farklilasarak, sanayi oncesi kent goriiniimiinden
gegis donemi kentine doniigiim baslamistir. Bu donemde Islam kentlerine 6zgii mahalle
yapist da degismis, konut alanlarmda sosyo-ekonomik farklhilasma  gdriilmiistiir.
ipekgilik Caddesi, Ermeni Kilisesi'nin civarmda yol boyunca yanyana siralanmis
konaklarda Tiirk ve yabanci ipek tiiccarlarmn ve iplik fabrikasi sahiplerinin oturdugu

iist gelir grubuna ait bir konut alanmna déniigmistiir. Cilimboz Deresi civarinda da



yabanci tiiccarlara ait evler ile birkag konsolosluk binasi bulundugu bilinmektedir.
Filatiir fabrikalarmda gahsan isciler genellikle civar koylerden ipek gekiminin yapildig:
donemlerde geldikleri igin Bursa’da iggilere ait 6zel konut alanlar1 olugmamustir. Bursa
sanayilesmesi Lyon’da ipekli dokuma {iretimine hammadde saglamaktan oteye
gidememis, dokuma alaninda teknolojik bir doniigiim gergeklestirememistir (Aslanoglu
2000).

Bursa’nin bilinen en eski kent haritasi Alman gezgin Carlsten Niebuhr

tarafindan gizilen 1776 yilt haritasidir.

4 1986)

1855 yilinda biiyiik bir deprem gegiren Bursa’da anitsal binalarm ve konutlarin
pekgogu yikilinca Bursa’min bir haritasim gikarmak iizere Suphi Bey ve arkadaslan
gorevlendirilmis, boylece 1862 yilinda Bursa’nin ilk kapsaml haritas: tamamlannustir.

i i

Sekil 2.11. 1862 Suphi Bey haritasinda sur iginde simrh bir alanda konut dokusu
(Bursa Yazma ve Eski Basma Eserler Kiitiiphanesi’nden temin edilen harita
tzerinde yapilan ¢aligmadir.)
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Sekil 2.12. 1862 Suphi Bey haritasinda sur iginde simirh bir alanda sokak dokusu
(Bursa Yazma ve Eski Basma Eserler Kiitiiphanesi’nden temin edilen harita
tizerinde yapilan ¢aligmadir.)

Tanzimat Reformlarimi ilk kez baskent diginda uygulamaya karar veren
Osmanh Hitkiimeti, Bursa’y1 pilot bélge olarak segerek buraya, modernlik ve gelenek
sentezini en iyi gekilde kuracagina inandifi Ahmet Vefik Pasa’yi atamustir. Bursa’nin
kent planlanmast agisindan bir oncii olan Ahmet Vefik Pasa, Mart 1863’ten Eyliil
1864’ kadar Bursa’da Anadolu Sag Kol Ciheti Miifettisi olarak gorev yaptig1 sirada
biyiik degisimlere imza atmustir. Bu gorevi, 1855’te Bursa’daki biiyiik depremin
sonrasinda kentin yeniden insa edilmesi siirecine denk diismektedir. Ahmet Vefik
Paga’nn Subat 1879’dan Ekim 1882’ye kadar siiren Bursa valilizi doneminde de
degisimler devam etmistir. Ahmet Vefik Pasa, Bursa’nm yeniden insaasinda 1862
yihinda Suphi Bey ve arkadaslarnm hazirladigi haritayr kullanmustir. Oncelikle bélge
yollarmi modernlestirmistir. Eski merkeze ulagmu kolaylastiran yeni yollar yaptirnugtr.
Eski anitlart Tanzimat Dénemi’nin yeni yapilarma baglamistir. Ahmet Vefik Pasa’nin
yaptirdig1 biitiin bu uygulamalarda, 1860 yilinda kisa siireli Paris Elgiligi sirasinda
Baron Haussmann’m kentte gerceklestirdigi biiyiik degisiklikleri gdrmesinin etkisi
bulunmaktadir.

Yangmnlardan sonra mahallelerin  yeniden kurulmasinda yeni sehircilik
ilkelerine uyularak dik agit planlar kullandmigtir. Kentin dogusunda, Setbas
Kopriisti’niin arkasinda bulunan Ermeni Mahallesi 1854 ve 1863 yangmlarinda biiyiik
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hasar grmiistiir. Bu mahallenin yeniden imarinda 1zgara plan ilkeleri uygulanmugtir. Bu
plann en Gnemli aksi Ipekgilik Caddesi adiyla agilan genis yoldur. Bu yol, Setbasi
Képriisi'niin yakinlarmda baglar, Ermeni Kilisesi’nin yamndan gecer, Harir Dar’iit-
Talimi’de (Ipekgilik Okulu-1888) son bulur. Bu aks iizerinde gorsel iliskilere de Gnem
verilmistir. Aksmn en iist noktasinda Sultan Abdiilaziz’in 1861 yilindaki ziyareti igin
tepede yaptirilan Hiinkar Koskii bulunmaktadir (Saint-Laurent 1999).

) Wl s

Sekil 2.13. 1862 ST.Iphl Be;/ haritasinda Setbasl..vc Errﬁem Mabhallesi
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2.2.3.2. CUMHURIYET DONEMINDE BURSA’DA KENT PLANLAMA

Kurtulus Savasi sonrasinda Tiirkiye genelinde ekonominin canlandirilmasma
¢aligilmig, bu kapsamda Bursa’nin ekonomisi igin biiyiik Gnem tasiyan ipegin iiretimine
6nem verilmistir. Cumhuriyet’in ilanindan sonra Tegvik-i Sanayi Kanunu ile 6zel
girisimeiler tarafindan 1925 yilinda temeli atilan Ipek-Is Fabrikasi 1930°lu yillarda
hizmet vermeye baglamigtir. 1933 yilinda hazirlanan Birinci Sanayilesme Planina gére
Bursa’da devlet tarafindan iki 6nemli fabrika 1938 yilinda isletmeye agilmustir. Bunlar,
Merinos Yiinlii Dokuma Fabrikas: ve Gemlik Suni Ipek Fabrikasr’dir (Tekeli 1999b).

Bursa kentinin kuzeye dogru gelismesinin baglamast Ipek-Is ve Merinos
fabrikalariin  kuzeyde yer segmelerinden kaynaklanmugtir. Merinos Yiinli Dokuma
Fabrikas'nn Bursa-Mudanya demiryolu hatt: {izerinde, Muradiye Istasyonu’na gok
yakn bir yerde konumlanmasi, fabrika icin gerekli olan komiirin Mudanya
Iskelesi’nden vagonlara yiiklenip kolaylikla ulastiriimasint saglamustir (Kansu 1940).

Cumhuriyet’in ilanindan sonra, savasta yitirilenler ve miibadele sonucunda
kent niifusunda azalma olmustur. Bu yiizden kentte yeni konut alanlari, smirl olarak
bazi bolgelerde gelismistir. Bu donemde Cekirge’de kaplica turizmini gelistirmeye
yonelik Celik Palas (1936) ve Park Otel’in igletmeye agilmast, kentin batisinda iist gelir
gruplarinn yerlesmesine yol agmustir.

Kurtulus Savasi sonrasi dénemde Bursa’da kent planlamasma biiyiik nem
verilmistir. 1924 yilinda Karl Lorcher’e yaptirilan plan kent dokusunu dikkate almadig:
igin uygulamada zorluklar yasanmis ve Henri Prost’a yeni bir plan yaptirilmustir. 1940
yilinda uygulanmaya baglanan Prost plamt 1960°h yillara kadar Bursa’da kentsel
gelismeyi yonlendirmistir. 19. yiizyiin ilk yarisma kadar yaya ulasimma gore
diizenlenmis olan ve Ahmet Vefik Pasa’min uygulamalari ile ath tasit trafigine uygun
hale getirilen Bursa kentinin Henri Prost plamyla motorlu tagit trafigine gore
planlanmasi amaglamistr. Bu plan ile, Bursa Ovas’'min verimsiz olan kisimlarinm
yerlesmeye agilmasi, Cekirge’nin bir kaplica ve turizm merkezine doniistiiriilmesi,
demiryolunun giineyinde Gemlik Yolu iizerinde kalan alanlardan bir kismmnm sanayiye

ayrilmasi 6ngdriillmiistiir.
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1950 yilindan sonra Tiirkiye’de tarimda mekanizasyon ve ekonomide yasanan
degisimlere bagh olarak kentlerde goriilen hizh niifus artigmin Bursa’da da yasanmasi
ve 1958 yilinda kent merkezinde meydana gelen biiyiik bir yangmn kentin yeniden
planlanmasini gerektirmis, bu amagla kurulan planlama biirosu Luigi Piccinato’nun

danigmanhginda Bursa’min 1/4000 Slgekli bir planmi hazirlamustir. Bu planda kentin

Ankara-Bursa-Mudanya yolu iizerinde dogu-bati ekseninde dogrusal bir kent olarak
gelismesi Snerilmistir (Tekeli 1999D).

- B e

Sekil 2.14. 1960 yilinda Piccinato tarafindan hazirlanmis olan Bursa kent plant
(Bursa Biiyiiksehir Belediyesi’nden temin edilmistir.)

Bursa'nin ekonomik yapisi 1960 yilindan sonra degisime ugramistir. 1962
yilinda Istanbul sanayisinin gelisiminin bolge disma yonlendirilmesi amaciyla Bursa’da
Tiirkiye’nin ilk organize sanayi bolgesi kurulmasi planlanmig, 1966 yilinda ise 180
hektarlik bir alanda yapmi tamamlanmugtir (Tekeli 1999b). Sanayide dlgek biiytimesi
ve yeni sanayi alanlarnm kurulmast ile Bursa’da isgiicti talebi artmmstir. Bursa’nmn
istanbul’a yakmligi ve Istanbul'u Izmir'e baglayan ana ulagim giizergahi iizerinde
bulunmasi da kenti gekici kilmistir. 1935 yilindan itibaren Tiirkiye ortalamas iizerinde
olan Bursa ili kentlesme orani, otomotiv ve tekstil sektdriiniin Bursa’da yer segimine
baglt olarak, 1970 yilindan sonra %50’nin iizerine ¢ikmustir. Tiirkiye genelinde ise bu
degere 15 yil sonra ulagilmustir (Bursa Bilyiiksehir Belediyesi 1997). Giintimiizde de
Bursa’da kentlesme oranmin Tiirkiye ortalamasin iizerinde oldugu asagidaki

¢izelgeden anlagiimaktadir.
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Cizelge 2.2. 1935-2000 yillar1 arasinda Bursa’da ve Tiirkiye’de kent ve kir niifusunun
toplam niifusa oram

Bursa’da Tiirkiye’de
Yil Kentsel Kirsal Kentsel Kirsal
Niifus Orami | Niifus Oram | Niifus Oram | Niifus Oram
% % % %
1935 30.2 69.8 23.5 76.5
1940 30.6 69.4 24 .4 75.6
1945 31.5 68.5 24.9 75.1
1950 32.8 67.2 25.0 75.0
1955 36.0 64.0 28.8 71.2
1960 37.8 62.2 31.9 68.1
1965 44.3 55.7 344 65.6
1970 49.1 50.9 38.4 61.6
1975 52.7 47.3 41.8 58.2
1980 55.5 45.5 43.9 56.1
1985 63.5 36.5 53.0 47.0
1990 72.2 27.8 59.0 41.0
2000 76.7 23.3 65.0 35.0

: Bursa Biiyiiksehir Belediyesi, Nazim Plan Biiro Bagkanligi. 1997.
1/100 000 Olgekli Bursa 2020 Cevre Diizeni Strateji Plan Raporu. s. 31.
http://www.die.gov.tr
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2.3. KENTIN GELiSIMINDE ULASIMIN ROLU

Kentlerin tarihsel gelisim siireglerinde ¢ok ¢esitli faktorler etkilidir. Bunlar
arasinda savunma, iklim, topografya, ekonomik, fiziksel, sosyal ve kiiltiirel nedenler ile
ulagim yer almaktadir. Bunlardan ulagim faktorii ticari, fiziksel ve ekonomik boyutlar:
da icermektedir. Ulagim, insanlarin, esyalarin ve haberlerin kisa siirede, ekonomik ve
gevreye duyarlt araclarla bir yerden bir yere giivenli bir sekilde tagmmasim saglamaktir
(Ustiimigik ve Bayazit 1996).

Tarih boyunca, kentlerin olusumunda ve bliylimesinde ulagim olanaklarinin
kullanlmasi etkili olmustur. Kentler yiiriime mesafesi i¢inde swmirlandii zamanlarda,
halk yaya olarak pazar aligverisi yapnmugtir. Mallar da ¢ok basit ulagim olanaklariyla
tagmmustir. Biiyliyen kentlerde hizmet ve mallarmn kent i¢inde taginmasi yaya olarak ¢ok
kisitlanmustir. Bu durum o kentin daha fazla gelismesini engellemigtir. Bir kentin ulagim
sistemi ne kadar iyi diizenlenmisse, gelisimi de o oranda artmugtir (Aytag 1997).

M.O. 6500-5700 yillar1 arasmda Catalhdyiik yerlesmesinde yasayanlarm, Van
Golii'nden Mezopotamya Ovasi’'na kadar uzanan bir alan ig¢inde obsidyen ticareti
yapmug oldugu arkeolojik buluntulardan anlagiimaktadir. Bu yerlesmeler arasinda bir
ulasim ag1 oldugu bilinmektedir. M.O. 3000 yillarinda Nil, Mezopotamya ve Indiis
vadileri arasinda giiclii ticaret aglari bulunmaktadir. Ayrica, 3300 yil 6nce Akdeniz’de
diizenli bir su ulagimmm oldugu Bozburun agiklarindaki batiktan anlagiimaktadir. Bu
ulagim a1 bilgi ve kiiltir aligverisine de olanak tanmms, medeniyetlerin gelismesine
katkida bulunmustur. Biiylik kentler hep 6nemli ulagim akslari {lizerinde gelismistir
(Aydemir ve ark. 1999).

Uzakdogu’yu Asya lizerinden Anadolu’ya ve Avrupa’ya baglayan kervanyolu
giizergahinda en ¢ok tasman ticaret esyast ipek oldugu igin bu yol Ipek Yolu adim
almugtir. Anadolu, bu ticaret koridorlar1 lizerinde képri olma konumunu asirlarca
korumustur. ‘

12. yiizyll sonlarinda pusulanmn, 13. yiizyll sonlarinda ise kagidin Avrupa’da
kullanilmaya baglamasi ve gemi teknolojisindeki gelismeler sonucunda, denizyolu ile
Afrika’nin giineyinden Uzakdogu’ya ulagilmustir. Boylece tarihi Ipek Yolu eski ¢nemini
yitirmigtir. 16. yiizyildan itibaren deniz ulagimmnn ticaret i¢in 6nem kazanmasi ile de
birgok yerlesme tarihe karigmistir (Celik 1998).
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Demiryollarmin ulasimda kullanilmasi, buharh makinalarm bulunmasiyla
miimkiin olmustur. Deniz ve karayolu tagmaciliinda da buhar giiciinden
yararlanilmigtir. Buharh makinalarin gemilerde ilk kullantmi 1802 yihinda New York’lu
John Stewens tarafindan gergeklestirilmigtir. 1804 yilinda ise Trevithick, raylar {izerinde
diiz yolda 9 mil yapabilen ve 10 ton yiik tagiyabilen ilk lokomotifi yapmgtir. 1829
yilinda George Stephenson tarafindan buhar giiciinliin tagmmacibkta kullaulmasi
konusunda Onemli bir adim atilmig, komiir tagimacihfmnda kullandan ilk lokomotif
gelistirilmistir.

Trevithick’in gelistirdigi lokomotif Stephenson’un gelistirdigi lokomotif

)
=G ]
3

Sekil 2.15. 19. yiizyll baginda buhar giictinin demiryolu tagimacihginda kullanilmasina
onciilitk eden lokomotifler (Kahya 1988).
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2.3.1. DUNYADA TOPLU TASIMA ARACLARININ GELiSiMi

Halkm kenti¢i dolagimma hizmet edecek bir toplu tagmma sistemi kurma fikri
en az {icyiiz yil 6ncesine gitmektedir. 1662°de Fransiz matematik¢i Pascal, Paris’te ilk
ath omnibisleri isletmeye baglamustir. Baglangigta ticretsiz hizmet veren omnibiis
isletmesinin bir siire sonra ticret talep etmesine halk karsi gikinca igletme kapanmustir.
1840’1l yillarin sonlarnda tekrar ortaya ¢ikan omnibiis, kamu tagimaciliginda kullanilan
ilk ara¢ olmugtur. Omnibiisiin hizmete girmesiyle, kenti uygun yliriime mesafesine gore
simirlandirmak geregi kalmamus, yiiksek yogunluklu sokak diizeni ortaya c¢ikmugtir.
Kentlerin ticari merkezinin gelisimi omnibiis ile baglamus, kamu tasimacibgindaki
bagarili gelismelerle bitytimiistiir.

1860’1 yillarda kamu tagimaciliginda ath tramvaylar etkili olmaya baslamugtir.
Atli tramvaym omnibiise gére daha yiiksek olan hizi, kentin yatay biiyiimesine olanak
vermigtir. Tramvay hatlar1 boyunca ve yakin sokaklarda ticaret gelismis, konut alanlari
yaygin hale gelmistir (Baycan 1993).

19. ylizyll baglarinda modern kentlerin olusumunda omnibiis ve rayh tagima
sistemlerinin etkisi bulunmaktadir. Rayh tagima sirketleri kente yakm diger yerlesim
birimlerinden yolcu almaya basladiklan tarihten itibaren banliyd tasimaciligi
baglamistir. Boylece insanlar, sehir banliy6lerinden is merkezine her giin gelme firsatim
bulmusgtur. Orta gelirli insanlar gehir diginda daha iyi ve ucuz konut edinme imkanmna
sahip olmugtur. Fakat banliy6 trenleri buharh lokomotiflerle ¢ekildikleri igin, elektrikli
tramvay gibi kisa mesafede duramadiklarindan, banliy6 trenlerinde duraklar arasindaki
mesafe 3-5 km. olarak belirlenmistir. Bu duraklarin kenarlarinda yerlesmeler
yogunlasmistir. Bu yerlesmelerin kente baglanarak gelisme gostermesi ise, ancak
otomobil ile miimkiin olmustur.

Baz kentlerin 19. yiizyil sonlarinda hem alan olarak, hem de niifus yogunlugu
olarak biiyiik bir gelisme gostermeleri ile hizli bir tagima sistemine ihtiyag duyulmustur.
Ik kez 1863’te Londra’da yeraltinda, buhar giiciine dayanan rayh sistem kurulmustur.
Bunu 1868’de New York’ta, 1892’de Chicago’da kurulan yeralt1 rayl tagima sistemleri
izlemigtir. Elektrifikasyonun 1880°den sonra gelismesi ile, 1890’h yillarda yeralt1 rayh
tagima sistemleri kentlerdeki diger toplu tagima sistemlerinden daha fazla yolcu tagir
duruma gelmigtir. Diinyada ilk metro 1898’de Boston’da agilmustir. Metro, genellikle
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yeraltinda ya da viyadiik iizerinde ve tiimilyle kapali bir mekanda hareket eden, yalniz
yolcu tagmmaya yarayan, elektrikle calisan rayh bir ulagim sistemidir.

Ikinci Diinya Savasrm izleyen donemde, banliyd konut bolgelerinde daha
Once goriilmeyen bir bicimde yogunluk artigt olmustur. Halk, kent merkezine
gidebilmek i¢in otobiis, troleybiis, banliyd trenleri gibi toplu tasima sistemleri yerine,
daha 6zgiirce kullanabildigi otomobili tercih etmistir. Otomobil sahipliligindeki bu arts,
trafikte tikamikliga neden olmustur. Sehir i¢i yollarin sehirlerarasi kullanima hizmet
vermesi trafikte yogunlugu arttrmustir. Bununla birlikte, kentlerin ¢ogu bdlgesine
otomobil ile erismek miimkiin olmugstur. Ekspres yollarm kullanim kent i¢i seyahat
hizim ii¢ katma g¢ikarmus, bu da bir saat i¢inde erigilebilir alanlarin genisligini en az
dokuz kat arttrmustir. Kentlerde otomobilin ve metro sisteminin kullanilmaya
baglanmasi ile kentsel alanlarin biiytimesi hizlannustir (Aytag 1997).
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2.3.2. ANADOLU’DA MODERNLESME PROJESi KAPSAMINDA ULASIM

Anadolu’da modernlesme projesi kapsammda ulagim iki ddnemde
incelenmistir. Ik donem, yaya ulasimma gore diizenlenmis geleneksel kent mekanmnm
biiylimesi ile kentlerin yeni ulagim sistemlerine gore planlanmaya bagladig: 19. yiizyilin
ikinci yansindan 1923 yilma kadar olan Osmanh Imparatorlugu Donemi, ikinci donem
ise, Cumhuriyet’in ilamndan dig politikalarin etkisi ile demiryolu ulagim sisteminin
Onemini kaybedip, karayolu agwhkli bir ulagm altyapisiun hazirlandidi 1950 yilma
kadar olan Tiirkiye Cumhuriyeti Dénemi’dir.

2.3.2.1. 19. YOZYILIN iKiNCi YARISINDA ANADOLU’DA ULASIM

Anadolu’daki Onemli ulasim akslar1 iizerinde bulunan kentler, yolun
giizergahinin degismesi ile birlikte 6nemlerini kaybetmis ve gerilemistir. Selguklular,
Beylikler ve Osmanh Imparatorlugu’nun yiikselme dénemlerinde Anadolu’daki dogu-
bat1 ticaret yollarinin gelismesi ile ticaret hayati canlanmus, ana yollar iizerindeki kentler
ulagim kolayhgi nedeniyle daha biiyiik bir alanin arti iirliniinii toplar hale gelmistir.
Kentlerde niifus artmug, yerlesme alam sur diginda genisleyerek ticaret yolunun gectigi
diizlige dogru yayimustir. Manisa, Kiitahya, Corum, Tokat, Ankara gibi birgok
Anadolu kenti bu siiregten gecmistir (Aktiire 1978).

Osmanh Imparatorlugu kentlerinde ulagim ag1 Roma ve Bizans dénemlerinden
kalmustir. 16. ve 17. ylizyillarda bu yollarn bakim yapilmis, kopriiler insa edilmigtir.
19. yiizyihn ilk yarisinda Tanzimat Reformlar’min uygulanmaya baglamas: ile birlikte
bozulmus olan yollar ve képriiler yeniden ele alinmustir.

17. yiizyilda Anadolu’da bolgelerarasi ticaret kervanlarla yapilmistir. Kervan
yollar1 iizerinde bulunan ticaret kentleri, iiretiminde &zellestigi islenmis mallar1 bu
kervanlarla baska bélgelere gondermiglerdir. Deniz tasimacib@inin énem kazanmas: ile
birlikte mallarm limanlara ulagtiriimas: kervanlar aracihdi ile olmus, limanlara ulagan
mallar da aym sekilde i¢ kisimlara iletilmis, boylece ticaret gelismistir (Cerasi 2001).
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Sekil 2.16. Taeschner’e gore 17. yiizyilda Anadolu’da ulagim ag1 (Aktiire 1978)
— :Anakervan ve ordu yollan
---------------- : Ikinci derece kervan ve posta yollari

Osmanl: kentlerinde kent igi ulagim agi da belirli bir diizene bagh olmadan
gelismistir. Dar ve organik sokak dokusu ile yapr adasmn i¢ kisimlarina y6nelmis ¢ok
sayida ¢ikmaz sokak bulunmaktadir. 19. ylizyihn ikinci yarismda yangin gegiren
mahallelerin yeniden yapilanmasi sirasinda yeni planlama ydntemleri 6nem kazanmugtir.
Yaya ulagimmna gore diizenlenmis sokak dokusu, 19. ylizylm ikinci yarisinda ath
arabalarin gegecegi genislikte tutulmus, yollarm genisletilmesi sirasinda birgok bina da
yikilmugtir.

Osmanli kentlerinde 19. yiizyiln ikinci yarismda dis etmenler nedeni ile
demiryolu yapimmna baglanmis, demiryollar1 kirsal alanlardan kentlere ve limanlara
iiriiniin iletilmesini kolaylastrmugtir. Boylece demiryollarmin gegtigi kentlerde, iiretim
ve ticaret kapasitesi artmugtir.

Asagida 19. yiizyllin ikinci yarisinda degisen mal akim iliskilerinin ve iiretim
bi¢iminin Anadolu kentlerinin ulagim yapisiu  belirlemesindeki  etkisi ve
demiryollarmin Anadolu kentlerinin gelisimindeki rolii Orneklerle agiklannmgtir. Aym
bolge iginde yer alan Anadolu kentlerinin birbirleri ile iligkilerinin ve bdlge i¢indeki
yerlerinin anlasiimasi igin Osmanh Imparatorlugu’nda idari yap1 hakkinda kisa bir bilgi

sunulmustur.
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19. yiizylhn ikinci yarnisma kadar Osmanh Imparatorlugu’nda idari yapiya,
politik ve ekonomik 6rgiitlenmeye, ulasim, haberlesme, iiretim ve art1 {irtin olanaklarina
gbre bolgeler ve bolge merkezleri belirlenmistir. Bolge iginde bir zanaat kolunda
uzmanlagan kentsel yerlesmelerin tarimsal olmayan tiretim orgiitleri vardir. Tarmmsal
tiretim ise, kentsel yerlesmelerin ¢evresindeki kéylerde yapilmistir. Hem tarmmsal, hem
de tarimsal olmayan tretim tiiriiniin kontrol fonksiyonlar1 (dagitim, koordinasyon,
tahsis) bolge merkezi olan kentlerde yer almigtir. Fakat 19. yiizyihn ikinci yarisinda,
bolgeleraras: ticaretin ve mal akim iligkilerinin degismesi ile bolge merkezi konumunda
olan bazi Anadolu kentleri iistiinliiklerini bagka kentlere kaptirmugtir (Kiray 1972).

Kuzey Anadolu’da Yesilrmak Vadisi’nde yer alan Tokat bakircilikta, Amasya
ipekgilikte 6zellesmis kentlerdir. Samsun ise, bolgenin dig pazarlara agildiga bir liman
kentidir. 19. yiizylm ikinci yarisinda de@isen ticaret iliskileri nedeni ile Tokat’ta
islenmemis bakir, Amasya’da da ipek Samsun Limani’ndan bolge digina aktanldigmdan
Samsun kentinde yogun bir ticaret artist olmustur. 19. yiizyihn ikinci yarnisma kadar
bolge merkezi konumunda olan Tokat kenti 6nemini yitirmigtir. Avrupa iilkelerinin
sanayi {irtinleri de Samsun Limam’ndan Anadolu’ya girmistir. Bolgede toplanan
tarimsal tirlinlerin limana en kisa siirede ulagsmasmi saglamak iizere 1890 yilinda
Samsun’u i¢ taraflara baglayacak bir demiryolunun yapilmasi karari, degisen mal akim
iligkilerinin ve yoniiniin en iyi kanit1 olmugtur (Aktiire 1978). Ancak hat Cumhuriyet’in
ilanindan sonra yapilmustr.
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Sekil 2.17. 19. yiizyil sonunda Tokat kentinde arazi kullanim (Aktiire 1978)
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Bati Anadolu’da Gediz ve Bakir¢ay nehirleri vadisinde Manisa (Saruhan)
merkezi ¢evresinde belirlenmis bir bolgede, Manisa ipekli dokumada, Usak halicihikta,
Izmir pamuklu dokumada, Ayvalk ve Edremit zeytinyagi ve sabun iiretiminde
ozellegmistir. Bolgenin dis ticaret merkezi olan Izmir, 17. ve 18. ylizyillarda sancak
merkezi olan Manisa’ya (Saruhan’a) baghdir. Bu dénemde i¢ etmenlerle belirlenmis ve
ice donilkk, oriimcek ag1 yapismda olan karayolu ulagim sisteminin merkezi
Manisa’dadir. 19. yiizyila kadar Anadolu’dan gelen kervan ticaret yollarmmn son durag:
olan [zmir, 19. yiizyilda basta tahil ve bakliyat olmak iizere bolgede toplanan tarimsal
tirlinlerin Avrupa’ya ihra¢ edildigi, gittikge artan yogunlukta dig ticaret hacmine sahip
bir liman olmustur. Ticaretteki bu degisiklikler sebebi ile, eski bolgesel kademelenmeye
gbre denetim zorlagtigindan 1811 yilinda Izmir, daha yogun ticaret iliskileri kurdugu
Aydin Sancagi’'ma baglanmis, 1851 yilinda ise vilayet merkezi ilan edilmigtir. Ulasim
sistemi de bu idari yapilanmalara bagh olarak degismistir. Degisen bdlgesel iliskilerle
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Sekil 2.18. 19. yiizyihn ilk yarssmda Tzmir kenti (Cerasi 2001)

Anadolu’da ilk insa edilen Izmir-Aydm ve 1zmir-Kasaba (Turgutlu) demiryolu
hatlar1 Bat1 Anadolu’nun tarmm iiriinlerini ve madenlerini Izmir Liman’na ulagtirmstir.
Onceleri deve, katrr ve kafni arabalar ile tagman diriiniin iki katmdan fazlasi
demiryollar: ile Izmir Limani’na getirilmis, buradan da buharh gemilere yiiklenmistir.
Ureticinin {irtiniinii kirsal yerlesmelerden demiryolu istasyonuna getirmesi ¢ok zor
oldugundan, orgiitlenmis deve kervanlari demiryolu ulasim sistemini tamamlayan bir
gorev istlenmistir (Kiwray 1972).
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19. yizyihn ortalarinda Ingiltere’nin hammadde gereksinimini saglayan
Amerikan pamugunun iiretimi ve ihraci i¢ savag nedeni ile durunca Ingilizler Bati
Anadolu’da pamuk tiretimini desteklemislerdir. Deve kervanlar1 ile yapilan tasimamn
masrafli olacagi, buna karsin Izmir-Aydin demiryolu ile tagimamn pamuk {iretimini
arttiracagy gOriisii hakim olmustur. Tagmanmn demiryolu ile yapilmasi, pamuk
iireticilerine saglanan kolayhklar ve ayricaliklar nedeni ile 1862 yihinda pamuk ekilen
alan bir yil oncesine gbre dort kat artmugtir. Pamuk {iretiminin en ¢ok yaygnlagtig:
bélgeler ise demiryolunun gectii veya demiryoluna yakmn olan yerler olmustur. Pamuk
firetimi, demiryolu gilizergahinda bulunan kentlerde ¢ir¢ir fabrikalari (pamugun
temizlenip balyalanarak ihracat i¢in hazirlandifi tesisler) ile hidrolik presleme
tesislerinin kurulmasma yol agtif1 igin bu bolgelerde kiigiik Slgekte bir sanayi kolu
gelismeye baglamugtir. Elde edilen triintin gilivence altma almmasi i¢in kentlerde
bankalar ve sigorta kurumlar: ortaya ¢ikmustir. Amerika’da i¢ savasin bitmesi ile birlikte
pamuk tiretimine yeniden baglanmus, dolaysiyla 1870 yilindan sonra dis talep olmadig
icin Bat1 Anadolu’da pamuk iiretimi azalmustir (Aktiire 1978).

20. yiizyihn ilk yansinda yeni gelisen karayolunun ana ve kilcal yollarla
demiryolu ulasim agm tamamlamasiyla birlikte deve, katir ve kagm arabalari ile
tasimacilik tamamen ortadan kalkmustir. Bat1 Anadolu’da sadece Izmir Limam’na bagh,
disa doniik Izmir-Aydin, Izmir-Kasaba (Turgutlu) ve Manisa-Bandirma hatlar1 Orta
Anadolu demiryolu hattina baglanarak ice doniik bir ulasim sisteminin parcalart haline
gelmistir (Kiray 1972, Aktiire 1978).

Ana ulagim ve ticaret yollan iizerinde yer almayan Anadolu kentlerinde zanaat
ve ticaret fazla gelisgmemistir. Kentlerdeki ticaret faaliyetlerinin artigi ancak demiryolu
hatlarinin inga edilmesi ile miimkiin olmustur. 19. ylizyiln sonunda Bati Anadolu’nun
dogusunda yer alan Afyon’da, bir Ingiliz sirketi tarafindan inga edilen Izmir-Kasaba
(Turgutlu) Hatt'mn uzantis1 ile, bir Alman sirketi tarafindan insa edilen Eskisehir-
Konya Hatt1i iki sirket arasindaki anlagmazhk nedeni ile ¢ yil siiresince
birlesememistir. Pamuk ekimi yapilan kentteki ticari faaliyetler, iki demiryolu hattmin
birlesmesi ile artmustir. Demiryolu baglantismin tamamlanmasmdan Once ise bolgede
yetisen tarimsal iiriinler deve kervanlar ile Dinar Istasyonu’na tagmarak {zmir-Aydm
demiryolu hatt1 ve uzantisi iizerinden Izmir Liman’na ulagtirlmustir, Ticaretin gelisimi
ile birlikte kentte bu déSnemde niifus hizla artmugtir (Aktiire 1978).
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Sekil 2.19. 19. ylizyil sonunda Afyon kentinde arazi kullanimi (Aktiire 1978)

1838 yilinda imzalanan Osmanl-ingiliz Ticaret Antlagmas’nin Ingiliz
dokuma {iriinlerinin Anadolu’ya girisini ve Osmanli hammaddelerinin Avrupa’ya
ihracatin1 kolaylagtrmasi ile birlikte Anadolu kentlerindeki iiretim sekli degismistir. 19.

yiizyil baglarina kadar islenmis mal ijhrag¢ eden kentler, Avrupa’ya 19. yiizy1l ortalarmda
yar1 iglenmis mal, yiizyil sonlarinda ise hammadde géndermistir (Georgeon 1999).

19. yiizyll baglarinda Ankara kentinin ana gelir kaynag: sof {iretimi olmustur.
Cevre koylerden toplanan tiftigin islenip biikiildiikten sonra dokunmas: ile elde edilen
sof kumag1 dis tilkelere gonderilmistir. 19. yiizyil ortalarmda degisen ekonomik yap: ve
tiretim gekli ile birlikte yar islenmis mal olan sof ipligi, bu yiizyiln sonlarinda ise
hammadde olan ham tiftik ile sanayi ana mal olan tiftik kegisi ve kesimlik kegi ihrag
edilmistir (Aktiire 1978).

Ankara’da 1873-1874 yillarinda kig aylarimin sert ge¢mesi nedeni ile kente
ulagim yollarmm kapanmas:1 kithga yol agmustir. Ulagimm iyilestirilmesi ve baskent
Istanbul’la baglantinin rahat kurulmasi igin Ankara-istanbul arasinda bir demiryolu
hattmmn inga edilmesinin gerekliligi kent halki tarafindan anlagimustir. 19. yiizyihn
sonlarmda batida Istanbul’a demiryolu hatti ile baglanan kentin, dogu, kuzey ve
glineyindeki yerel ulagim ile kentin Akdeniz ve Karadeniz’e olan baglantisi ise
kervanlarla gergeklestirilmistir (Georgeon 1999).

Demiryolunun yapilmas: ile birlikte ulagim kolayh§:i saglaminca Ankara ve
cevresinde tarim iiretimi gelismis, hayvancihin geriledigi batidaki ovalarin sulanmasi
ile birlikte bugday tiretiminde artis olmustur. Ankara’da tahil disinda da daha fazla gida
maddesi satimaya baslanmustir. Demiryolu baglantist yapilinca yolculugun kisalmas:
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ile birlikte, uzun yolculuklara dayanamayan yumurta, tahil, meyve ve yas tarim {riinleri
gibi gida maddeleri ihrag¢ edilmeye baglanmistir. Ankara’nin ithal ettigi seker, petrol ve
sanayi iriinleri gibi maddeler de artmugtir. Demiryolunun gelisi ile birlikte Ankara’nm
tarim agrhkh ekonomik yapisi giiglenmistir. Osmanli Bankas: kentte bir sube agmus,
kargoculukla ugrasan sigorta girketleri biirolar kurmus, diikkan ve magaza sayisinda
artis olmustur (Georgeon 1999). |
Ankara’min 17. ylizyilda ulagtigi smrlarm 20. yiizyila kadar korumasmmn
nedeni tiretim, dafitim, ulasim ve haberlesme teknolojilerinin gelismemis olmasidir.
Kenti¢i ulasgimda ath arabalarin kullanimimmin yaygmnlasmast demiryolu hattinin yapimm
ile aym doneme rastlamigt. Bu donemde kent gevresinde insa edilen bag evleri
sonradan siirekli konutlara doniigtiiriilmiigtiir. Ath arabalara uygun olarak yapilan ilk

diizgiin yol istasyonu kente baglayan cadde olmustur.
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Sekil 2.20. 19. yiizyil sonunda Ankara kentinde arazi kullanimi (Aktiire 1978)
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2.3.2.2. CUMHURIYET DONEMI’NDE ANADOLU’DA ULASIM

Anadolr’da ulagimm Cumhuriyet D6nemi’ndeki gelisimi 1923-1950 willar
arasindaki stirede incelenmis, ¢alismanmn kapsami 1950 yihi ile smirh tutuldugundan
bundan sonraki gelismelere kisaca deginilmistir. Yolcu ve yiik tagimaciligi, 1923-1950
yillar1 arasinda demiryoluna dayanirken, 1950 yilindan sonra karayolu tasimacthgmna
dnem verilmistir.

Cumhuriyet Donemi’nde milli ekonominin giiglendirilmesi i¢in demiryollarina
Onem verilmistir. Bu donemde Tiirkiye’de demiryolu uygarhgin simgesi olarak
gorillmiistir. Demiryollari, Osmanh Imparatorlugu’ndan devralnan en gelismis
altyapiya sahip olan ulasim sistemidir. Hatlarm yapim ig¢i emegine dayandigi icin
Kurtulugs Savasi sonrasinda igsizlik sorununun ¢6ziimiine katkida bulunacagi
diigtiniilmiigtiir.

Osmanh Imparatorlugu’ndan Tiirkiye Cumhuriyeti'ne 18335 kilometrelik yol
agi ile bu yollar iizerinde bulunan 94 adet kopri aktarimustr. Osmanl
Imparatorlugu’ndan  devralnan karayolu altyapisnin  Tiirkiye ~Cumhuriyeti’nde
demiryollariu destekleyecek sekilde gelistirilmesi gerekmistir. 1948-1952 yillani
arasmda ABD’nin sundugu Marshall yardimi ile karayolu yapmm hizh bir sekilde
baglamigtir. Gereksinimi kargilamak lizere yapimmna baslanan karayollar: zamanla diger
ulagim sistemlerinin dniine gegmistir (Evren 1998).

Burada Marshall yardimindan kisaca bahsetmekte yarar vardir. Ikinci Diinya
Savasr’ndan sonra ekonomik sikintiya diisen Avrupa iilkeleri 1947 yilinda Amerika’dan
yardim onerisi almistir. Yardim plami, dénemin Amerikan Disisleri Bakam George C.
Marshall tarafindan hazirlandigi i¢in Marshall Plam adii almstir. Marshall Planimin
diger adi Avrupa Kalkinma Plamidirr. Amerika’nin yardim &nerisinde bulunma amaci
ekonomik alanda diinyadaki etkisini arttirmak olmustur. Marshall yardimm almak igin
Tiirkiye de bagvurmus, yardim 1948-1952 yillar1 arasinda ger¢eklesmistir. Bu donemde
otomotiv sanayisi gelismekte olan Amerika diinyanin belirli petrol bolgelerini denetimi
altma almugtir. Bu nedenle az gelismis veya gelismekte olan tilkelerde karayollarmin
yapmmi desteklemistir. Dolayisiyla, Marshall yardmm alan Tiitkiye ulasim
politikasim Amerika’nin istegi dogrultusunda diizenleyerek karayolu tagimacihgmna
agirhk vermistir (Corbacioglu 1996).
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1930-1940 yillar1 arasmda Sanayilesme Plan’nda demir, ¢elik, kémiir, makine
gibi temel sanayi maddelerinin liretimine 6nem verilmis, bu tiir sanayi maddelerini en
ucuz bigimde tastyan ulagim sistemi demiryollar1 olmugtur. Daha sonraki yillarda ise,
tarm ve tiiketim mallarma dayal bir sanayilesme siirecinin ekonomik yapiya egemen
olmasi nedeni ile bu tiir mallar1 kapidan kapiya en hizli ve elverisli kosullarda
tagtyabilen karayolu tagimacihg: geligmistir.

Demiryollarmm yiikk tagimacihigmmdaki payr 1955 yihnda % 61 iken 1999
yihinda % 5’e, yolcu tagmmacihgindaki payr ise % 22°den % 2’ye diimiistiir. Buna
kargilik karayollarinm yiik tagimaciligindaki payr 1955 yilinda % 35 iken 1999 yilinda
%94’¢, yolcu tagimacihgindaki payr ise 1955 yilinda % 71 iken 1999 yihnda %96’ya
¢ikmustir (9. Ulagtirma Surast 1998).
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Sekil 2.21. Anadolu’da 1955-1999 yillar1 arasinda karayolu ve demiryolunun yiik
tasimacihgmdaki paylari (Ulagtirma Ozel Ihtisas Komisyonu Raporu 2001)
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Sekil 2.22. Anadolu’da 1955-1996 yillar1 arasmda karayolu ve demiryolunun yolcu
tagimacihgmdaki paylar1 (Ulagtirma Ozel Ihtisas Komisyonu Raporu 2001)
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Cumhuriyet’in ilan edildigi yillarda denizyolu tagimaciligma da Onem
verilmigtir. Bu dénemde Tiirkiye’de 35.000 tonluk deniz ticaret filosu bulunmaktadir.
Bu say1 1939 yiinda 260.170 tona, 1945 yilinda ise 318.907 tona ulagmugtir. 1923
yilnda Osmanh Seyr-i Sefain Idaresi, Tiirkiye Seyr-i Sefain idaresi olmustur. Bu idare
1 Temmuz 1933 yilinda Akay, Denizyollari, Fabrika ve Havuzlar olmak iizere iig
miidiirliige ayrilmgtir. 1 Ocak 1938 tarihinde Denizbank, 1 Temmuz 1939 tarihinde ise
Devlet Denizyollart ve Limanlart Umum Miidiirliigii ile Devlet Limanlari Isletmesi
Umum Miidiirliigti kurulmugtur. Devlet Denizyollar1 ve Limanlari Umum Miidirliigii
yerine 10 Agustos 1951 tarihinde Denizcilik Bankast Tiirk Anonim Ortaklig
olusturulmustur. 1930’ yillarda ise Istanbul, Izmir ve Haydarpasa Limanlar1 yabanci
sirketlerden Tiirk Liman Inhisarlari’na veya Demiryollar: Idaresi’ne gegmistir.

Ikinci Diinya Savast sonrasinda liman yapiminda bilyiik gelisme olmustur.
1948 yihndan itibaren Eregli, Trabzon, Alsancak, Samsun, Mersin, Iskenderun,
Giresun, Haydarpasa ve Salipazari ~ Tophane limanlarmn yapmmimna baglanmgtr (Tiirel
1998).

1950 yihindan sonra karayolu tagimacilifi diger ulasim sistemlerinin Oniine
gecmistir. Bu doénemde 7000 kilometre uzunlugunda sahili bulunan Tiirkiye’de
denizyolu tagimacihgma gereken Onem verilmemistir. Ayrica, havayolunun
tasimaciliktaki pay: da ¢ok kiigtiktiir.
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2.3.3. BURSA’DA MODERNLESME PROJESI KAPSAMINDA ULASIM

Bursa uzun yillar boyunca 6nemli ticaret yollar1 iizerinde yer alnus, Snemli
ticaret limanlarma yakmhg: sebebi ile dis ticarete agilmigtir. Yogun ticaret aktivitesi
Bursa’da niifus artiglarma yol agmustir. Bu ¢ahigmada, Bursa’daki ulagmm sistemi de iki
dénemde incelenmistir. Ilki 19. yiizyihn ikinci yansmdan Tiirkiye Cumbhuriyeti’nin
ilamna kadar olan Osmanh Imparatorlugu Dénemi’dir. Bu dénemde ulasm sistemi,
Bursa ve civarinda tiretilen irlinlerin ihrag edilmesini, Bursa’nin ihtiyag duydugu tarim
tirtinleri ve sanayi hammaddelerinin ithalini kolaylagtiracak sekilde diizenlenmistir.
Ikinci dSnem ise, Cumhuriyet’in ilanindan 1950 yilma kadar olan siireyi kapsamaktadir.

2.3.3.1. 19. YOZYILIN IKINCi YARISINDA BURSA’DA ULASIM

1450-1600 yillar1 arasinda diinyamin sayili ticaret merkezlerinden biri olan
Bursa’nin gelismesinde ticaret yollar: biiyitk rol oynamstir. Bursa, o yillarda hem Ipek
Yolu, hem de Baharat Yolu iizerinde bulunmaktadir. Tebriz’den gelen ipek Bursa
iizerinden Istanbul’a, oradan da Italya’ya; Hindistan’dan gelen baharat ise yine Bursa
lizerinden Kuzey Avrupa’ya aktariimistr. 1600-1900 yillari arasi Bursa ticaret hayat:
agisindan duragan bir donem yasamustir. Akdeniz tilkelerinde ekonomik kriz dolaysi ile
ipege olan talep azalinca Bursa 6nemini yitirmeye baslamustir (Faroqhi 2000).

19. yiizyilda Sanayi Devrimi Avrupa iilkelerinin ekonomik yapisin
degistirmis, Avrupa iilkeleri ile Anadolu kentleri arasinda ticaret etkinliklerinde arti
gozlenmigtir. Bu gelismelerden etkilenen Bursa’da ulagim sistemi 19. yiizyiin ikinci
yarismmdan itibaren bolgede yaratilan ekonomik degerlerin yurtdisina ulastirilmasin,
tanim ve sanayinin ihtiyag duydugu hammaddenin bdlgeye naklini saglayacak sekilde
diizenlenmigtir. Bu amagla 18 Haziran 1892 tarihinde isletmeye agilan Bursa-Mudanya
demiryolunun, filatiir fabrikalarmm bulundugu Bursa ile liman kenti olan Mudanya
arasinda dogrusal bir hat lizerinde yer almasmin nedeni, Bursa’da iiretilen ipligin
Mudanya Limani’na tasmarak oradan Lyon’un limam olan Marsilya’ya génderilmesidir.
19. yiizyllin baginda Mudanya ile Istanbul arasinda tarifeli gemi seferleri mevcut
degilken, Mudanya ile Marsilya arasinda seferler devam etmektedir. Bursa’nn Osmanh

Devleti’nin ulusal pazan ile biitiinlesmesini isteyen Bursa Ticaret Odas1 yonetim kurulu,
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1898 yiinda Bursa-Mudanya hattmn Boziiyiik civarinda Istanbul-Bagdat hattina
baglanmasim imtiyaz sahibi Belgika sirketine teklif etmistir. Fakat sirket bu teklifi
kabul etmemistir (Aktar 1996).

1863-1864 ve 1879-1882 yillar1 arasmda Bursa’da gorev yapan Ahmet Vefik
Pasa sehiri¢i ve sehirleraras: ulagima biiyiik 6nem vermistir. Bursa-Kiitahya-Eskisehir-
Yenigehir yollarim baglamus, bolgesel iliskiler i¢in yeni yollar agmgtir. Gemlik Yolu,
Mudanya Yolu ve Ulucami’nin giineyinden gegen cadde bu donemde genigletilmis,
¢ikmaz sokaklar kaldirilmug, Cekirge’ye giden bir yol agilmustir (Saint-Laurent 1999).
Ahmet Vefik PaSa’dan sonraki valiler d6neminde, 1893-1906 yillar1 arasmda Uludag
ve Mudanya yollar: genisletilmig, Karacabey Yolu, Maksem Caddesi, Fevzi Cakmak-
Santral Garaj baglantisi, Cumhuriyet Caddesi ve Cakirhamam-Stadyum baglantist
acilmistir (Batkan 1996).

\ Ll

Sekil 2.23. 20, yiizyil basinda Bursa kentinde ag:ﬂari yent yolléf .(lOra‘l 1999)
19. yiizyihn ikinci yarismda Bursa Ili civarindaki yollar agagda belirtilmistir.
Cizelge 2.3. 19. yiizyilin ikinci yarisinda Bursa’yi gevre illere baglayan yollar ve

uzunluklar
Yol Adlar Uzunluklar (km.)
Gemlik-Bursa Yolu 34.5 km.
Mudanya-Bursa Yolu 34 km.
Mudanya-Trilye Yolu 12 km.
Bursa-Karacabey Yolu 62 km.
Bursa-Orhaneli Yolu 54 km.,
Bursa-Bilecik Yol 230 km.
Gemlik-Yalova Yolu 10 km.
Bursa-Kiitahya Yolu 220 km.

KAYNAK: AKKILIC, Y. 1986. Bursa Tarihi I. Bursa Hakimiyet Yaynlar1 No:1 Bursa.
s. 92.
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1908 tarihli Hiidavendigar Vilayeti Salnamesi’ne gére Hiidavendigar Vilayeti
smurlart icinde bulunan 2350,230 kilometrelik karayolunun Bursa sancak merkezi
smurlarinda 19,040 kilometrelik, Bursa sancagi ve ona bagh ilgeler arasmda ise
1052,970 kilometrelik kismu bulunmaktadir. Buna gore Bursa sancagi ve ilgelerine bagh
yollar Hidavendigar Vilayeti siirlan i¢indeki yollarm %45’ini olugturmustur (Ek 34).

19. yiizyllda Htidavendigar Vilayeti’nin {i¢ 6nemli iskelesi bulunmaktadir.
Tersaneleri ile {inlii olan Gemlik'in poyraza kapali bulunan limam gemiler igin iyi bir
sigmma yeri olmugtur. Daha kuzeyde bulunan Yalova Iskelesi’ne karayolu ulagimu zor
oldugu i¢in tagmmacibkta pek kullamlmamistir. En ¢ok kullamlan iskele ise Mudanya
Iskelesi olmustur. Poyrazh havalarda Bozburun’u gegemeyen kiigiik gemilerin, korfez
girisinde bir gece kaldiktan sonra ertesi giin Mudanya’ya vardiklari bilinmektedir
(http://www.discoverturkey.com).

20. vyizyil baglarinda Istanbul Mudanya arasinda Fevaid-i Osmaniye
Sirketi’nin vapurlarimn diizenli olarak sefer yaptigi, 1908 tarihli Hiidavendigar Vilayeti
Salnamesi’'nde (il yiligr) belirtilmistir. Haftada iki glin Mudanya seferini yapan sirket
vapurunun Istanbul’dan hareket ettikten doért-bes saat sonra Mudanya’ya vardigi, aym
giiniin aksami Gemlik Iskelesi'ne geldigi ifade edilmektedir. Gemlik Iskelesi'nde iki
gece kalan vapur, iki saat icinde tekrar Mudanya Iskelesi'ne dénerek yolcularm
aldiktan sonra Istanbul’a hareket etmekteydi. Aym salnamede, Istanbul’dan
Hiidavendigar Vilayeti smrlan iginde bulunan Izmit, Darica, Karamiirsel,
Degirmendere, Yalova ve Bandirma’ya da diizenli vapur seferleri oldugu belirtilmistir.
Haftada dort giin Istanbul’dan hareket eden Izmit vapuru, Darica, Karamiirsel ve
Degirmendere’ye ugrayarak akgsam lizeri [zmit’e varmakta, ertesi giin yine aym
iskelelere ugrayarak Istanbul’a ulagmaktaydi Haftada bir giin Yalova’ya sefer yapan
vapur, aym giin [zmit izerinden geri donmekte, haftada bir giin Bandirma’ya giden
vapur ise, ertesi giin Istanbul’a hareket etmekteydi (Hiidavendigar Vilayeti Salnamesi
1908).
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2.3.3.2. CUMHURIYET DONEMINDE BURSA’DA ULASIM

Cumhuriyet’in ilanindan giiniimiize kadar Bursa’da bir¢ok planlama ¢aligmasi
yapimgtir. 1924 Lorcher planinda alinan kararlar dogrultusunda Atatiirk Caddesi’nin
Hisar girigi agilmigtir. 1940 Prost planina gére Darmstad Caddesi Muradiye Kiilliyesi
aksinda, Gazcilar Caddesi Emirsultan aksinda, Fevzi Cakmak Caddesi Ulucami aksinda,
Atatiirk Caddesi Yegil Tiirbe aksinda yer almistr. 1960 Piccinato planmna goére kentin
Ankara-Bursa-Mudanya yolu {izerinde dogrusal bir bigimde gelismesi Onerilmigtir.
Kentin kuzeyindeki karayolu gegisi bu plan kararlari dogrultusunda gergeklesmigtir.
1976 yihnda Imar Iskan Bakanh@i’’nm hazirladigi plana gére Ankara-izmir karayolu
daha kuzeye alinmustir (Batkan 1996).

Cumhuriyet doneminde olusturulan baymdirhk programu ile yol yapimma
Onem verilmis, betonarme kopriler yapilmustir. 29 Ekim 1936 tarihli Bursa Sesleri
gazetesinde, Cumhuriyet’in ilanindan sonraki 13 yilhk donem i¢inde Bursa ili smirlan
icinde yapilan bayindirlik isleri anlatilmigtir. Buna éﬁre, Mustafakemalpasa Yolu’nun
tesviyesi bitmis, kopriilerin yapimina baglanmustir. Harmancik-Tavsanhi Yolu’nun
yapmuna baglanacagi da belirtilmistir. Dénemin Baymdwhk Bakam Ali Cetinkaya
Bursa-Mudanya demiryolu hattinin Ii¢ Anadolu genis hattma baglanacag: duyurmustur.

Cizelge 2.4. Cumhuriyet’in ilanindan 6nce ve Cumhuriyet’in ilaninin 13. yilinda
Bursa’da gergeklestirilmis olan baymdirlik islerinin karsilagtiriimasi

Yapilan Bayindirhk Isleri | 1923 yilindan nce 1936 yilinda
Yol Uzunlugu (km.) 580 km. 840 km.

Toplam K&prii Sayist 200 adet 340 adet

Betonarme Koprii Sayisi - 3 biiyiik, 45kiiciik

KAYNAK: Bursa Sesleri. 29 Ekim 1936. Yil:2, No:31-32, Bursa.
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Ulagim sistemleri arasmnda en ekonomik ve en konforlu segenek demiryolu
olmasma ragmen Bursa’da demiryoluna karayolu kadar Onem verilmemistir. Bursa-
Mudanya demiryolu 30 Mayis 1931 tarihli yasa geregince satm almarak
ulusallagtinimigtir. 1 Haziran 1931°den itibaren de T.C.D.D. tarafindan isletilmeye
baglanmistir. Dogrudan Istanbul ve Izmir’e baglanan demiryolu hatlar1 Bursa’nimn ticaret
yolu kavsag1 olma 6zelligini yitirmesine sebep olmugtur. 20. yiizyilin ikinci yarisindan
itibaren karayolu ulagmmn Oncelik kazanmas: ile Bursa-Mudanya demiryolu hatt1 ana
ulagim agma baglanamamustir. 10 Temmuz 1953 tarihli yasa geregince isletmeden
kaldirilmugtir.

Bursa, Eskisehir ve Boziiylik’te gelisen sanayinin dig pazarlara agilmasi
- Mudanya ve Gemlik limanlar1 aracihii ile olmaktadir. Demiryolu tagmacilhifmn
karayolu tasimacihifina gére daha ekonomik oldugu gozoéniine almirsa, Bursa’mn hem
Anadolu'nun i¢ kesimleri ile, hem de limanlarla baglantistu saglamak amaciyla
Bursa’da demiryolu hattinin yapimasmin gerekliligi anlagilacaktir. Bursa’da bir
demiryolu hatt1 yapimu distincesi siirekli olarak giindemde kalmig, 1976 yih Bursa
planina veri olarak alnarak gilizergaht belirlenmistir. Yapimas: ongériilen demiryolu
hattinin doguda Bozliyiik, batida ise Bandirma hattina baglanmas: planlanmistir (Bursa
Biiyiiksehir Belediyesi 1997).

Bursa’nin denizyolu ulagmu ise giiniimiizde Mudanya, Gemlik limanlar1 ve
Yalova Iskelesi araciligs ile saglanmaktadw. Bursa’mn Istanbul’a denizyolu ile
baglantisi Mudanya ve Yalova’dan gergeklesmektedir. Mudanya Limam’na ulagm
1881 yiinda agilan Bursa-Mudanya Yolu ile saglanmaktadir. Onceleri toprak, sonra
stabilize olan yolun asfaltlanmasi Cumhuriyet Do6nemi’nde ger¢eklestirilmigtir.
Giiniimiizde yik tagmmacihfn Mudanya ve Gemlik limanlann {izerinden, yolcu
tasimacilifs ise Mudanya Limam ve Yalova Iskelesi iizerinden gergeklesmektedir.

Bursa’min sahip oldugu sanayi ve turizm potansiyeline ragmen havayolu
ulasim baglantisina énem verilmemistir. Osmangazi Ilgesi’nde kiigiik ucaklara hizmet
veren bir adet sivil havaalam ve tek pisti olan askeri havaalan1 bulunmaktadir. Yenisehir
Ilgesi’nde bulunan sivil havaalam ise kargo tagimaciliginda kullaniimaktadir.

<o
e
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2.4. DEMIRYOLLARININ TARIHSEL GELISiMi

Yaya ve ath araglarin ulasimmna gore diizenlenmis olan sanayi Oncesi
kentlerinin ige donik yapisi, Sanayi Devrimi sonrasinda ulasim ve haberlesme
teknolojisindeki  gelismelerle degisim gostermistir. Kentler daha genis bir alana
yayilmis, kentleraras: ve uilkeleraras: ekonomik, sosyal ve kiiltiirel iligkiler geligmistir.

Ulagim teknolojisindeki en hizh gelisme demiryollarnda  goriilmiistiir.
Dunyada demiryolu yapim siireci teknolojik agidan en gelismis tilke olan Ingiltere’de
baslamustir. Ingiltere’den kisa bir siire sonra diger Avrupa ilkelerinde ve Amerika’da
demiryolu hatlan  dogenmigtir. Ingiltere, diger ulkelerin tarim ve maden
zenginliklerinden faydalanmak amaciyla az gelismis veya gelismekte olan tlkelerde de
demiryolu yapimmm baglatmustir. Bu iilkelerden birisi de Osmanh Imparatorlugu
olmugtur. Bu bolimde diinyada ve Anadolu’da 19. yiizythn ikinci yansindan 20.
yuzytin ikinci yansmna kadar olan donemde demiryolu hatlarimin yapim siireci

anlatilmstir.

»E

Sekil 2.25. 20. yiizyilin asmda dunyadaulaslm sistemleri (Anoim 2002)
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2.4.1. DUNYADA DEMIRYOLU YAPIM SURECI

1760 yilinda ilk olarak Ingiltere’de baglayan Sanayi Devrimi ile birlikte
teknolojik, sosyo-ekonomik ve kiiltiirel alanlarda degigiklikler ortaya ¢ikmustir.
Komiiriin enerji kaynafi olarak kullamlmasi s6z konusu olunca, ocaklardan ¢ikarilip
tikketim alanlarina ulagtinlmas: gerekmistir. Ulagim bedeli iiretim maliyetinin ¢ok
tisttinde oldugundan tiiketici i¢in ekonomik agidan sikint1 yaratmugtir. Bu soruna ¢6ziim
getiren Ingiliz bir mithendis olmustur. George Stephenson adindaki bu miihendis
Darlington maden ocagini Stockton limanmna baglayan bir demiryolu hatt1 inga etmistir.
Stockton-Darlington arasindaki demiryolu hatt1 ilk kez 27 Eyliil 1825°te isletilmistir
(Aydin 2001, Ozyiiksel 2000).

George Stephenson 1829 yilinda uzak mesafelere yikk tasiyabilen ilk
lokomotifi gelistirmis, bu lokomotifle Manchester ile Liverpool arasindaki bir
demiryolu hatti tizerinde 13 tonluk bir yikiin saatte 22 kilometre hizla tagnmasim
saglamigtir. Stephenson’un gelistirdigi bu lokomotifin yiikk almadig: takdirde 45
kilometre hiz yapabildigi tespit edilmistir. 1832 yilinda Fransa’da, 1835 yilinda Belgika
ve Almanya’da, 1838 yilinda Avusturya’da, 1839 yilinda Italya’da, 1848 yiinda da
Rusya’da demiryollarinin igletilmesine baslanmustir (Onur 1953).

Demiryollar1  sanayilesmeye yeni bir hiz kazandirmustir.  Sanayinin
gereksinimleri de yeni hatlarm yapilmasm beraberinde getirmistir. Demiryollarinin ilk
yirmi yilinda, Ingiltere’deki demir ve komiir iiretiminin {i¢ kat fazlalasmasinin nedeni
raylarin yapimnda mil basma 300 ton demirin gerekli olmasi ve buharl trenlerin yakat
olarak komiir kullanmasidir. Celik hattin demirden ¢ok daha dayanikh oldugunun
anlagilmast ise, modern gelik sanayinin kurulmasmna yol agnmugtir. Ucuz ve kaliteli gelik
retimi de gemi, ingaat ve agw kimya sanayi gibi yeni sanayi kollarinin gelismesine
neden olmustur.

Demiryollarimin  yapim ile birlikte yeni ig olanaklar1 yaratimugtir. 1847
yihnda diinyada 50.000 is¢ci mevcut hatlarda ¢aligmmg, 250.000 isci ise yeni hatlar insa
etmistir. Birgok kisi de demiryollan: igin demir, ray, insaat malzemesi, lokomotif ve
komiir tretmigtir. 1907 yihnda ise demiryollarmda ¢ahsanlarm sayist 600.000’in
iizerindedir (Ozyiiksel 2000).
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Cizelge 2.5. La Grande Encyclopedie’ye gore 19. ylizyilin ikinci yarisinda diinyada

demiryolu hatlarimn uzunluklar
DUNYADA DEMIRYOLU HATLARI

Yillara Gére Uzunluklar 10000 | 10.000

Devietler (Kilometre) km2’ye | Kisiye

1845 | 1850 1870 1890 Dilen : Disen
Unmiuk | Uambk

Ingiltere, Irlanda 4.082 | 10.592 | 24.864 | 32.673 1.020 83
Felemenk 153 176 1.248 3.060 826 5,9
Belcika, Liiksemburg 577 830 2.880 5.263 1.517 7,3
Fransa 870 3.019] 15.632 ] 36.896 684 9,7
Almanya (Prusya dahil) | 2.143 | 5.824 | 18.768 | 74.000 700 9,0
Isvigre 4 23| 1424 3.070 691 9,7
Avusturya, Macaristan | 1.058 | 1.536 9420 27.113 350 6,7
Portekiz - - 704 2.060 191 5,5
Ispanya - 128 | 5.120 9.878 223 4,3
Italya 128 432 6.128| 12.907 447 4,2
Yunanistan - - - 767 111 33
Sirbistan - - - 538 108 2.4
Romanya - - 240 2.494 198 49
Osmanh Imparatorlugu - - 624 1.719 - -
Rusya, Finlandiya 144 496 | 11.360| 30.957 52 4,0
Isvec - -1 1744 8.041 107] 16,5
Norve¢ - - 272 1.562 48 8,6
Danimarka - 32 499 2.010 85 8,6
Toplam 9.159 | 23.088 | 100.927 | 222.926 247 6,8

KAYNAK: ONUR, A. 1_953. Tiirkiye Demiryollar1 Tarihi (1860 — 1953). K. K. K.
[stanbul Askeri Basmmevi, Istanbul. s, 5-11.
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Cizelge 2.6. Gunther’e gére 1840-1936 yillar: aras: diinyada demiryolu hatlarmin

uzunluklarinin kitalara gore dagilinu
Kitalara Gore Demiryolu Hatlaninin Dagihm
Yillar (Kilometre) Toplam
Amerika | Avrupa | Asya | Afrika | Avusturalya
1840 5.000 3.000 - - - - 8.000
1850 15.000 | 24.000 - - - 39.000
1860 54.000 | 51.000 1.500 500 1.000 108.000
1870 93.000 | 105.000 8.000 | 2.000 2.000 210.000
1880 | 175.000 | 169.000 | 16.000 | 5.000 8.000 373.000
1890 | 330.000 | 224.000 | 34.000 | 10.000 18.000 616.000
1900 | 402.000 | 284.000 | 60.000 | 20.000 24.000 790.000
1910 | 526.000 | 334.000 | 102.000 | 37.000 31.000 1.030.000
1920 | 600.000 | 390.000 | 120.000 | 52.000 38.000 1.200.000
1930 | 618.000 | 412.000 | 133.000 | 68.000 49.000 1.280.000
1936 | 626.000 | 415.000 | 166.000 | 74.000 49.000 1.330.000

KAYNAK: ONUR, A. 1953. Tirkiye Demiryollar1 Tarihi (1860 — 1953). K. K. K.
I[stanbul Askeri Basimevi, Istanbul. s. 5-11.

Yukanidaki tablo incelendiginde diinyada demiryolu yapminda en biiyiik
artigin 1880-1890 yillar1 arasinda (243.000 kilometre) ve 1900-1910 yillar1 arasmda
(240.000 kilometre) oldugu goriiliir. Amerika Kitasi’'nda ise demiryolu yapiminda en
biiyiik artis 1880-1890 yillar1 arasinda (155.000 kilometre) olmustur.

1860 yihnda demiryolu yapimmna Amerika ve Avrupa’nmn digmdaki diger
kitalarda da baslanmugtir. Bu yillarda diinyadaki demiryolu hatlarmin %50’si Amerika
Kitas'nda, %47’i Avrupa Kitas’'nda, %1,5’i Asya Kitasi’'nda, %0,5’i Afrika
Kitas’nda, % 1°i de Avusturalya Kitasi’nda bulunmaktadir.

1920’li yillara kadar diinyada demiryolu hatlarmmm yapmminda artislar
goriilmiis, daha sonra ingaat faaliyetleri azalmigtir. 1936 yilinda diinyadaki demiryolu
hatlarinn %47’si Amerika Kitasi’'nda, %31°i Avrupa Kitas’'nda, %12,5’1 Asya
Kitasr’nda, %5,5’1 Afrika Kitasi’nda, % 4’ii de Avusturalya Kitasi’'nda bulunmaktadir.
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2.4.2. ANADOLU’DA MODERNLESME PROJESI KAPSAMINDA
DEMIRYOLU YAPIM SURECI

Osmanli Imparatorlugu’nda demiryolu yapim siireci 1856 yihnda Ingiliz
sermaye sahiplerinin ulagma agtifn Iskenderiye-Kahire hatti ile baglamugtir. Anadolu
topraklarinda ik demiryolu hatlanmin yapim ise yine Ingiliz sermaye sahipleri
tarafindan gergeklestirilmistir. 1857 yilinda yapmmina baglanan Izmir-Aydmn batt: on yil
icinde, 1864 yilinda yapimma bagslanan izmir-Kasaba (Turgutlu) hatti {i¢ yil iginde
tamamlanmugtir.  Tirkiye  Cumhuriyeti doneminin ilk  yillarmda, Osmanh
Imparatorlugu’ndan devralnan, birbirleriyle baglantisi olmayan hatlar birlegtirilmis ve
yeni demiryolu hatlarmin yapimina o6nem verilmigtir. 1940’h yilardan sonra ise
demiryolu yapimi durma noktasina gelmistir.

2.4.2.1. 19. YUZYILIN iKiNCi YARISINDA ANADOLU’DA YAPILAN
DEMIRYOLU HATLARI

Demiryolu yatinmlann gelismis tilkeler icin ekonomik ve politik yayilma
araglarmin bagmmda gelmigstir. Ayrica bu yatirimlardan ¢ok kar elde edilmis, bu iilkeler
demiryolu hattiin gectigi bdlgelerde niifuz sahibi olabilmistir. Ingiliz, Fransiz, Alman,
Rus ve Belgikali sermaye sahipleri yabanci lilkelerde demiryolu yatirimlarma
girismiglerdir.  Dolayisiyla, ekonomik gelisme diizeyleri demiryolu yapmum
gerektirmeyen iilkeler de topraklarmm yabanci sermaye sahiplerine agmak zorunda
kalmistir. Ornegin, demiryollar1 Hindistan pazarim Ingiliz sermayesine agmustir, fakat
bu iilkenin kendi gereksinimleri dogrultusunda iretim yapmas: engellenmigtir.
(Ozyiiksel 2000).

Hindistan Orneginde oldugu gibi, 19. ylizylin sonlarma dogru, Osmanh
Imparatorlugu topraklarinda demiryolu yapmu geligmis iilkeler igin niifuz elde etmenin
en etkili yolu haline gelmigtir. Ik demiryolunun ulagmma agildig: tariblerde Ingiltere’de
Osmanh Imparatorlugu topraklan iizerinde yapilmasi diigiiniilen demiryolu projeleri
tiretilmistir. Bunda amag¢, Hindistan’a kadar ulasan deniz yolunun kisaltiimasi, Osmanl
Imparatorludu topraklarindaki zengin hammadde kaynaklarmi limanlara baglayarak
tarimsal tirtinleri Ingiltere’ye ulastirmak ve Ingiltere’nin sanayi iiriinlerini Anadolu’nun
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i¢c bolgelerine iletecek verimli bir ulagim sisteminin kurulmas: olmustur. Osmanh
Imparatorlugu smirlarindaki ilk demiryolu hatti olan Iskenderiye-Kahire hatti 1856
yilinda ulagmma agilmustir (Ozyiiksel 2000, Aydmn 2001).

Osmanl Imparatorlugu, 1856 yihnda Islahat Fermam ile yabanci sermaye
yatrimlarina izin vermigtir. Devlet yoneticileri, verilen kararlarm uzun dénemli
ekonomik sonuglarindan ¢ok, Avrupa devletlerinin kisa vadede sagladiklar siyasal ve
mali destegi diisiinmiislerdir. Ekonominin diga agilmasi ve Osmanh maliyesinin Avrupa
sermayesinin denetimi altma girmesi siirecindeki en Onemli déniim noktalar:, 1838
yilinda imzalanan dis ticaret antlasmasi, 1854 yilinda baglatilan dig bor¢lanma siireci ve
1850’li yillardan itibaren dig ticareti gelistirmeye yoOnelik demiryollar1 yapmm
konusunda yabanci sermayeye verilen imtiyazlardir (Pamuk 1999).

Osmanli Imparatorlugu’nda demiryolu yapimu ile ulagilmak istenen baghca
hedefler verimli topraklarin iiretime agilmasi, elde edilen tiriiniin kisa slirede ve ucuz
nakliye maliyetleri ile tiikketim merkezlerine ulastirilmasi, tilkede giderek artmakta olan
i¢c ve dig karigikliklarin demiryolunun saglayacag stiratli asker sevkiyat: ile nlenmesi
olmugtur. Avrupa ile siyasi biitiinlesmenin geregine inanan Tanzimat aydmlari, ekonomi
ve tartm merkezlerini birbirine ve dig limanlara baglayacak demiryollarmin inga
edilmesinin 6nemini vurgulamslardir (Ozyiiksel 2000, Aydm 2001).

Demiryollarinm mali bunalmm hafiflemesine yardimc1 olacagi, ulasim
sorunun ¢oziildiigii bolgelerde iiretimle birlikte agar ve giimriik vergilerinin artacagi da
umulmustur. 1889-1891 yillar1 arasinda tarimsal iretim Osmanh Imparatorlugu
bitiiniinde %63 artmugken, demiryollarmin gegtigi bolgelerde bu artis %114°1
bulmugtur.

Osmanh Imparatorlugu’nun demiryolu yapimmi gergeklestirecek sermayesinin
olmamasi ve bu konuda deneyimli teknik kadronun bulunmamasi nedeniyle
Haydarpasa-Izmit ve Hicaz demiryolu hatlart diginda Osmanh demiryollarmnin tamamu
yabanci sirketler tarafindan yapilmstir (Ozyiiksel 2000).

Osmanh Imparatorlugu’nda demiryollarii yapma ve isletme olanagm
kazanan yabanci ilkeler imparatorluk iizerindeki siyasal ve ekonomik etkilerini
giiclendirmiglerdir. Ingiltere, Bati Anadolu’nun verimli tarim alanlarimn iiriinlerinden
faydalanmak iizere Izmir-Aydn demiryolu hattiun yapimma baglamustir. Almanya ise,
Giiney Anadolu’dan hammadde elde etmek ve Osmanli Imparatorlugu iizerinden daha
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dogudaki pazarlara ulasmak i¢in Anadolu ve Bagdat hatlarinin yapimm tercih etmistir
(Evren 1996). Anadolu’daki demiryolu hatlarinda ilk olarak Ingiliz yapim lokomotifler
kullanilmugtir.

1887°de hizmete girmis olan 1891°de hizmete girmis olan lokomotif
lokomo‘;if

Sekil 2.26. Anadolu’da kullamilan Ingiliz yapimi lokomotifler (Kahya 1988).
Ingilizler, Almanlar, Fransizlar ve Osmanli Devleti tarafindan Anadolu’da insa
edilen demiryolu hatlar1 agagida detayl: bir bigimde ele almmustir.

Ingiliz Hatlan

1820°li yillarda Ingiltere Sanayi Devrimi’ni tamamlamug ve Napolyon
Savaslari sonucunda Fransizlann yenerek diinya pazarlarindaki rakipsizligini
kamtlamustir. Aym yillarda Sanayi Devrimi’ni yagamakta olan difer Avrupa lilkeleri
ingiliz mamiillerinin kendi pazarlarma girmesini engelleyince Ingiliz ticaret ve sanayi
sermayesi Avrupa disindaki iilkelere yonelmistir. 1820-1840 yillar1 arasmda Ingiltere,
Latin Amerika’dan Cin’e kadar pek ¢ok iilkeyle serbest ticaret anlagmasi imzalamugtir.

Ingiltere’nin Osmanli Imparatorlugu ile ticari iliskileri 1820’lerden itibaren hiz
kazanmustir. 1838 yii dncesinde uygulanan diizende Osmanh Devleti’nin, bir malin
herhangi bir yoredeki dig ticaretini 6zel bir kisinin tekeline birakabilmesi, belirli
hammadde ve gida maddelerinin darhdmm ¢ekildigi yillarda mallarin ihracatim
yasaklayabilmesi miimkiin olmustur. Savay donemlerinde maliyeye ek gelir saglamak
amaciyla dis ticarete olagantistii vergiler uygulanmustir. ithalat ve ihracat iizerinden %3
oraninda vergi ahnmustir. Yerli ve yabanci tiiccarlar ise imparatorluk smurlari i¢inde
mallarim bir bolgeden digerine naklederken %8 oraninda i¢ giimriikk vergisi 6demek
zorunda kalmustir. Ingiliz tliccarlar bu uygulamalardan rahatsiz olduklarindan ticareti
uzun dénemli olarak yasal bir ¢ergeveye oturtmak istemiglerdir. Siyasal, askeri ve mali
bakimlardan giigsiiz olan Osmanli Devleti, Ingiltere’nin serbest ticaret yoniindeki
baskilarina karg1 ¢ikamamustir.
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16 Agustos 1838 tarihinde Osmanh Imparatorlugu ile Ingilizler arasmda
imzalanan Baltalimam Ticaret Antlagmasi ile Osmanh pazarlarma girmek ve oradan
hammadde ithal etmek kolaylagmugtir. Bu antlagma ile Osmanh Devleti’nin dig ticarete
uyguladi: tekel diizeni ile 6zel simrlamalara ve ek vergilere iliskin diizenlemeler
getirilmis, glimriik vergilerinin orani da degismistir. Thracata uygulanan vergiler %12’ye
¢ikmug, ithalattan alnan vergi ise %5’e inmistir. Yabanci tiiccarlar i¢ giimriik vergisi
uygulamasmn diginda brrakilmigtir (Pamuk 1988).

Osmanh Imparatorlugu’nda demiryolu yapimu i¢in ilk imtiyazi ingilizler 1856
yilinda, Izmir-Aydm demiryolu igin elde etmislerdir. Ingilizlerin amaci bu verimh
bolgenin tarmm potansiyelini degerlendirmek olmustur. Imparatorluun en &Snemli
limanlarindan biri olan Izmir bu dénemde dig ticaret igin elverisli bir konuma sahiptir.
1838 Baltalimam Anlagmasi ile Osmanli Devleti’'nden hammadde ithal etmek
kolaylasinca Izmir, Ingiliz tiiccarlar igin cekici bir ticaret merkezi haline gelmistir.
Ancak ulasimin develerle gergeklestiriliyor olmast ve nakliye maliyetlerinin artmast
lizerine Ingiliz tiiccarlar Babiali’ye demiryolu yapilmas: isteginde bulunmuslardir. 1857
yilnda Izmir-Aydn Osmanli Demiryolu Sirketi kurulmustur. Izmir-Aydin hattmm
yapim on yil slirmiistiir. Bu hattin gectigi bolgelerden toplanan tarimsal vergiler 1856
ile 1909 yillar arasinda 13 kat artmmgtir. Izmir giimriik gelirinde de artis gdzlenmistir.
1863 yilinda ise Izmir-Kasaba Osmanh Demiryolu Sirketi kurulmustur. Calismalarma
1864 yilinda baglanan 92 kilometre uzunlugundaki Izmir-Kasaba hatt1 {i¢ yil iginde
tamamlanmugtir. Bu hat 1875 yilinda Alagehir’e uzatimgtir. 1888 yilinda Manisa, Soma
arasindaki 92 kilometrelik hattin yapm ve isletme imtiyazim alan Izmir-Kasaba Sirketi,
hatt1 1890 yihinda isletmeye agnustir.

Izmir-Aydin hattinm, Izmir-Kasaba hattinn ve uzantismin yapilmas: ile
birlikte Bati Anadolu Bélgesi'nde Ingiliz niifuzu hizla yayilmus, Ingilizlerin ticareti
artmig, diger sektdrlere de yatrim yapmaya baglamuglardir. Ulagim sorunun
¢oziilmesiyle Bat1 Anadolu’da iiretim artmug, giivenlik saglanmistir. Ancak tiretimdeki
bu artis Ingiliz sanayisinin gelisimi ile dogru orantibdir. Ingiltere’nin kendi hammadde
ihtiyacim kargillamak igin bolgede iiretimini tesvik ettigi iriinler arasinda pamuk
bulunmaktadir. Izmir-Aydin demiryolu hattinin gegtii bolgelerde pamuk iiretiminde
artig saglanmugtir. Sonug olarak, bu iki hat da smurh bir bolgenin ticari potansiyelini
harekete gecirmeye yonelik kisa mesafeli hatlardir (Ozyiiksel 2000).
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Alman Hatlan

1875 yihndan sonra, Avrupal girisimcilerin imtiyaz basvurular1 kesilmistir.
Sermaye sahipleri, bor¢larimi 8deme zorlugu iginde olan Osmanh Imparatorlugu’nun
topraklarinda yeni yatwimlara girismek istememistir. Dilyun-u Umumiye Idaresi’nin
kurulusu ile Osmanh Devleti’'nin 6deme giigliiklerinden kaynaklanan riskler ortadan
kalkinca Avrupah girisimciler demiryolu yatmrmmlari igin tekrar Osmanh
Imparatorlugu’na yonelmiglerdir.

1888 yilinda II. Wilhelm’in Alman imparatoru olmas: ile birlikte barige1 bir
yaylma politikas1 giiden Almanya igin Osmanh Imparatorlugu, yeterince
degerlendirilmemis hammadde kaynaklari ile biiyilk bir 6nem tagmmgstr. 1877-1878
Osmanh-Rus Savagt ile birlikte imparatorlugun artik tek bagina ayakta kalamayacagi
anlagilmistir. Bagsta Ingiltere olmak tizere Avrupa iilkelerinin Miisliman uluslan
imparatorluktan kopma dogrultusunda kigkirtan davranglari, bu devletlere duyulan
diismanh@ artturmstir. Osmanh topraklan tizerinde o tarihe kadar talebi olmayan tek
iilke Almanya olmustur. Bu da Almanlarm Osmanh yoneticilerin géziinde degerini
arttirmustir (Ozyiiksel 2000).

Almanya ile Osmanl Imparatorlugu arasinda askeri alanla siurlt kalmg olan
iliskiler, Almanlarin Anadolu’da demiryollar1 yapimmna baglamas: ile birlikte ekonomik
ve politik alanlara tagmmugtir. 23 Mart 1889 yiinda Almanlarin denetiminde Osmanh
Anadolu Demiryollan1 Sirketi kurulmustur. 1873 yiinda Osmanh Hiikiimeti tarafindan
tamamlanan Haydarpaga-Izmit hatti, 1889 yilmda Osmanh Anadolu Demiryollar:
Sirketi'ne satimugtir. Izmit-Ankara hattnm yapmna 1889 yilnda baglayan Alman
girisimciler, Istanbul-Edirne-Filibe-Belova demiryolu hattmun hisse senetlerini satmn
alarak Avrupa-Istanbul baglantismi da elde etmislerdir. Bundan sonraki amaglan ise
Asya topraklarinda ilerlemek olmustur. Ancak, bu sirkete yapim imtiyazi verilen
Kiitahya’y: Bursa’ya baglayacak olan hattin yapimindan vazgegilmistir (Aydmn 2001).

1890 yihnda Izmit-Adapazar1 hatti tamamlanmi, Anadolu Demiryolu
Sirketi’nin denetimindeki demiryolu hattinda ilk tren 27 Kasim 1892°de Ankara’ya
ulagmigtir. Bu hattn devamu igin yapilan imtiyaz miicadelesini yine Almanlar
kazanmustir. Yapilan antlagmaya gore hatlarm Ankara’dan Eskisehir, Konya ve
Kayseri’ye kadar uzatilmasi kararlagtirlmustir. Eskisehir-Konya hatti 1896 yilinda
tamamlanmustir. Fakat Kayseri hatt1 yapilamamistir. Anadolu Demiryolu Konya’ya
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ulagtiktan sonra, Bagdat Demiryolu’nun imtiyazi i¢in Avrupa iilkeleri miicadeleye
girismislerdir (Ozyiiksel 2000).

Bagdat Demiryolunun yapmu igin Almanlarm denetimindeki Anadolu Sirketi
ile anlagilmigtir. Anadolu Demiryolu (Haydarpasa-Konya hatt1) ile Sark Demiryolu
(Edirne-Istanbul hatt1) Bagdat demiryolu hattmn bir bdliimiidiir. Yapimna Konya’dan
baslanacak olan hattn Toroslar1 gegerek Kuzey Suriye iizerinden Bagdat’a ulasmasi
planlanmigtir. Rusya ve Ingiltere doguya uzanan bir demiryolu hatt: istemediklerinden
girisime karst cephe almuglardir. O sirada {zmir-Kasaba, Mersin-Adana ve Beyrut-Sam
hatlarini isleten Fransizlar Bagdat Sirketi’ne ortak olmuglardir. Bagdat Demiryolu
projesinin Konya’dan Bulgurlu’ya uzanan 198 kilometrelik kismn 1904’te isletmeye
agilmug, Bulgurlu Yenice arasindaki 148 kilometrelik hat ise 1912 yilinda bitirilmistir.
Boylece Anadolu demiryolu hatti, Mersin-Adana hattina baglanmstir. Cukurova’dan
Bagdat’a uzanan ve Anadolu’da 501 kilometre uzunluga sahip olan hattin bir béliimii
1912 yihinda, bir bolimii de 1917 yiinda tamamlanmistir (Aydin 2001).

1880°li yillarm sonundan itibaren Izmit-Ankara ve Eskisehir-Konya hatlarmm,
20. ylizyll baslarinda da Giineydogu Anadolu’ya kadar uzanan Bagdat demiryolunun
yapimlar ile Orta ve Giiney Anadolu’ya Alman sermayesinin girig siireci baglamistir.
Demiryollari, bolgenin Almanya ile olan ticaretini gelistirmistir. Ankara, Konya ve
Adana yoreleri Alman sermayedarlar tarafindan iilkelerinin gelecekteki bugday ve
pamuk ihtiyacu karsilayacak alanlar olarak goriilmeye baglamugtir. Ancak, Birinci
Diinya Savag’'mn Almanya’nin yenilgisi ile sonuglanmasi, Almanlarin Orta ve Giiney
Anadolu’da  yar-s6miirge yaratmaya yonelik diiglincelerinin  ger¢eklesmesini

engellemistir.

Fransiz Hatlan

Fransizlar, Ingilizler tarafindan yapilmus olan Mersin-Adana hattim 1886
yumda, 1873 yillinda Osmanl Devleti tarafindan tamamlanan Haydarpasa-Izmit hattin
1888 yilinda satin almuslardir. Ancak, Haydarpasa-Izmit hatt1 1889 yilinda Almanlarm
denetimine gegmistir. Fransizlar tarafindan 1887 yilinda tamamlanan Alagehir-Usak ile
Usak-Afyon hatti ve Ingilizler tarafindan 1890 yilinda tamamlanan Manisa-Kirkagag
hatt1 1893 yilmda Osmanh Devleti’nin eline gegmig, hat daha sonra bir Fransiz sirketine
devredilmistir. Kirkagag’tan Bandirma’ya kadar olan hat ise Fransizlar tarafindan 1912
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yihnda tamamlanmgtir. Fransizlar, 1911 yilinda Osmanh Devleti tarafindan yapimina
baglanan Samsun-Sivas hattim 1914 yihnda devralmuglardir, ancak Birinci Diinya
Savag’nin ¢ikmasi ile ingaat durmugtur (Aydin 2001).

Osmanh Devleti Tarafindan Yapilan Hatlar

Tanzimat’tan itibaren Osmanli yoneticileri Avrupa ile siyasi biitiinlesmeye
onem vermisler, bunun da Imparatorlugu Avrupa’ya baglayacak bir demiryolu hatt1 ile
gergeklesece@ini  diisiinmiiglerdir.. Demiryolu hattinm devlet tarafindan yapilmasi
diisiiniilmils, mali giiclikler, bilgi ve teknik eleman eksikligi gibi nedenlerden dolayr bu
diistinceden vazgegilmistir. Bir demiryolu hatt1 i¢in 1869 yiinda Avusturyal: banker
Baron Hirsch ile imtiyaz soézlesmesi imzalanmug, fakat Hirsch’in ekonomik giicii bu
projenin tamamum gergeklestirmeye yetmemistir. Sonugta Osmanh Devieti 1279
kilometrelik bir hatta sahip olduysa da, bu hat Avusturya sebekesine baglanamamstir
(Ozyiiksel 2000).

Sultan Abdiilaziz’in 1871 yilinda, Asya topraklarmm demiryolu agiyla drme
diigiincesini iceren bir irade yaymlamasi ile Haydarpasa’dan Izmit’e dogru hatlarin
désenmesine ve bu projenin devlet tarafindan gergeklestirilmesine karar verilmistir.
Ancak Sultan Abdiilaziz bdyle biiyiik bir projenin plansiz yiiriitiilemeyecegini anlamus,
1872 yilimda Alman miihendis Wilhelm Von Pressel’i bir demiryolu projesi
hazirlamakla gorevlendirmistir. Pressel’in projesine gore Haydarpasa’dan baslayan
4670 kilometre uzunlugundaki hattin, Ankara-Sivas-Diyarbakir-Musul ve Bagdat
tizerinden Basra’ya ulagmasi, sube hatlan ile Akdeniz ve Karadeniz’e baglanmasi
diistiniilmiigtiir. Sivas’tan Samsun’a, Sivas’tan Erzincan ve Erzurum’a, Eskisehir’den
Kiitahya ve Konya’ya, Adapazar’'ndan Karadeniz Ereglisi’ne sube hatlarmm uzanmasi,
Bursa-Mudanya hattinin Boziiyiik’te ana hatta baglanmasi planlannustir (Aydmn 2001).

Ancak, Osmanli Imparatorlugu’nun mali giiciiniin bu projeyi tamamlamaya
yetmeyecegi anlagilmustir. 91 kilometre uzunlufundaki Haydarpasa-izmit hatt1 1873
yihnda tamamlanmugtr. Proje kapsamunda bulunan Bursa-Mudanya hattimin yapimina
1873-1874 yillarmda baglanmustir. Odenek yetersizligi nedeni ile igletmeye agilamamus
olan hat 1892 yihnda yabanci sermayeye imtiyaz verilmek suretiyle tamamlanmustir,
1875 yinda Osmanh maliyesinin iflas etmesi ile devlet tarafindan demiryolu yapmmu
son bulmustur (Ozyiiksel 2000).
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2.4.2.2. CUMHURIYET DONEMINDE ANADOLU’DA YAPILAN DEMIRYOLU
HATLARI

Cumhuriyet doneminde demiryolu yapiminda 1923-1940 yillar1 arasinda
gelisim gozlenmistir. Cumhuriyet’in  kurulusunda Osmanli Devleti’'nden yabanci
sirketlere ait 2282 kilometre uzunlugunda normal geniglikte hat (1435 mm.), yaklasik
70 kilometre uzunlufunda dar hat (genislii 1050 mm.) ile devletin yonetiminde
bulunan 1378 kilometre uzunlugunda normal genislikte hat devrahnmstr.

Cizelge 2.7. Anadolu’da Osmanli Imparatorlugu déneminden Tiirkiye Cumhuriyeti’ne

devredilmis olan demiryolu hatlarinin uzunluklan

Sirketlere ait normal genislikteki hatlar | Uzunluk (km.)
Izmir-Kasaba hatt1 ve uzantisi 703,00
Aydin hatt1 ve subeleri 610,00
Yenice-Nusaybin hatt1 ve subeleri 632,00
Sirkeci-Edirne hatt 337,00
Toplam 2282,00

Sirketlere ait dar hatlar Uzunluk (km.)
Bursa-Mudanya hatt1 41,78
Ihca-Palamutluk hatt 29,00
Toplam 70,78

Devlet yonetimindeki normal genislikte Uzunluk (km)

olan hatlar
Haydarpaga-Ankara hatti 587,00
Eskisehir-Konya hatt1 445,00
Konya-Yenice hatti 346,00
Toplam 1378,00

KAYNAK: EVREN, G. 1996. Demiryollarimiz. Tiirkiye Miihendislik Haberleri 384
(7), Istanbul s. 18-19.
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Sehlzi'lh2.27. TiirAl:iy: Egl::mhuriyeti’nin ilant ile Osmanh Imparatorlugu’ndan devrallman
demiryolu hatlar: (Evren 1996)

Milli Miicadele swasinda, 25 Mart 1920 tarihinde, Ankara-Eskisehir,
Eskigehir-Konya-Ulukisla ve Eskisehir-Bilecik hatlari1 20. Kolordu komutanhgmin
kontroliine ge¢mistir. 1922 yihna kadar Anadolu hattimn Eskigehir’den Ankara’ya
uzanan kismu ile Bagdat hattiun Cay’dan Yenice’ye ve Mersin’e kadar olan kismu
Tiirkiye Biiylik Millet Meclisi’nin denetimi altma girmistir.

Cumhuriyet’in ilanindan sonra Tiirkiye Cumhuriyeti simirlar1 iginde kalan
demiryolu hatlarmin millilestirilmesi ¢aligmalarina baglanmis, bu amagla ilk olarak 22
Nisan 1924’te merkezi Haydarpasa’da olan Anadolu Bagdat Demiryollari Genel
Miidiirligti  kurulmustur. Haydarpasa-Ankara, Arifiye-Adapazari, Eskigehir-Konya,
Konya-Yenice hatlar1 ile Haydarpaga liman ve rithtimunin isletmesi de bu genel
miidiirliiglin goérev alamna dahil edilmigtir. 1925 yiinda kurulan Havali-yi Sarkiye
Demiryollar idaresi’ne Erzurum-Horasan, Horasan-Sarikamis, Sarikarmig-Kars ve Kars-
Arpagay: hatlar, Demiryollar1 Ingaat ve Isletme Genel Miidiirliigii’ne de Samsun-Sivas,
Ankara-Kayseri-Sivas, Kiitahya-Tavsanl ve uzantisi, Trabzon-Erzurum, Diyarbakir-
Ergani, Uzunképrii-Kesan hatlar1 ile Trabzon limamm yapim ve igletme goérevi
verilmigtir. 1927 yilinda ise bu #i¢ kurulusu biraraya toplayan Devlet Demiryollar1 ve
Limanlar1 Genel idaresi kurulmustur. Bagdat Demiryolu’nun Tirkiye Cumhuriyeti
sinirlar1 iginde kalan tiim boliimleri satin alinnustir.

Cumhuriyet’in ilamindan sonra yeni demiryolu hatlarmin yapimma 6nem
verilmig, bu amagla ilk olarak Tirk sirketlerine dar hatlar insa ettirilmigtir. 1923 yilinda
yapimma baglanan Samsun-Carsamba arasindaki dar hat 1926 yilinda tamamlanmstir.
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Edremit Kérfezi’nin kuzeyinde bulunan Ilica-Iskele-Palamutluk dar hattirun yapm
imtiyazt1 da 1923 yilinda verilmistir. 1928 yihnda Ankara-Kayseri ve Samsun-Zile
arasmndaki demiryolu hatlarmin yapim tamamlanmig, Kayseri-Sivas, Kayseri-Ulukisla,
Fevzipagsa-Malatya-Diyarbakir, Irmak-Eregli ve Kiitahya-Balikesir hatlarinin yapimma
baglanmugtir.

Cumhuriyet’in ilanndan sonra mevcut demiryolu hatlari mali yetersizlikler
yiiziinden devlet tarafindan igletilememistir. Bu amagla 1929 yihnda kurulan Sark
Demiryollar1 Tiirk Anonim Sirketi, 1931 yilinda Edirne-Sirkeci hatt1 ile subelerinin
isletme yetkisini almustir (Aydmn 2001).

1929 yihinda merkezi Ankara’da olan Devlet Demiryollann Genel Miidiirliigii
kurulmugtur. 1931 yiinda Bursa-Mudanya hatti, 1933 yilinda Adana-Fevzipasa hatti,
Adana Gar1 ve Samsun-Carsamba hatti devlet isletmesi haline getirilmistir. 1934
yilinda Bayindirhk Bakam olan Ali Cetinkaya doneminde demiryolu hatlarmin
millilestirilmesi ¢abasi slirmiigtir. Izmir-Kasaba ve uzantis1 Fransizlardan satin
almmugtir. Fransizlarin denetiminde bulunan ve isletme yetkisi 1934 yihnda bir Tiirk
sirketine verilen Toprakkale-Iskenderun, Fevzipaga-Meydamekbez hatlari 1937 yilinda,
Cobanbey-Nusaybin ve Derbesiye-Mardin  hatlart ise 1948 yilinda Devlet
Demiryollari’na devredilmistir. 1935 yihnda izmir-Aydm demiryolu hatti, 1937 yilinda
da Sark Demiryollari’na ait Edirne-Sirkeci hatt1 ile Kirklareli sube hatt1 devlet isletmesi
haline gelmistir. Ali Cetinkaya’min bakanhg doneminde nem verilen diger konu da
demiryolu yapmmin hizlanmasi1 ve dogu illerine ulagimmn saglanmasi olmustur.
Demiryolu hatlari 1934 yiinda Elazig’a, 1935 yihnda Diyarbakir’a, 1939 yiinda da
Erzurum’a ulagmustir. 1937 yihnda Sivas-Malatya hatt1 isletmeye agilmugtir (Ikin ve
Tekeli 2001).
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Ax  DENiZ
Sekil 2.28. 1939 yilinda Tiirkiye Cumhuriyeti Donemi demiryolu ag1 ve 1939 yihindan
sonra yapilan hatlar (Evren 1996)
Demiryolu agmin 1939 yilindaki durumu
---------------- 1939 yilindan sonra yapilan demiryolu hatlari

II. Diinya Savasi yillarinda mali giicliikler karsisinda demiryolu &nemini
yitirmemigtir, fakat demiryollar: ile ilgili ¢aliymalar yavaslamustir. 1923-1940 yillar
arasinda her yil ortalama 200 kilometre demiryolu hatti yapilmakta iken, 1940-1950
yillar1 arasinda demiryolu yapmm yilda ortalama 50 kilometrenin altmna dismiistiir (Ilkin
ve Tekeli 2001).

1943 yilinda Baymdirlik Bakam olan Sirri Day’m déneminde Irak ve Iran’a
demiryolu baglantis1 ile iilke sinrlari iginde kémiir havzalarmi tiikketim merkezlerine
baglayan hatlarin gereklilii giindeme gelmigtir. Komiiriin nakliyesini kolaylastiracak
olan Tavsanh-Tungbilek hatti 1944 yilinda, Zonguldak-Kozlu hatt1 da 1945 yilinda
isletmeye acilmis, fakat arada kisa mesafe olmasma ragmen baglanmasi planlanan
Kozlu-Eregli hatt1 yapilmamugtir. Diyarbakir’s Irak smirina baglamasi planlanan hat
1944 yiinda Kurtalan’a ulagmus, ancak Kurtalan-Cizre hatti inga edilmemigtir. Elazig’1
Iran simrina baglayan hat ise 1971 yilinda tamamlannustir.

1943 yilmda yapimu planlanan demiryolu hatlarmm uwzunlugu 4021
kilometredir. 1948 yiinda ise yapilan revizyonla bu uzunluk 3200 kilometreye
diisiiriilmiis, fakat sonucta bu hatlar inga edilmemistir. 1944 yilinda Anadolu’da dar ve
genis hatlardan olusan toplam 7569 kilometrelik demiryolu ag: vardur.

1948-1952 yillarnda Amerika’dan Marshall yardimu alan  Tiirkiye,

Amerika’nn ulagim politikast dogrultusunda karayolu tagimacihifma Onem vermis,
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1950’li yillardan sonra demiryolu yapimm durmusg, hatta bazi hatlarn raylan
sokiilmiigtiir. Bu hatlar arasinda Bursa-Mudanya hatt1 ile Ihca-Palamutluk hatt:
bulunmaktadir. Bu dénemde Erzurum-Kars-Hudut hattinm normal geniglikli hatta
cevrilmesine baslanmustir. Elazig-Tatvan hattmmn Iran smurma dogru yapmm devam
etmistir. 1968 yiinda Yunanistan smirinda yapmmma baglanan Pehlivankdy-Edirne-
Kapikule hatt1 1971 yihinda bitirilmistir (Aydm 2001). '

Anadolu’da demiryollarinn Cumhuriyet Oncesi ve sonrasinda farkli amaclar
icin kullamlmasi a3 yapisma da yansmugtr. Ingiltere ve Almanya’nmm Osmanl
Imparatorlugu’nun verimli topraklarmdan hammadde elde etmek amaciyla bu alanlan
en yakin limanlara, oradan da kendi iilkelerine baglamak iizere yaptiklar: hatlar aga¢ tipi
bir olusumu ortaya ¢gikarmugtir. Cumhuriyet sonrasinda ise amag tiretim merkezlerini,
hammadde kaynaklarm ve tiiketim merkezlerini birbirine baglayarak milli ekonominin
canlanmasim ve giiglenmesini saglamak olmustur. Bu nedenle ortaya ¢ikan hat yapisi ag
tipidir. Somiirge iilkelere 6zgii agag tipi hat yapisi, Cumhuriyet sonrasinda kisa stirede
iilke diizeyinde erisilebilirligi arttirmak iizere dengeli bir bicimde yayilan demiryolu
agma doniigtiriilmiistiir (Evren 1996).

Savaglar sirasinda iilkenin toprak biitlinliigiiniin korunmasmnda demiryollarmmn
onemli bir gorev iistlendigini diislinen Atatiirk, Cumhuriyet’in ilanindan sonra
demiryolu yapmuna biiyiik 6nem vermis, Tiirkiye’nin ¢agdas bir likke olmasi igin
demiryollarnmn iilkenin 6z kaynaklari ile yapimas:i gerektiine inanmustr. Asagida
Atatiirk’iin demiryollarina verdigi 6nemi gésteren s6zleri yer almaktadur:

“Demiryolu, yol ihtiyaci memleketin bilciimle ihtiyacatmn o kadar basinda kendini
hissettirmektedir ki, hicbir hayal ve nazariye pesinde aldanmaksizin memleketin
menabii ve evlad: ile ise devam etmek katiyen elzemdir” (Evren 1996 s.19).

“Demiryolu refah ve umran tevlit eder” (1924).

“Tiirkiye’de ekonomik hayatimn yiiksek gelismeleri ancak demiryollariyla olacaktir.”
“Demiryollarybir iilkeyi medeniyet ve refah nurlari ile aydmnlatan kutsal bir mesaledir.”

“ Uygarhgm bugiinkii araglarii hatta bugiinkii diisiince yapisiu yayabilmek demiryolu
olmaksizin diisiintilemez. Demiryolu giiveng ve kalkinma yoludur” (1924).

“Demiryollar1 bir memleketin tiifektentoptan daha mithim bir emniyet silahidir”
(1937) (www.tcdd.gov.tr/atasozu.htm).
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2.4.3. BURSA’DA MODERNLESME PROJESI KAPSAMINDA DEMIRYOLU
YAPIM SURECI

Osmanli Imparatorlugu’nda 1867 yihnda vilayet 6rgiitlenmesine gegilmistir.
Bu donemde bir sancak merkezi olan Bursa, Hiidavendigar Vilayeti’ne baghdir. Bu
vilayete bagh difer sancaklar Balikesir, Afyonkarahisar ve Kiitahya’dr. Hiidavendigar
Vilayeti sinirlari i¢inde yer alan demiryollan ikiye ayrilir:
-Anadolu, Izmir-Kasaba ve uzantisi ile Aydin demiryolu hatlarinm bazi kisimlar:
-Bursa-Mudanya demiryolu hatti

Asagida once ilk grupta yer alan hatlar anlatilmig, bir sonraki boliimde ise
Bursa-Mudanya demiryolu hatt1 daha detayh olarak ele alinmgtir.

KARADENIZ

MARMARA DENIZi

Sekil 2.29. 20. yiizyll baginda Hiidavendigar Vilayeti smurlan i¢indeki demiryolu ag1
(Hiidavendigar Vilayeti Salnamesi 1908)
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2.4.3.1.19. YUZYILIN IKiNCi YARISINDA HUDAVENDIGAR VILAYETi

SINIRLARI ICINDE YAPILAN DEMIRYOLU HATLARI

Hiidavendigar Vilayeti, diger Osmanli Imparatorlugu’na bagh vilayetler
arasinda en fazla demiryolu afma sahiptir. 19. yiizyilda Soma-Balikesir, Balikesir-
Bandirma, Bandirma-Karacabey ve Karacabey-Bursa demiryolu hatlarinm ‘yapllarak,
Bursa-Mudanya Hatti’na baglanmas1 diisliniilmiis, fakat Bandrma-Bursa arasmndaki
demiryolu hattinn yapimu higbir zaman ger¢eklesmemistir (Hiidavendigar Vilayeti
Salnamesi 1908).

Haydarpagsa-Ankara demiryolu hattiin yaklagik 155 kilometrelik bodliimii
Hiidavendigar vilayeti sinirlar1 i¢inde yer almistir. Bu hat Mekece’den baslar, Lefke
(Osmaneli), Vezirhan, Bilecik, Karakéy, Boziyiik, Inonii, Cukurhisar, Eskisehir ve
Agapmar’a uzanir.

Cizelge 2.8. Haydarpasa — Ankara hattinn vilayet smurlari i¢indeki istasyonlar:

Diger Istasyonlara

Istasyon Isimleri Olan Uzakh@
kilometre metre

Mekece - -
Lefke (Osmaneli) 14 70,79
Vezirhan 18 773,28
Bilecik 17 772,56
Karakoy 16 706,24
Boziiyiik 14 606,22
Inonii 16 840,15
Cukurhisar 14 310,78
Eskisehir 18 980,45
Agapmar 22 331,15
Toplam 154 541,65

KAYNAK: Hiidavendigar Vilayeti Salnamesi 1908.

Eskisehir-Konya demiryolu hattmm yaklagtk 280 kilometrelik bdlimii
Hiidavendigar vilayeti smirlar1 iginde yer almugtir. Eskisehir’den baslayan hat, swrasiyla
Gokeekisik, Sabuncupmar, Alayunt, Cokiirler, Doger, Ihsaniye, Hamam, Gazligol,
Afyonkarahisar, Cobanlar, Cay, Ishakli, Yasyan ve Aksehir’den geger.
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Cizelge 2.9. Eskigehir-Konya hattinin vilayet smirlar igindeki istasyonlar

Diger Istasyonlara

Istasyon isimleri Olan Uzakh
kilometre | metre

Eskigehir - -
Gokeekisik 23 244,00
Sabuncupmar 31 995,35
Alayunt 21 634,65
Skiirler 19 631,30
Déger 26 636,80
Ihsaniye 14 749,15
Hamam 13 440,65
Gazligol 3 658,40
Afyonkarahisar 16 339,65
Cobanlar 19 458,75
Cay 26 846,70
Ishakl 36 58,65
Yasyan 13 308,40
Aksehir 12 345,30
Toplam 279 347,75

KAYNAK: Hiidavendigar Vilayeti Salnamesi 1908.

Yaklagik 10 kilometre uzunlugunda olan Alayunt-Kiitahya demiryolu hatt: da
Hiidavendigar Vilayeti sinirlan i¢indedir.
Cizelge 2.10. Anadolu demiryolu hattinin Kiitahya subesinin vilayet sinirlari i¢indeki

istasyonlari
stasvon Diger Istasyonlara
stasyor Olan Uzakhg1
Isimleri -
kilometre metre
Alayunt - -
Kiitahya 10 105,70
Toplam 10 105,70

KAYNAK: Hiidavendigar Vilayeti Salnamesi 1908.

Izmir-Kasaba (Turgutlu) hatti {zmir’den baglar, Manisa, Kasaba (Turgutlu),
Salihli ve Alasehir {izerinden Afyonkarahisar’a ulagir. 420 kilometre uzunlugundaki
Izmir-Afyonkarahisar hatt1 iki kisma ayrbr. Ilki Izmirden Alagehir’e, ikincisi
Alasehir’den Afyonkarahisar’a uzanwr. Ikinci hat Aydin ve Hiidavendigar vilayetleri
smrnda bulunan Inay Istasyonu’nu takip ederek Hiidavendigar Vilayeti smirlarmna
girer. Karakuyu, Usak, Kapaklar, Banaz, Oturak, Dumlupmar, Kii¢iikkéy, Balmahmut
ve Gecik Hamam’dan gegerek Afyonkarahisar’a ulagir. Bu hattin Hiidavendigar Vilayeti
icinde kalan kismu yaklagik 148 kilometredir.



71

Cizelge 2.11. Izmir-Kasaba hattimin ve uzantisinm vilayet smirlari igindeki istasyonlar1

Diger Istasyonlara

Istasyon Isimleri Olan Uzakhg:
kilometre metre

Karakuyu - -
Usak 15 19,90
Kapaklar 16 349,60
Banaz 24 49,00
Oturak 18 43,90
Dumlupmar 12 576,30
Kiigiikkdy 14 285,85
Balmahmut 23 698,40
Gecik Hamam 10 809,80
Afyonkarahisar 13 344,80
Toplam 148 177,55

KAYNAK: Hiidavendigar Vilayeti Salnamesi 1908.

Izmir-Aydm demiryolu hatt: Izmir’den baslar, Hiidavendigar Vilayeti smurlari
icinde bulunan Bascesme, Cardak, Appa, Evciler ve Siitlag istasyonlar1 iizerinden
Dinar’a ulasir. Baggesme-Dinar arasmdaki hat yaklagik 80 km., Siitlag’tan ayrilan,
Sundurlu ve Incekdy iizerinden Civril’e ulagan hat ise yaklagik 30 km. uzunlugundadir
(Hiidavendigar Vilayeti Salnamesi 1908).

Cizelge 2.12. Izmir’den Dinar’a kadar olan hattmn vilayet sirlar1 icindeki istasyonlar

istasyon Diger Istasyonlara
tsimleri Olan Uzaklhig:
simleri -
kilometre metre

Basgesme - -
Cardak 11 266,00
Appa 19 710,00
Evciler 15 690,00
Siitlag 12 870,00
Dinar 20 115,00
Toplam 79 651,00

KAYNAK: Hiidavendigar Vilayeti Salnamesi 1908.
Cizelge 2.13. Izmir-Aydm hattinmn Civril subesinin vilayet smirlar: igindeki istasyonlar

istasyon Diger Istasyonlara

isimleri Olan Uzakhig:
kilometre metre

Stitlag - -
Sundurlu 15 00,00
Incekoy 8 753,00
Civril 6 838,00
Toplam 30 591,00

KAYNAK: Hiidavendigar Vilayeti Salnamesi 1908.
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2.4.3.2. BURSA - MUDANYA DEMIRYOLU HATTININ YAPIM SURECI

19. ylizyilda modernlesme projesi kapsammda Osmanh Hiikiimeti yoneticileri
demiryolu yapmuna biiyiik 6nem vermigtir. Hiidavendigar Vilayeti Genel Meclisi’nin
15 Aralik 1868 tarihinde diizenledigi tutanakta vilayet smurlan iginde karayolu yerine
demiryolu hatlarmm milli bir girket tarafindan yapilmasi gerektigi, demiryolu hattimn
genisligi karayolu genisliginden az olacag: i¢in aym emekle daha fazla demiryolu hatt1
yapilabilecegi, ig¢ilere yol vergilerinden toplanan paradan ayrilacagi, sirket tarafindan
¢ikarilacak hisse senedi ve yolun sanayi imalatlart igin devlet biitcesinden para
ayrilacag: belirtilmistir (Toydemir 1953).

Demiryolu yapim i¢in gerekli teknolojiye, sermaye ve bilgi birikimine sahip
olmayan Osmanli Imparatorlugu’nda yoneticiler, demiryolu hatlarmm yapmm icin
Avrupalilarm teknolojisinden ve bilgi birikiminden yararlanmak amaciyla onlarla
antlasmalar yapmis, yabanci mithendisleri gorevlendirmistir. Bu durum Bursa halki
tarafindan iiziintiiyle karglanmistir. Avrupa iilkeleriyle yarigabilmek igin egitimin sart
oldugu disiincesi halk arasinda yaygmlagmigtir. Demiryolu hatlarmin  yapimina
baglanmasi ile yolun tesviyesinde g¢ahisacak birgok Bursali gence is olanaklarmin
saglanacagi umulmustur. Tesviye islerinin genglere bir geometri 6gretmeni tarafindan

Ogretilmesi ile birlikte bu genglerin de ileride mithendis olmaya tegvik edilmesinin ve

Bursa’da mithendis sayisiun artmasinin uzun vadede saglanacak kazanglardan biri

oldugu diisiinilmistiir (Anonim 1869).

e
ST

Sekil 2.30. 9 Haziran 1869 tarihinde Hudavendlgar gdietééinde yer alan Simendiferimiz
baglikli haber
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Sultan Abdiilaziz tarafindan 1871 yihnda yaymlanan irade ile Istanbul-Bagdat
Hattmin yapmu i¢in Asya Osmanh Demiryollar1 Sirketi kurulmus, basmma Alman
miihendis Wilhelm Von Pressel getirilmigti. Haydarpasa’dan baslayan projenin
kapsaminda Bursa-Mudanya demiryolu hatti da yer almistir (Aydmn 2001).

Bursa-Mudanya Hatt’nin ikinci derece dar agiklikh bir hat olarak yapilmasina
karar verilmis, kesif icin miihendis Christian, Yarbay Naci ve Yahya Beyler, yapiminda
da Binbagi Ahmet Tevfik, Osman Nuri Bey ve Kolagasi Mehmet Bey
gorevlendirilmigtir. 26 Nisan 1873 Cumartesi giinii yapimma baglanan hattin tesviyesi
Ekim 1873’te bitmistir. Nisan 1874’te de Mudanya’dan Bursa’ya dogru raylarin
désenmesine baglanmig, ancak paralarimi alamayan miiteahhitler Subat 1875°te isi
birakmuglardir. Hatta kullamilmasi igin getirilen lokomotifler de yolun yapum teknigine
uygun olmadigindan kullamlamamug, hat uzun yillar isletmeye agilamamugtir. 185.000
Osmanli Liras1 (4.200.000 Frank)' harcanmus olan hattm isletmeye agilabilmesi igin
gerekli olan paramin devlet tarafindan kargilanamayacag: belirtilmistir.

Ancak, Bursa-Mudanya demiryolu hattinn yapmu konusu giindemde kalmaya
devam etmistir. Bu donemde bir savas durumunda Haydarpasa-Izmit-Bagdat Hattr’nin
diisman tarafindan kesilmesi halinde iilke ig¢i irtibatin kurulabilmesi igin Bursa-
Mudanya demiryolu hattnin ve uzantismn yapmumn ve isletilmesinin askeri agidan
bilylik 6nem tasidigi bilinmektedir (Toydemir 1953). Bursa-Mudanya demiryolu
hattiin  onarim, inga ve isletme imtiyazi, Subat 1891 tarihinde Belgikah George
Nagelmakers’e 30.000 Osmanli Liras:1 (680.000 Frank) karsiiinda, 99 yihgina
verilmigtir. 9 Haziran 1891 Sali giinti hattin onarmmina baglanmug, giizergahta bazi
degisiklikler yapilarak, 18 Haziran 1892 Cuma giinii hat resmi olarak isletmeye
agimgtir. 1894 yilinda Nagelmakers hatti baska bir sirkete kiralamugtir (Aydmn 2001).

Bursa-Mudanya demiryolu hattimn onarmm igin 145.650 Osmanh Lirasi
(3.306.254 Fank) harcanmugtir. Asagidaki ¢izelge incelendiginde toplam harcamalarm
%40’ mn ¢elik raylarin onariminda, %16’simun topragin kazilmas: sirasinda, %15%inin
koprii ve menfezlerin yapumnda, %13.5’unun lokomotif ve vagonlarn yurtdisindan
getirtilmesinde, %10’unun istasyon binalarimn insa edilmesinde kullanildi:
goriillmiistiir.

! Yukaridaki bilgiler 1s1ginda 19. yiizyilin sonlarinda [ Osmanh Lirasinin 22.7 Fransiz Frangmna esdeger
oldugu saptanmistir.
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Cizelge 2.14. Bursa-Mudanya demiryolu hattinin onarim igin yapilan harcamalar

1892°de 1892°de 31 Temmuz 2003

Yapilan igler Osmanh Lirast | Frank olarak | tarihli Tiirk Lirast
olarak degeri degeri degeri’

Topragn Kazilmasi 23.283 528.524 128.803.941.420
Celik Raylar 58.596 1.330.129 324.159.087.945
Koprii ve Menfezler 21.553 489.253 119.233.402.365
Istasyon Yapilan 14.802 336.005 81.886.098.525
Lokomotifler ve Vagonlar 19.603 444.988 108.445.800.540
Cesitli Masraflar 7.813 177.355 43.222.300.275
Toplam 145.650 3.306.254 805.750.631.070

KAYNAK: Hiidavendigar Vilayeti Salnamesi 1908.

Sekil 2.31. 22 Temmuz 1892 tarihli Servet-i Fiinun dergisinin kapaginda yer alan
Bursa-Mudanya demiryolu hattimin agilig toreni fotografi (Anonim 1999)

2 Tabloda Osmanlt Lirasi olarak belirtilen degerlerin kag Franga esit oldugu bulunmugtur. Fransiz
Franginn istikrarlt bir para birimi olmasi nedeni ile, harcama degerlerinin bugiinkii kargiliklarinin
bulunmasinda Frank degerleri kullamilmigtir. Frangin 31 Temmuz 2003 tarihindeki Tirk Liras: deger
karsih@ bulunarak 19. yiizyilin sonlarinda yapilan harcamanm Frank degeri ile carpiimigtir.

31 Temmuz 2003°te http://www.tcmb.gov .tr’den alinan bilgiye gore,

1 Euro=1.598.600TL.=6.55957 Frank

1 Frank=243.705TL.
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Bursa-Mudanya demiryolu hattiin toplam uzunlugu 41 kilometre 780
metredir. Istasyon yerleri ve bu giizergaha ait yapilarn kapladig: alan 27 hektardr.
Hattin toplam genisligi 4.00 metre, raylar arasi ise 1.10 metredir. Hat, Mudanya’da
deniz seviyesinden 2.40 metre yiiksekten baslar. ilk istasyon olan Mudanya Gar Binasi,
Deniz Igletme Idaresi Iskelesi'ne 300 metre uzakliktadr. Yaklagk 10,5 kilometre
uzakbkta bulunan Yorikali Mevkii'nde 217 metre yilkseklige ulasan hat, 23.
kilometrede Koru Istasyonu’na gelince 68,22 metre yiikseklige iner. 31. kilometrede
136,30 meire yiikseklie ¢ikan hat, bu noktadan sonra tekrar inise gecerek 36.
kilometrede bulunan Cekirge Istasyonu’nda 100,40 metre, yaklasik 39 kilometre
uzakhkta bulunan Muradiye (Merinos) Istasyonu’nda ise 120,75 metre yiikseklige
ulagir. Demiryolu hatti Gemlik karayolu ile kesistikten sonra yaklasik 42. kilometrede
(sehir merkezine 1.5 kilometre uzaklikta) deniz seviyesinden 152 metre yiiksekte
bulunan Demirtas Istasyonu’nda son bulur (Hiidavendigar Vilayeti Salnamesi 1908).
Bursa-Mudanya demiryolu hattinin isletmeye agilmasindan sonra Koru ve Cekirge
istasyonlar: arasma Begevler Istasyonu eklenmistir.

Bursa-Mudanya hattmin giizergahimin bag ve bahgeler arasindan gegtigi,
Bursalilarin bu yesilliklerle bagbasa kalmak igin kenarlar1 agik vagonlarda yolculuk
yaptig1 anlatilmaktadir (Kansu 1940). Saatte 30 kilometre yol alan tren, karayolu
lizerinden 4 saat siiren Bursa-Mudanya arasiu 1 saat 24 dakikada almaktadir (Osmanh

Gazetesi 1882). Asagida Bursa-Mudanya treninin ve bekleyen yolcularm yer aldig:
1898 yilinda gekilmis bir fotograf goriilmektedir.
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oo

Sekil 2.33. ﬁmsa—Mudmya treni éMdntania Otel arsivinden)m

Cizelge 2.15. Bursa-Mudanya demiryolu hattindaki istasyonlarin yiikseklikleri ve

aralarindaki uzakliklar
j .. | Onceki Istasyona
Istasyon Adi il Uzakhgly

metre kilometre | metre
Mudanya Gari 2,40 | et e
Yaoriikali Istasyonu 217,00 10 415,55
Koru Istasyonu 68,22 12 20,63
Cekirge Istasyonu 100,40 13 588,32
Muradiye (Merinos) Istasyonu 120,75 2 624,64
Demirtas Istasyonu 152,00 2 464,21

KAYNAK: Hiidavendigar Vilayeti Salnamesi 1908.

Bursa-Mudanya demiryolu hatt1 tizerinde 2’si biiyiik 13’1 kiigiikk olmak iizere
1S metal ve gesitli uzunlukta 15 kagir képrii ile 92 menfez ve 6 istasyon vardir. 20.
ylizyln baglarinda bu hata ait 10 adet lokomotif, 14 adet yolcu vagonu ve 50 adet yiik
vagonu bulunmaktadir. Lokomotiflerden sadece alt1 tanesi galigmaktadir.

Bursa-Mudanya demiryolu hattimin toplam geliri 1906 yihinda 356.088 Frank’a
ulagmugtir, Bursa~Mudanya hattmun agilis tarihi olan 18 Haziran 1892°den 1906 yih
sonuna kadar hattan elde edilen geliri gosteren ¢izelge asagidadir. Mudanya Iskelesi
hattin devamu oldugundan geliri, hattan elde edilen gelire dahil edilmistir
(Hiidavendigar Vilayeti Salnamesi 1908). Asagidaki gizelgeye gore, hattin agihsmnm ilk
yilinda %47.5°luk, 1893-1906 yillan arasinda ise, %32’lik gelir artis1 goriilmiistiir.
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Cizelge 2.16. 1892-1906 yillan arasinda Bursa-Mudanya Hattr’nmn yilhk geliri

vil Yilbk Gelir 31 Temmuz 2003 tarihli
(Frank) Tiirk Lirasi degeri
1892 126.677 30.871.818.285
1893 241.680 58.898.624.400
1894 223.782 54.536.792.310
1895 216.315 52.717.047.075
1896 217.712 53.057.502.960
1897 212.940 51.894.542.700
1898 251.535 61.300.337.175
1899 283.745 69.150.075.225
1900 254.241 61.959.802.905
1901 280.813 68.435.532.165
1902 291.878 71.132.127.990
1903 312.140 76.070.078.700
1904 319.619 77.892.748.395
1905 332.410 81.009.979.050
1906 356.088 86.780.426.040

KAYNAK: Hiidavendigar Vilayeti Salnamesi 1908.

1900-1906 yillan arasmda Mudanya Iskelesi'nin de geliri her yil artmus, 6
yillik siire icinde toplam artis %32 olmustur.
Cizelge 2.17. 1900-1906 yillari arasinda Mudanya Iskelesi’nin yillik geliri

. 31 Temmuz 2003
Yil il AN
(Frank) deseri
egeri
1900 23.380 5.697.822.900
1901 26.034 6.344.615.970
1902 26.969 6.572.480.145
1903 28.475 6.939.499.875
1904 28.838 7.027.964.790
1905 29.283 7.136.413.515
1906 30.864 7.521.711.120

KAYNAK: Hiidavendigar Vilayeti Salnamesi 1908.

1900-1906 yillart arasinda Bursa-Mudanya demiryolu hattinda tasmah esya
miktarinda onemli artiglar gozlenmistir. Incelenen yillar arasmda tasinan yolcu sayisi
%18 oranmda artmugken, tagman egya miktarinda %80’lik hizh bir artig olmustur.
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Cizelge 2.18. 1900-1906 yillar1 arasinda tagman yolcu sayis: ve egya miktar:
vil Yolcu Esya
Sayisi (Tonalito)
1900 64.942 19.843
1901 60.722 26.470
1902 57.991 30.064
1903 57.971 32.013
1904 68.910 31.032
1905 62.109 35.394
1906 76.805 35.929
KAYNAK: Hiidavendigar Vilayeti Salnamesi 1908.

Bursa-Mudanya hatt1 arasinda hizmet verdigi yillarda tren kazasi haberine
sik rastlanmamus, bu da demiryolu ulagiminin giivenli bir sistem olduguna inanan halkin
demiryolunu tercih etmesine neden olmustur. Asagida 04 Mart 1935 tarihli Hakkin Sesi
gazetesinde yer alan kaza haberi aktarilmugtir:

28 Subat 1935 Persembe giinii Mudanya’dan Bursa’ya hareket eden yolcu
treni Besevler ile Cekirge Istasyonlar1 arasinda bugday yiiklii bir vagonun dingilinin
kirlmas1 sonucu bir kaza ge¢irmistir. Kaza sonucunda ii¢ vagon devrilmistir. Yolcu
vagonlarinda herhangi bir hasar yoktur. Yolculardan da yaralanan olmamustir. Kazadan
bir saat sonra kaza yerine giden bir baska tren yolcular alarak Bursa’ya getirmistir
(Hakkmn Sesi 1935).

Mudanya tireni bir kaza gegirdi
Persembe gind Mudsnya- | migtir. Kazamn yokuouas his ] o dakika da kazamn fathma

dan  Bursaya bareket eden | 9., makiniat derbal fren vatﬂ:!h?dl'-‘Y"k“ﬂ"a!ﬂ;h"‘

ireni tr $o7 olmammghr. Yarae
,dcl‘:t:‘sno!::hene‘::a‘::;ac;:]it yapmusa daarkadaki yoleu ::nan' d,d? yokt::r. Bir saat
5:7 yikYQ bir furgonun dingill | vagenlar; devrilen furgonls- | sonra Bursadan kaza mahal-

kinlmas yisioden bir haza | rn taheip sttigl raylar  Eze. { lian giden bir tren yulenlan
geciemis ve O furgon deveil- sinden geymiy, yoleular ancak | ahp jehrimize getirmigtic,

Sekil 2.34. 04 Mart 1935 tarihli Hakkin Sesi gazetesinde Mudanya treninin gegirdigi
kaza haberi

Bursa uzun yillar boyunca Anadolu’nun i¢ kesimlerini Istanbul’a, dolayisiyla
dis pazarlara baglayan bir transit merkezi olmustur. Anadolu demiryolu hatlarinm
Anadolu’nun orta ve dogu kesimlerini dogrudan Istanbul ve Izmir’e baglamasmin
Bursa’nin ticari faaliyetlerini geriletecegi kaygisim tasiyan Bursa Ticaret Odasi
yetkilileri, 3 Kasim 1895 tarihli bir kararla Bursa-Mudanya demiryolunun Anadolu
demiryolu hattna baglanmasint talep etmistir. Ancak, Osmanh Hikiimeti, demiryolu
yapmum istlenecek olan yabanci sirketlerin devlet giivencesi istegini geri

¢evirdiginden, bu hat Anadolu hatlarmna baglanamamustir.



79

'Kurtulus Savas;t oncesinde Belgika sirketi Bursa-Mudanya demiryolu
hattimin raylarmin degistirilmesi ve yeni bir iskele yapim igin hazirhklara baglamus,
savagin ¢ikmasi ile birlikte bu girisim sonu¢suz kalmistir. Bursa-Mudanya Hatty,
Kurtulug Savast sirasinda Askeri Demiryollar ve Limanlar Idaresi’ne baglanmustir.
Demiryolu sirketi, ateskes swrasmda uyguladig: yliksek ticret tarifeleri ve pesin iicret
alarak yaptig1 Yunan askeri sevkiyati sayesinde sermayesine yakm bir kar elde etmistir.
Savag sonrasinda yeni hiikiimet géreve baglaymnca, sirketle goriigmiis, hiikiimete olan
borglar1 belirlenmistir. Sirket, hatti ve hareketli aletleri iyilestirmek, iskeleyi
canlandirmak, hiikiimete olan borcunu 6demek yiikiimliiliikkleri karsisinda antlagma
sartlarim yerine getiremeyince hatti satmaya karar vermis, bunda basarih olamayinca
hatt1 terketmistir. Sirketin hatt terketmesinin nedeni hattin gelir getirmemesi degildir,
¢linkii hat biitiin olumsuz kosullara ragmen 1930 yilina kadar masraflarmi kargilamms,
sermayedarlara ortalama %]1.5 oraninda kar saglamustir (Togrol 1931).

Lozan Antlagmasi’'ndan sonra zarar ettiini belirten girket hatti Tirkiye
Cumbhuriyeti Devleti’ne satmak istemistir. Bursa-Mudanya Demiryolu 30 Mayis 1931
tarihli yasa geregince satin ahnarak ulusallastriimustir. 1 Haziran 1931’den itibaren de
T.C.D.D. tarafindan igletilmeye baglanmistir (Toydemir 1953, Aydin 2001).

29 Ekim 1936’da d6nemin Baymndirhk Bakam Ali Cetinkaya’min, Bursa-
Mudanya dar hattinin I¢ Anadolu genis hattina baglanacagiu bildirdigi daha &nceki
boliimde de belirtilmistir. Hattin birlesmesi ile Bursa ve ¢evresinin iiriinleri Istanbul’a
ve I¢ Anadolu’ya karayolu ile tagimacilia gére daha ekonomik olan demiryollar: ile
tasmabilecektir (Bursa Sesleri 1936). Fakat bu baglant1 gergeklestirilememistir.

Baglangigta Bursa-Mudanya demiryolu hattma ait olan Mudanya
Iskelesi’nden alnan vergi, hattin isletilmesine yardimeci olmugtur. Ancak, Mudanya
Iskelesi belediyeye devredilince dar hattm isletilmesi tehlikeye diigmiistiir (Toydemir
1953). Ucret tarifelerinin de Anadolu’da bulunan diger dar ve kisa hatlara gére ucuz
olmasi nedeni ile hattin bakim masraflann karsilanamamugtir. Biitiin bu olumsuz
ekonomik kosullara ragmen, yihk 41.000 ton, giinliik ise 110 ton nakliyatm demiryolu
tagimacihfindan bagka bir ulagim araci ile tagmmasinn miimkiin olmamas1 Bursa-
Mudanya hattmm isletilmesinin gerekliligini gostermisti. Mudanya Iskelesi’ne ¢ikan
esyay1 demiryolu istasyonuna bir dekovil ile tagimak i¢in hamallarm Mudanya-Bursa
nakil iicretinden daha fazla licret almasit onlemek igin hattm iskele ile birlegmesi,



80

belediye tarafindan alinan verginin yeniden belirlenmesi, buna kargihk demiryolu iicret
tarifelerinin arttinlmasi ile hattm gelirinin %50 oraninda artmas: beklenmistir (Togrol
1931).

1943 yiinda Tirkiye Cumhuriyeti sinirlan iginde yapimasi planlanan 4021
kilometrelik demiryolu hatlar1 iginde Bursa-Mudanya arasinda smirh kalan yerel ulagim
agm cevre illere baglayacak olan Bozilyikk-Ineg6l-Bursa-Mudanya hatti (182
kilometre) ile Bursa-Mustafakemalpasa-Okgugol hatlarinin (95 kilometre) yapmm
gerceklestirilememigtir (Aydin 2001).

Fe
Sekil 2.35. 1940 yilinda Mudanya Gari (Anonim 1999)

Sekil 2.36. 1940 yilinda Bursa-Mudanya treninin lokomotifi (Anonim 1999)
1940’h yllarm sonunda Bursa-Mudanya demiryolu hattiin ekonomik

olmadig1 gerekgesiyle isletmeden kaldirilma girigimleri baglamus, Tiirkiye Cumhuriyeti
Devlet Demiryollart Genel Miidiirli, gazetelere yaptigi agiklamalarda bu hattin
isletmeden kaldirlacagim bildirmigtir. Bu karara karsi ¢ikanlarin goriislerinin yer aldig:

2] Temmuz 1948 Carsamba giinkli Ant gazetesinin haberinde, Bursa’nin ekonomisine
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bityiik katkiar1 olan Bursa-Mudanya hattinin kaldiridmamas: gerekliligi iizerinde
durulmugtur. Bursalilar, Boziiyiik-Bursa demiryolu hatt1 yapilmadan Bursa-Mudanya
demiryolu hattnin kaldinlmasindan biiyiik iiziintii duyacaklarm dile getirmiglerdir.
Ayrica, haberde bir demiryolu hattiin kaldiridmasmin “inkdapgilik anlayigina” ters bir
hareket oldugu goriisii savunulmustur (Ant Gazetesi 1948a).

Bursahlarin biitiin ¢abalarma karsin 18 Agustos 1948 Carsamba giinii tren
seferleri kaldirimugtir. Bursahlarm Mudanya Treni’nin seferlerine devam istegi
Ulastrma Bakanh@r'na ulasmig, bunun {izerine Tirkiye Cumhuriyeti Devlet
Demiryollar1 Genel Miidiirii'niin birkag giin icinde Bursa’ya gelerek inceleme
yapmasina karar verilmistir. Genel Miudiir Bursa halki ile goriiserek Bakanhfm bu
konudaki diisiincelerini aktaracaktir. Yapacagi goriismeler ve incelemeler sonrasinda

trenin tekrar seferlerine devam edip edemeyecegi konusunda karar verecektir. (Ant

Gazetesi 1948b).
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Sekil 2. 37 19 Agustos 1948 tarihli Ant gazetesmde 1ptal edilen tren n seferlerinin yeniden

devam etmesi ile ilgili haber

20. yiizyihn ikinci yarisindan itibaren karayolu ulagiminin éncelik kazanmast
ile Bursa-Mudanya demiryolu hatti ana ulagim agma baglanamamig ve 10 Temmuz
1953 tarihli yasa geregince igletmeden kaldirhmstir. Ancak, Bursa-Mudanya arasmnda
rayh sistem ulagmu konusu giiniimiizde yeniden giindeme alnmus ve Eylil 2002’de

hizmete giren rayli sistem hattinin Mudanya’ya kadar uzatilmas: planfanmmgtir.
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3. MATERYAL VE YONTEM

Bu bdéliimde diinyadaki demiryolu istasyon binalarinin gelisimi incelenmis,
daha sonra Anadolu’daki ve Bursa-Mudanya hatt1 tizerindeki gar ve istasyon binalarinin
mimari Ozellikleri anlatilmstir. Tipolojik analiz ydntemi ile bu binalarm mimari
Ozellikleri incelenerek bir smmflandirma yapilmugtir. Bursa-Mudanya hatt: tizerinde yer

alan gar ve istasyon binalarinin bu smiflandirma igindeki yeri saptanmustir.
3.1. DEMIRYOLU MIMARISININ GELISiMI

1825 yilinda Ingiltere’de ilk yolcu trenlerinin ¢alismaya baslamastyla birlikte,
demiryolu giizergahi iizerinde belirli araliklarla yerlestirilmis, yolcularin bekleme ve
korunma ihtiyaglarim kargilayacak demiryolu istasyon binalarmin yapmina gereksinim
duyulmustur. Istasyon binalari, mimari agidan yeni bir isleve cevap vermekle kalmamus,
teknik agidan da cam ve metal gibi yeni yap1 malzemeleri ile genis agikliklarm gegildigi
bir bina tipi olarak yap: teknolojisinin gelismesine katkida bulunmustur.

Yeni ulasim sisteminin gerektirdigi yeni yapr gereksinimi, tarihin hicbir
doneminde istasyon binalarinda oldugu kadar kisa siirede kargilanmamus ve
gelistirilmemistir (Roth 2000). Istasyon binast yapim: kapsaminda bulunan yolcu
bekleme salonlar1 ve bu salonlarla baglantih platformlarin yer aldig: tren sundurmalan
gibi iki farkli mekan tipinin tasarlanmas: gerekliligi, iki farkll uzmanhk alanmnin ortaya
¢ikmasm saglamgtir. 19. yiizyilda Ecole des Beaux Arts’ta yetisen mimarlar istasyon
binalarinn  yapiminda, Ecole Polytechnique’te yetisen miihendisler de tren
sundurmalarinin yapiminda gérev almuslardir.

Istasyon binalarimin tasariminda birtakim ilkeler gdzoniinde bulundurulmustur.
20. yiizythn bagindan itibaren Avrupa’da, yolcularmn istasyon binasma girdifi zaman
bilet giselerini, bavul (bagaj) tezgahlarim, bekleme odalarim ve platformlar1 hemen
gorebilmesi, bu mekanlara ydneldiginde yolunun kalabalikla ¢akismamasi, yayalarn
sagdan gitme egilimi sebebi ile, bilet giselerinin ve bavul tezgahlarmin binaya giren
yolcularin sag tarafina denk gelecek sekilde tasarlanmasi onem kazanmustir (Miiller
1981). Istasyon binalarinin zamanla artan ihtiyaci kargilayabilmesi i¢in gerekli alanlarin
ayrilmasina tasarim siirecinde dikkat edilmistir.
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Istasyon binalari, iglevsel dzelliklerinin yam sira kentsel planlama agisindan da
biiytik bir dneme sahip olmug, demiryolu ulasimmin yaygmn oldugu dénemlerde,
bulunduklar1 kentin giris kapis1 olarak simgesel bir anlam yiiklenmistir. Bu binalarin yer
se¢iminde erisebilirlik ilkesi gﬁzﬁnﬁnde bulundurulmus, yer aldigi topografya, kente ve
diger istasyon binalarma gore konumu erigebilirliginin saglanmasnda Snem
kazanmugtir.

Genellikle kentin dig ¢eperlerinde insa edilen istasyon binalari, kentin
geligiminin de yoniinii tariflemistir. Istasyon yakimndaki caddelere Istasyon Caddesi ad:
verilmig, bu caddeler Avrupa kentlerinde yabanc: is¢ilerin, dolayisiyla farkh kiiltiirlerin
bulustugu mekanlar olmusgtur.

Demiryolu ulagiminin yam sira yolcu ve yilk tagimaciiginda farkl ulagim
araglannmn hizmete girmesi ile birlikte istasyon binalari Onemlerini bilyilk dlgiide
yitirmigtir. Kent niifusunun ve yolculuk taleplerinin hizla artisina, demiryollarmda
gorilen teknolojik gelismelere ayak uydurarak yolculuk gereksinimlerine cevap
verebilen istasyon binalar1 islevlerini gilintimiize kadar siirdiirebilmistir. Demiryolu
glizergahinn degismesi veya hattin tamamen kaldirdmasi sonucunda, istasyon
binalarmm bir kismumn islevleri giiniimiiziin ihtiyaglarina hizmet edebilecek sekilde
farkhilagmus, bir kismi da kaderine terk edilmigtir.
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3.1.1. DUNYADA DEMIRYOLU iSTASYON BiNALARININ MIMARISi

Modern anlamda ilk demiryolu Ingiltere’de Liverpool ve Manchester arasmnda,
Amerika’da ise Baltimore ve Ohio arasinda inga edilmistir. Bu kapsamda, diinyadaki ilk
istasyon binalar1 Ingiltere’de ve Amerika’da 1830 yilinda hizmete girmistir.
Ingiltere’nin ilk istasyon binasi Liverpool’da agilan fakat daha sonra yikilms olan
Crown Street Istasyon binasidir. Amerika’nmn ilk istasyon binasi ise Baltimore’da

agilan, giiniimiize kadar korunabilmis Mount Clare Istasyon binasidir (Meeks 1956).

Sekil 3.1. Crown Street Istas Binasi, Liverpo
(Meeks 1956).

Sekil 3.2. Mount Clare Istasyon Binast, Baltimore, 1830 (Meeks 1956)

19. yiizyilda istasyon binas: tasarlayan mimarlarn baglica amaglar1 yeni
bir bina tipi gelistirmek ve ona tanmabilir dogru bir imge kazandrmak olmustur. Bu
dénemde Ecole des Beaux-Arts’ta (Giizel Sanatlar Okulu) yetigen mimarlar, bu yeni
bina tipini olustururken ge¢mis donemlerin yapilariu incelediklerinden, haklarinda bilgi
sahibi olduklar1 yapilara benzer tasarimlar yapmuglardir (Roth 2000).



85

19. yiizyilda istasyon binalarinin geligimini etkileyen {islup pitoresk se¢mecilik
olmustur. Gorsel etkinin kalitesinin iglevsellikten 6nde tutuldugu bu tslup, eski Yunan
ve Roma Klasisizmi, Orta Cag, Ronesans ve Dogu (Oryantalist) mimarinin dzelliklerini
tagir. Kiitlelerin ve yapt elemanlarmin dogal peyzaj igindeki konumunun, uzaktan
bakildiginda kolay algilanmasiin onem kazandif: pitoresk segmecilik iislubunun
uygulanmasmndaki baghca ilkeler ¢esitlilik (variety), hareket (movement), diizensizlik
(irregularity), karmagiklik (intricacy) ve | piiriizliiliik (roughness) olmustur. Cesitlilik,
catilardan firlayan baca, kule ve kalkan duvar gibi elemanlarla vurgulanmaya ¢aligilmsg,
benzer motiflerin tekrarindan kagmilmugtir. Orta aksta girisin vurgulanmasi, son
akslarda kiitlelerin  yiiksekliklerinin azalmasi, farkli noktalardan bakildiginda
algilanabilen kulelerin tasarlanmasi ve sik-golge oyunlan ile hareketlilik saglanmustir.
Diizensizlik ilkesi asimetrik kompozisyonlarn kullanilmasi ile yerine getirilmigtir.
Biitiintin kolay algilanabilir olmasmnin yamnda yapt elemanlarinin ve kiitlelerin
birbiriyle iligkisinin hemen algilanmamasi da karmagsikhk ilkesinde 6nem kazanmustir.
Yiizeyde ve catida tag, tugla ve kiremit gibi yapi1 malzemelerinin islenmeden
kullailmasi ile piirtizliiliik vurgulanmgtir (Meeks 1956).

Pitoresk eklektisizm iislubunda tasarlanan binalarda kullamlan en 6nemli
motifler kemer ve kule formlar1 olmustur. Uslubun baslangig déneminde klasik, Italyan
kokenli besik kemer 6n planda iken, 1860°h yillardan sonra Yeni Viktoryen Gotik
yaklasimin uzun, ince ve sivri kemerleri kullanitmmgtir. 1890°h yillarda ise besik kemer
motifine geri doniilmiistir. Bu dénemde Romanesk motifler yaygindir. Kulelerin
gelisimi de aym yolu izlemistir. Donem baginda kullamlan kisa ve kahn govdeli kuleler
1860°h yillarda yerini ince, uzun, gittikge sivrilen kulelere birakmms, 1890°h yillarda ise
tekrar kisa ve kahn gévdeli kulelere doniis yasanmis, sonunda da kule tamamen yok
olmugtur (Meeks 1956).

19. ylizyiln ilk yarisinda istasyon binalarmun cephe bigimlenisinde yatay etki
daha baskm olmugstur. 1840 ve 1850’li yillarda yatay ve diisey etkiyi dengede
tutabilmek icin alcak kiitleler bir veya daha fazla kule ile birlikte tasarlanmus,
birbirinden farkh kuleler asimetrik olarak yerlestirilmistir (Meeks 1956). Bu dénemde
yapilan Trijunct Istasyon Binasi’nda yatay etki baskindir. Bu binadan birkag yil sonra
yapilan Bridge, Cheshire ve King’s Cross istasyon binalarinda ise kulelerin kullanmm
ile yatay ve diisey etki dengede tutulmustur.
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Sekil 3.4. Londra, B asyon Binasi, T. Turner, H. Roberts, 1844 (Meeks 1956)

Amerika’daki ilk bilyiik istasyon binast olan Union Istasyonu, Thomas Tefft
tarafindan tasarlanmig ve 1848 yilinda Providence, Rhode Island’ta inga edilmistir. Bu
bina, giiniimiize kadar korunamamus, gegirdigi bir yanginda hasar gérmiis ve yikilmustir.
Romanesk iislupta tasarlanmis olan binada arkadlar, sekizgen bloklar ve ¢ok kath ¢an
kuleleri kullanilmigtir. Bekleme odalar1 Amerika’da bulunan diger istasyon binalarinda
oldugu gibi genis ve konforludur. Ikinci kat zaman i¢inde ofis olarak kullamlabilecek
sekilde tasarlanmugtir (Meeks 1956).
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Sekil 3.6. Unin Istasyon Binast, Providence ode&Islang,g‘Thomas Tefft, 1848
(Meeks 1956)
Ingiltere’de istasyon binalarimin tasariminda prestije bilyikk onem verilmigtir.
Itk ve en carpic1 6rnek Hardwick’in 1840 yilinda insa ettigi Euston Istasyon Binast’dir.
Bu binada girig kapisi Dor uslupta tasarlanmistir (Brockman 1974).

Sekil 3.7. Eustdn Istasyon :ﬁ'inasgr 'Lén&ra, P Hardwick, R. Stei)het‘lskéy‘h’, 1835-1839
(Meeks 1956)

Ingiltere’de Gotik tarzdaki ilk istasyon binasi Brunel’in tasarladigi, 1839 ve
1840 yillari arasinda Bristol’de insa edilen Temple Meads binasidir. Ug kath olan
binanin cephesinde kuleler ve ¢ikma kapr bulunmaktadir. Ingiltere’de bu dénemde
islevsel ekoliin en etkileyici 6rnegi Cubitt’in tasarimim yaptigi 1852 yilinda Londra’da

insa edilen King’s Cross Istasyon Binast’dir. (Brockman 1974).

Sekil 3.8. King’ Cross Isfasyon Binast, Londra, bitt, 1851-1852
(http://www.angelfire.com)
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1860’1 yillardan sonra demiryolu teknolojisindeki gelismelere bagli olarak
konfor, giivenlik ve seyahat hzinda da artiy gézlenmistir. Yolcu vagonlarindaki konfor
kosullar1 artrmis, yatakh vagon 1865 yilinda Amerika’da, 1873 yilinda ise Ingiltere’de
uzun yolculuk gereksinimlerini karstlamaya baglamistir. 1882 yilindan itibaren de
yemekli vagonlar hizmet vermistir. Konfor kosullarmin artmasi, istasyon binalarinmn
tasarimmna da yansumg, genis hollerin tasarimi bu dénemde yayginlasmustir (Droege
1969).

1850°li yillarda Ingiltere’de Viktorya doneminde ortaya ¢ikan ve mimaride
Gotik formlarin kullamldigi Yeni Viktoryen Gotik {islup istasyon binalarmmn
tasariminda etkili olmustur (Roth 2000). Bu donemde karmagik kiitle kompozisyonlar,
asimetrinin kullamm, sivri tonoz ve kuleler 6nem kazanmustir. Amerika ve Ingiltere’de
diiseylik ve diigeylii vurgulayan kule Onemli iken, difer Avrupa lilkelerinde kemer
kullanimu daha ¢ok goriilmiistiir (Meeks 1956).

Yeni Viktoryen Gotik Uslup Amerika’da 1860°h yilarda hakim olmustur.
1869 yilmda New York’ta insa edilen I. Grand Central Istasyonu’nda ii¢ kath kiitlenin
cephesi bes ayr1 bolime ayrilnustir. Bu boliimlerden tigtinti kare planl, iizeri kubbeli ti¢
adet kule olusturmustur (Meeks 1956).

o I
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Sekil 3.9. L. and Central Istasyn B1n1, New York, 1869 s 1956)

1872 yiinda Boston’da insa edilen ve 1899°da ykilan Park Square
[stasyonu’nun tasarimmda Yeni Viktoryen Gotik Doneminin ilkelerine uyulmus,
binanin cephesinde ¢atilardan firlayan kalkan duvarlar ve asimetrik yerlestirilmis
kulelerle hareketlilik saglanmstir (Meeks 1956).



89

nt, 1872 (Meeks 1956)

Benzer bir kompozisyona sahip Worcester’de bulunan Union Yolcu

Sekil 3.10. Park Square Istasyon Binasi, Boston, H. Van
Istasyonunda (1875-1877) tren sundurmasmmn duvari, ana bina ve kule tasla

kaplanmustir. Gotik cephe &zellikleri tagiyan bina o ana kadar yapilmis istasyon binalar1
icinde pitoresk ilkelerle en uyumlu bina olmustur (Meeks 1956).

i
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Sekil 3.11. Union Iélcasy?;ﬁ Binasi, Worcest::, H. Van Brunt, 1875-1877 (Meeks 1956)

1860’1 yillarda istasyon binalarmin cephelerinde diisey etki tamamen baskm
hale gelmistir. Cok sayida asimetrik kulenin ve payandalar arasi dar uzun pencerelerin,
kalkan duvarlarm ve dik catilarin tasarima eklenmesi ile diisey etki arttwilmstir,
Binanin cephesine dik akslardan bakilarak algillanmasmin 6nemli oldugu 6n cephecilik
anlayismun  yerini, binanmn farkh perspektiflerden bakilarak algilanmasmuin  Snem
kazandig1 bir anlayis almuigtir (Meeks 1956). II. Gare du Nord, St. Pancras, Chicago ve
North Western ile Broad Street istasyon binalar1 bu anlayisin yansidign 6rnekler
arasinda yer almigtir.
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861-1865 (Meeks 1956)

I

Sekil 3.12. IL. Gare du Nord, Paris, J. I. Hittorf, 1

Sekil 3.13. St. Pancras Istasyon Binasi, Londra, EG S’cott, W.H. ﬁarlow,
R. M. Ordish 1863-1876 (Meeks 1956)

e o> SR W . - ‘ - '
Sekil 3.14. Chicago ve North Western Istasyon Binasi, Chicago, W. W. Boyington,

1880 (Meeks 1956)
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Sekil 3.15. Phlladelp a, Broad Street Istasyon Blna81 1880 (Meeks 1956)

19. yiizyiln ikinci yansinda Alman mimarlar, istasyon binasi tasarmminda
Romanesk iisluptan etkilenmigtir. Bina cephelerinde tugla ve pismis toprak malzeme
kullanim: ile se¢mecilik iislubunun gesitlilik ve piiriizliiliik ilkesi saglanmigtir. Emden
Istasyonu’nun uzun cephesi yataylik etkisini azaltmak i¢gin boliimlere ayrilmustr. Yatay
ve diisey elemanlarn kullanmu ile karmagiklik ilkesi saglanmstir.

Seki3.16, 6 Eorden I Tstasyon Binast Almanya, 18561863 (Meek $1956)

Almanya’da 1860’lardan sonra insa edilen istasyonlarda, Anhalter
Istasyonu’nda (1872-1880) oldugu gibi, sundurmanin &n cephe ile birlestigi duvar, bu
ortiintin dis hatlarim takip ederek egrisel bir gekil almugtir (Meeks 1956).

U e s e i E T, LA - S K
Sekil 3.17. Anhalter Istasyon Binasi, Berlin, F. Schwechten, 1872-1880 (Meeks 1956)
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Almanya’da 1880’li yillarda insa edilen Frankfurt Istasyonu ile cephede yatay
etkiye doniis baslamugtir. Neo-Ronesans {islubunun etkilerinin goriildiigii binanmn
simetri aksma 23 metre yiiksekliinde bir girig holii ile bilet giseleri yerlestirilmistir.
Tonozlu giris holiiniin iki yaninda 210 metre yiiksekliginde kuleler, kulelerin yamnda
ise yiiksekligi giris holiinden az olan kiitleler bulunmaktadir. Platformlar: 6rten egrisel
makaslar 56 metre agikhk gegmektedir. Yanlarda bulunan genis agiklikh kemerler giris
holiinii, ara holii, bekleme salonlar1 ile restoranlar1 birbirine baglamaktadir (Miiller
1981).

Sekil 3.18. Frankfurt Ista ve Faust, 1879-1888 (Meeks 1956)

Amerika’da 1880°li yillarda Gotik yaklagimlarm yani sira Romanesk formlarm

syon Binasi, G. Eggert

benimsendigi istasyon binalar1 da tasarlanmug, yeni kompozisyonda birden fazla kule
yerine, odak noktasi tek ve agir kule olmugstur (Meeks 1956). Bu yaklasima 6rnek olarak
Michigan Central, Dearborn, Grand Central ve Union Depot istasyon binalar: verilebilir.

\\K\";&“l }.:};g;?::?a“‘ : : . '
Sekil 3.19. Michigan Central istasyon Binasi, Detroit, C. L. W. Eidlitz, 1882-1883
(Meeks 1956)
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Sekil 3.20. Dearborn Istasyon Binasi, Chicago, C. L. W. Eidlitz, 1883-1885
(Meeks 1956)

Sekil 3.21. Grand Central Istasyon Bin;m, Chicago, S. S. Beman, 1888-1890
(Meeks 1956)

‘ 111‘8@' v

Sekil 3.22. Union Depot, Detroit, L. S. Taylor, 1889 (Meeks 1956)
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Ingiltere’de 1880’li yillarin sonunda azalan talebe ragmen, demiryolu istasyon
binasi1 tasariminda gelinen noktayr korumak {iizere, tasarim okullarinda demiryolu
istasyon binasi, proje konusu olarak ¢ahigilmstir (Brockman 1974).

1890’k yillardan sonra Ronesans’a ve klasik doneme ait iisluplardan
arndirlmig 6zgiin binalar inga edilmistir. 20. ylizyila 6zgii uluslararasi tislubun ortaya
¢ikigi igin zeminin hazirlandig1 bu donemde, tarihteki en biiyiik istasyon binalan insa
edilmistir. Bu donemde istasyon binalarinm cephe bigimleniginde diisey etki azalmus,
simetriye ve yatay etkiye donilis yasanmus, kiitle hareketleri smrlandirlmistir (Meeks
1956). New London’daki Union Istasyon Binas ile Illinois Central Istasyon Binasi bu

yaklagimm 6rnekleri arasinda yer almugtir.

Sekil 3.23A;“(j*r;§.on&iJStasyon masi, New ondﬁ,
1885-1887 (Meeks 1956)
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Sekil 3.24. Tllinois Central Isté_syog Binasi, New Orleans, Louis Sullivan, F. L. Wright,
J. F. Wallace, 1892 (Meeks 1956)
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Bu dénemin baz1 istasyon binalarinda ise yiiksek ve sivri catilar ile kuleler,
yerlerini kubbe ve tonoz c¢atilara brakmustr. Washington’da bulunan Union
Istasyonu’nda 231.6 metre (760 feet) uzunlugunda, 39.6 metre (130 feet) genisligindeki
bekleme holiiniin iizeri, en {ist noktas: 28.3 metre (93 feet) yiikseklige ulasan klasik
Roma donemine 6zgii besik tonoz ile 6rtiilmiigtiir (Droege 1969).

Sekil 3.25. Washington D.C. Union Istasyon Binasi, D. H. Burnham, 1903-1907 (Meeks
1956)

20. ylizyil baglarmda raylar zeminin altinda insa edilmeye baslaninca kath
¢Oziimler tasarlanmug, platformlar1 Orten genis agikkli g¢ati Grtiileri genis hollerin
lizerine insa edilmeye baslanmustir. Boylece hol (concourse) onem kazanmus,
anitsallagtinlan  bir eleman olarak cepheye yansmustir. New York’ta bulunan
Pennsylvania Istasyonu ile Paris’te bulunan Gare d’Orsay binalarinda holler genis ve

yliksek mekanlar olarak tasarlanmugtir (Meeks 1956).
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Sekil 3.26. Pennsylvania Istasyon Binas,, New York, McKi
1910 (Diehl 1985)
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Sekil 3.27. Gare d’Orsay, Paris, V. Laloux, 1897-1900 (Meeks 1956)

20. yiizyl baslarinda, kemer (zafer taki) ve kolonad Amerika’daki istasyon
binalarmda sk kullamlmustir. Washington’daki Union Istasyonu’nda (Sekil.3.25)
bulunan ii¢ adet kemer motifi bu dénemin birgok istasyon binasinda oldugu gibi girisi
vurgulamak igin tasarlanmugtir. Barok iislupta yapilmis olan South Istasyon Binasi’nda
da ti¢ kemerli giris motifi kullamlmistir (Meeks 1956).

Sekil 3.28. South Istasyon Binasi, Boston, Massachuchetts, Shepley, Rutan, Coolidge,

1896-1899 (Meeks 1956)

St. Louis Sergisi i¢in yapimg olan Ulagim Binasi’nda ideal istasyon binasi
tasarmm amaglanmug, genis kemerler, egrisel ¢ati, kule bi¢imli formlar, organik formlar
ve li¢c kemerli giris kullanidmustir. Barok iislupta yapilmis olan bina, o dénemin Art
Nouveau ve Beaux-Arts egilimlerini de yansitmaktadr.
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Sekil 3.29. St. LOUIS Sergisi Ulaslm Binas, E. L. Masqueray, 1904 (Meeks 1956)
Bu donemin istasyon binalarmin 6n cephelerinde, Michigan Central

Pennsylvania istasyon binalarinda oldugu gibi kolonad yaygin olarak kullanilmustir.

Sekil 3.30. Mlchlgan CentralIstasyon Blna51 Detr01t Reed Stem arren, Wetmore,
1913 (Meeks 1956)

Sekil 3.31. Pennsylvama Istasyon Bma51 New York, Mchm Meade Whlte
1902-1910 (Roth 2000)

ve
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19. yiizyll sonlarmmda klasik dislubun yani sira, Ge¢ Romantik tislubun ilkeleri
de etkili olmus, kiitlesellik 6nem kazanmig, asimetrik ve kuleli kompozisyonlarn
tasarimma devam edilmistir. U¢ kemerli girisin bulundugu merkez kiitleden yiikselen
asimetrik yerlestirilmis tek kule ve iki yannda bulunan algak kiitleler ile cepheye
hareket katilmistir. Mount Royal ve Connecticut Union istasyon binalar1 bu yaklagima
Orek olarak verilebilir.

#

Sekil 3.33. Connectféﬁt Union fgfaSOn Binalsﬂ Waterbury, Ki, Meade, White,
1909 (Meeks 1956)
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1890°h yillarda Avrupa llkelerinde pitoresk canlandirmacilik, ulusalci akimlar
ve Art Nouveau etkileri kamu binalarimi ve istasyonlan sekillendirmigtir. Romanesk
akimm etkileri de 1910°lu yillara kadar stirmiistiir. Asimetrik kompozisyonlar 6nem
kazanmustir (Meeks 1956). Biikres Istasyon Binasi, Gare de Lyon ve Hamburg Istasyon

Binasi bu anlayigin 6rnekleri arasindadir.

Sekil 3.36. Hamburg Istasyon B1na51 H. Remhardt ”G Sossenguth, 1903 1906
(Meeks 1956)
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Avrupa’da etkili olan Art Nouveau dekoratif elemanlarda, yumugak dis
hatlarda, dogal egrilerde, ylizeylerdeki zarif islemlerde, ince islenmis kulelerde kendini
gostermigtir (Meeks 1956). Rouen Istasyon Binasi, Art Nouveau ilkelerinin uygulandig1

Ornekler arasinda yer almigtir.

Sekil 3.37. Rouen Istasyon Binast, A. Defvéux, 1913-i92—él'(Mééks 1956)
1910’Iu yillarda ulusalc1 akimlar etkisini géstermeye baglamustir. Bu dénemin
binalarinda Helsinki Central ve Stuttgart istasyon binalarinda oldugu gibi tek biiyiik

kemer ve kule motifleri birlikte kullamlmistir (Meeks 1956).

Sekil 3.38. Helsinki Central Istasyon Binasi, E. Saarinen, 1910-1914 (Meeks 1956)

T,

Sekil 3.39. Stutté siasyo Binasi, P. Bonatz, 1911-1928 (Sprégge 1954)
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Romantik akimn etkisinde tasarlanmug olan Stuttgart Istasyon Binasi’nda
giris, bliylk bir kemerle vurgulanmug, asimetrik yerlestirilmis bir saat kulesi ve
kolonodlarm kullamm ile kompozisyon tamamlanmustir. Islenmemis tas malzeme
cephede zenginlik saglamustir. Bu binada yolcularn anitsal bir ara holde toplanmalar
istenmistir. Ara holiin iki yaninda bulunan farkl boyutlardaki giris hollerinden biiyiik
olam uzun mesafeli yolculuklar i¢in, kiiglik olami ise, banliyd yolculuklari ‘ig:in
kullanilmugtir (Miiller 1981).

Pitoresk eklektik akimm etkileri, I. Diinya Savagi’nin baglamasi ile sona ermis,
1914 ve 1956 yillart arasmda mimaride islevsellik akim (uluslararas: iislup, modern
mimari) etkili olmaya baslarmgtir. Eklektik siislemelerden armndirilmig olan bu dénemin
istasyon binalarinda, sade ve yaln formlar, kiipler, prizmatik kiitleler ile saydam
diizlemler kullamlmistir. Diisseldorf, Arnos Grove, Finlandiya ve Amiens istasyon
binalar1 bu anlayigin 6rnekleri arasinda yer almustir (Meeks 1956).

R AT g ! m E
Sekil 3.42. leandlya Istasyon Blna51 0. Flodm E. Seppala, 1933-1938 (Meeks 1956)
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Sekil 3.43. Amiens Istasyon Binasi, A. Perret, 1944 (Meeks 1956)

Rasyonelligin estetikten 6n planda oldugu 1940’k yilardan sonra striiktiirel
sistemin tamamen cepheye yansidigi istasyon binalari yapilmustir. Muiderpoort, Verona
ve II. Termini istasyon binalar1 bu anlayisin 6mekleri arasinda yer almistr (Meeks
1956).

Sekil 3.44. Muiderpoort Issyon am, H. G. J. Schelling, 1939
(Meeks 1956)

Sekil 3.45. Verona Istasyon Binasy, Italya, A. Mazzoni , 1950 (Meeks 1956)



103

S,

Sekil 3.46. II. Termini Istasyon Binasi, Roma, A. Mazzoni ve E. Montuon’; 1931-1951
(Meeks 1956)
20. yiizyilm baginda Amerika’da inga edilen anitsal istasyon binalar1 arasinda
klasik iislupta tasarlananlar olmustur. Thirtieth Street Istasyon Binasi bu anlayisa rnek
olarak verilebilir (Meeks 1956).

Sekil 3.47. Thirtieth Street Istasyon Binasi, Philadelphia, Graham, Anderson,
Probst, White,1927-1934 (Meeks 1956).
Amerika’da 1930’lu yillarda yapilan istasyon binalari, Cincinnati ve Los
Angeles Union istasyon binalarinda oldugu gibi, modern mimarinin ilkeleri yam sira
pitoresk ilkelerle de uyumlu olarak tasarlanmgtir.

Sekil 3.48. Cincinnati Union Is':;syon Binasi, Fellheimer ve agner, 1929-1933
(Meeks 1956)
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Sekil 3.49. Los Angeles Union Istasyon Binasi, D. ve J. Parkinson, 1934-1939
(Meeks 1956)

o)

Avrupa lilkelerinde Ikinci Diinya Savagi'ndan sonra otomobil sahipliligindeki
artis nedeni ile demiryollarmm yolcu tagmacihgindaki kullannmi azalmistr. Bu
nedenle, 19. yiizyilim ikinci yarismda ¢ok fazla istasyon binasi insa edilmemistir.
Giinlimiizde ulagmm teknolojisindeki gelismeler trenlerin hizim arttirmms, rayh sistemler
yeniden yolcu tagmmacilifinda onem kazanmgtrr. Avrupa’daki mevcut istasyon
binalarmin bir kismu giinlimiiziin  kogullarma uygun olarak diizenlenerek islev
degistirmeden hizmet vermektedirler. Yeni yapilan istasyon binalari, Londra’daki

Canary Wharf ve Stratford istasyon binalarinda oldugu gibi, yiiksek teknoloji tirtintidiir.
e .y ,

Sekil 3.50. Canary Wharfstason Binasi, Londra, N. Foster
(The Architectural Review. 2000. Vol. 252, 1240 (6):51)

Sekil 3.51. Stratford Istasyon Binast, Londra, C. Wilkinson
(The Architectural Review. 1999, Vol. 250, 1227 (5):56)
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Tren Sundurmalarinin Gelisimi

Roma Dénemi’nden beri genis agikliklar1 drten yapiar ahsap makaslarla inga
edilmigtir. Tren sundurmalarmin yapiminda da 1850°li yillara kadar ahsap makaslar
kullanitmistir (Roth 2000). Diinyadaki ilk tren sundurmas: Ingiltere’de Crown Street
Istasyonu’'nda 1830 yilmda yapilmis, ahsap makaslarla 9 metre (30 feet) agikhik
gecilmistir (Sekil 3.1). Great Western Istasyonu’nun ahsap kemerli tren sundurmasinda
ise gegilen agiklik 23 metreye (72 feet) ulasmustir (Brockman 1974).

- i " A_ ’
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Sekil 3.52. Great Western Istasyonu (Temple Mead I), Bristol, I. K. Brunel, 1839-1840
(Meeks 1956).

Miinih Hauptbahnhof'ta tren sundurmasmin yarim daire tonozdan olusan
ahsap cat1 konstriiksiyonu ile 24.4 metrelik (80 feet) agiklik gegilmistir.

Sekil 3.53. Miinih Hauptbahnhof, F. Burklein, 1847-1849, 24.4 metre (80 feet) agiklik

(Meeks 1956)

King’s Cross Istasyonu’nda tren sundurmasmmn ahsap ¢ati konstriiksiyonu, her

biri 32 metre (105 feet) genisligindeki iki adet yarmm daire tonozdan olusmustur
(Brockman 1974).
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Buhara maruz kalan ahsabin bozulmasi, devamh bakim gerektirmesi ve yangin
tehlikesinin bulunmas: gibi nedenler istasyon binalarinda ahsap makas kullanimmm
birakilmasma yol agmustir. En genis agikhk ge¢me yariginda dsvme demir ¢ubuklardan
yapilan makaslarm daha basarih sonuglar verdigi goériilmiistir (Roth 2000). Metal
makaslarin kullanildigi Euston Istasyonu’nun sundurmasmda 12.2 metrelik (40 feet),

Trijunct Istasyonu’nun sundurmasmnda 45.7 metrelik (150 feet), Gare de

Montparnasse’nin sundurmasinda ise 39.6 metrelik (131 feet) agiklik ge¢ilmistir.
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Sekil 3.55. Euston Itasou,ndr P. Hardwick, R. Step
(Meeks 1956)

Sekil 3.56. Trijunct Istasyonu, Derby, Derbyshire, F. Thompson, R. Stephenson,

1839-1841 (Meeks 1956)

Sekil 3.57. G de onpamasse, Paris, V. Lenoir , E. Flachat, 1850-1852
(Meeks 1956)
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1850°li yillarda Amerika’da yapilan tren sundurmalarimin ¢ati striiktiirlerinde
daha sade formlar kullanilmugtir. Ithiel Town’un 1826°da gelistirdigi ahsap kafes kirigler
kemerli formlardaki ¢atilarda iyi sonu¢ vermistir. 1851-1852 yillan arasinda insa edilen
Philadelphia Istasyonu’nun tren sundurmasinda kullanilan kemer formundaki ahsap
kafes kiriglerle 45.7 metre (150 feet) agikhk gecilmigtir (Meeks 1956).
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Sekil 3.58. Ithiel Town’un 1826°da gelistirdigi ahsap kafes kirig (Meeks 1956)

William Howe kendi adiyla amlan metal Howe kirisini Chicago’da bulunan
Great Central Istasyonu’nun tren sundurmasinda 1855°te kullannustir. Bu yapida Howe
kirigi 50.6 metre (166 feet) acgiklik ge¢mis ve tonozun baslangi¢ ¢izgisinden itibaren 11
metre (36 feet) yiikseklige ulasnustir (Meeks 1956).

Sekil 3.59. William Howe’un gelistirdigi metal Howe kirisi (Meeks 1956).

Diinyada en genis alam orten metal tren sundurmasi Ingiltere’de miihendis W.
H. Barlow ve R. M. Ordish tarafindan tasarlanmis, 1863-1865 yillar1 arasinda, Midland
Demiryolu Sirketi tarafindan Londra’daki Saint Pancras Istasyonu’nda insa edilmistir.
Sundurmanin kemer agikhgi 74 metre (243 feet), yiiksekligi 30.5 metre (100 feet),
uzuniugu ise 210 metredir (689 feet) (Roth 2000). Zemin seviyesinden baglayan
nerviirlerin mahyada bulusuncaya kadar araliksiz olarak devam etmesiyle birlikte
geleneksel duvar tavan ayirimi ortadan kalkmustir (Meeks 1956).

St. Pancras [stasyonu’nun ana binasi, ¢ati1 striiktiiriiniin insasindan birkag¢ yil
sonra yapilmugtir. Birbirinden bagimsiz iki yapmun farkli zamanlarda, farkli uzmanlar
tarafindan tasarlamp insa edilmesi ile birlikte mimarhk ve mithendislik iki farkh
uzmanlk alam haline gelmigtir (Brockman 1974).
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Sekil 3.60. St. Pancras Istasyonu, Londra, G. G. Scott, W. H. Barlow, R. M. Ordish,
1863-1876 (Meeks 1956)
Amerika’da en genis metal tren sundurmas: 1869-1871 yillar1 arasinda New
York’ta I. Grand Central Istasyon binasinda insa edilmistir. Bu sundurma, Ingiltere’nin
St. Pancras Istasyonu’nda bulunan tren sundurmasma yakin Slgiilere sahiptir. 61 metre

(200 feet) genislige, 183 metre (600 feet) uzunluga sahip olan sundurmanin yiiksekligi

Sekil 3.61. I. Grand Central Istasyonu, New York, I. C. Buckhout, J. B. Snook,
1869-1871 (Meeks 1956)
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Berlin’de Schlesischer Istasyonu’nun ve Viyana’da Nord-West Istasyonu’nun
tren sundurmalarinda alt ve list bashklari egrisel olan ay bigimli metal makaslar,
Budapeste’de West Istasyonu’nun tren sundurmasinda ise liggen makas kullantmustir
(Meeks 1956).
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Sekil 3.62. Schlesischer Istasyonu, Berlin, Romer, L. Schwartzkopf, 1867-1869
(Meeks 1956)
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Sekil 3.63. Nord-West Istasyonu, Viyana, W. Baumer, 1870-1872 (Meeks 1956)

Sekil 3.64. West Istasyonu, Budapeste, G. Eiffel, 1873-1877 (Mecks 1956)
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Londra’da Victoria Istasyonu’nda gergili kemer kullamlmustir. A¢ikhgm iki
esit pargaya boliindiigii sundurmada gergi ¢ubuklari, kemer kafes kirig ile kavisli alt
bagliklar1 birbirine baglanugtir. Sundurma 19.2 metre (63 feet) yiiksekliginde olmasma
ragmen alt bashga kadar olan 13 metre (43 feet) yiikseklik algilanmaktadir. Gergili
kemerin kullamldig1 diger sundurmalar Glasgow’da Queen Street Istasyonu (1875),
Londra’da Charing Cross Istasyonu (1862-1864) ve Cannon Street Istasyonu’dur (1863~
1866) (Meeks 1956).

i iy

. Victoria Istasyonu, Londra, R. J. Hood, 1859-1866 (Meeks 1956)
1890’ yillarda elektrikli trenlerin kullamimaya baslamasi ile birlikte, kémiirle

¢ahsan motorlardan ¢ikan, tren sundurmasmin striiktiiriine zarar verip korozyona yol

acan duman ve buharlar da ortadan kalkmis, cam ve metalin ¢at1 striiktiiriinde
kullamlmasma devam edilmigtir.

1890°h yillarda Amerika’da genis agikhkli tren sundurmalan inga edilmistir.
New Jersey’de Pénnsylvania Istasyonu’nda yapilmis olan metal sundurmada 77 metre
(252 feet) agiklik gegilmistir. Birkag yil sonra bu genislik Philadelphia’da Reading
Istasyonu’nun sundurmasnda 78 metreye (256 feet), Broad Street Istasyonu’nun
sundurmasinda ise 91.4 metreye (300 feet) ulasmustir (Meeks 1956).
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Sekil 3.66. Pennsylvania Istasyonu, New Jersey, C. C. Schneider, 1888 (Meeks 1956)
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Sekil 3.67. Broad Street Istasyonu, Philadelphia, 1892-1893 (Meeks 1956)

1880°L ve 1890’lr yillarda Avrupa’da da cam ve metal malzeme ile genis
agiklikl tren sundurmasi yapim devam etmistir. Frankfurt Istasyonu’nunda 167.3 metre
(549 feet) genisligindeki tren sundurmasi 55.8 metrelik (183 feet) iic esit pargaya
ayrilmustir. Sundurmanm uzunlugu 55.8 metredir (183 feet). Ana binanm arkasinda
bulunan tren sundurmast 6n cepheden bakidiginda hissedilebilmektedir (Meeks 1956).

7 YY)

Sekil 3.68. Frankfurt Istasyonu G. P.H Eggert 1879-1888 (Meeks 1956)

Dresden Istasyonu’nda 6n cepheden bakildiginda ana binanmn arkasmda
goriilebilen tren sundurmasi doért boliimden olugmustur. Tonozlardan en biiyiigii yarim
daire geklinde tasarlanmis olup 59 metre (193 feet) genisliginde ve 30.5 metre (100 feet)
yiiksekliktedir. Iki yanmda 30.5 metre (100 feet) genisliginde iki tonoz, dogu tarafinda
ise 9 metre (30 feet) genisliginde bir tonoz yer almigtir (Meeks 1956).

Sekil 3.69. Dresden Istasyonu, C. F. Miiller, 1892-1898 (Meeks 1956)
Hamburg Istasyonu’nda sundurmanmn en biiyiik agiklikh olan bdliimii 73 metre
(239 feet) genislikte, 34.7 metre (114 feet) yiiksekliktedir (Meeks 1956).
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Sekil 3.70. Hamburg Istasyonu, H. Remhardt G. Sossenguth, 1903 1906 (Meeks 1956)
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Leipzig Istasyonunda 6n cepheden bakildiginda ana binanin arkasmnda
goriilebilen sundurmada her biri 45 metre (147 feet) genisligindeki 6 adet tonoz 24.4
metre (80 feet) genislikteki transeptlerle (sahin) birlesmistir (Meeks 1956).
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Sekﬂ3 71 Le1p21g Istasyonu W. Lossow, M. H. Kiihne, 1907-1915 (Meeks 1956)

I. Diinya Savasi’'na kadar demiryolu ulagimi tek alternatif oldugu i¢in
demiryolu istasyon binalarinin yapimina biiyitk 6nem verilmistir. Otomobil, otobiis ve
ucaklarin devreye girmesi ile birlikte demiryolu ulasmmu Onemini kaybetmeye
baglamigtir. 1914 yilindan sonra az sayida istasyon binasi yapilmug, mevcut binalarin
kiigiik degisikliklerle kullamlmasi saglanmustir. Tren sundurmalarinda da ekonomik
¢Oziimler aranmaya baslamustir (Meeks 1956). Bu amagla ilk defa 1905 yilinda
kullamlmaya baglayan “Bush” sundurmas1 1914 yilina kadar 12 istasyonda
uygulanmugtir. Daha ekonomik bir ¢dziim olan ve sadece platformlarin {izerini Grten
“butterfly” sundurmasmm kullamlmaya baglamasi ile ortadan kalkan “Bush”
sundurmasinda her birim iki adet ray hattim ve bu hatlarm iki yaninda bulunan
platformlarin yarisim ortecek sekilde tasarlanmugtir. Bu birimlerin yanyana gelmesi ile
tren sundurmasmn g¢at1 ortiisti olugmustur. Lokomotiflerden ¢ikan buhar ve dumanin
atdmasma izin veren ¢ati bosluklar1 sayesinde altta bulunan mekammn havalandirilmasi
saglanmustir (Droege 1969).

Sekil 3.72. Bush Sundurmasi (Droege 1969)

Sekil 3.73. Butterfly Sundurmas: (Meeks 1956)
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Ingiltere’de bulunan Essex Istasyonu’nun tren sundurmasmda da sadece
platformlarn {izerini 6rten sade bir stritktiir kullamlmstir.

Sekil 3.74. Essex Istaéyonu, ’Ldughton, Ingiltere ( Meeks 1956 T

Amerika’da 1890°h yillarda yapilan istasyon binalarindaki genis hollerin
tizerinde tren sundurmalarinda kullamilan cati Ortiileri (genis aciklikhi tonozlar) insa
edilmistir. Aym binalarm tren sundurmalari daha sadedir. St. Louis Union
Istasyonu'nda 22.6 metre (74 feet) yiikseklikte, 183 metre (600 feet) genislikteki tren
sundurmasmn cat: Ortiisii en genisi 43.3 metre (142 feet) olmak iizere bes boliime
ayrilmustir (Meeks 1956).
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Sekil 3.75. St. Louis Union Istasyonu, T. C. Link, E. D. Cameron, 1891-1894 (Meeks
1956)

Avrupa’da 1930’lu yillarda yeni tren sundurmalarmin yapmma devam
edilmesinin nedeni, demiryolu ulagimmin rakipsiz olmas: ve tren sundurmasma verilen
tarihi ve sembolik deger olmustur. Bu dénemde betonarme Kkiriglerle yalin sundurmalar
yapilmistir, Fransa’da bulunan Reims Merkez Istasyonu’nun, Maritime Istasyonu’nun
ve Ingiltere’de bulunan Middlesex Istasyonu’nun sundurmalari bu donemde inga
edilmistir (Meeks 1956).
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Sekil 3 78 Mlddlesex Istasyonu Uxbndge Inglltere C. Holden, 1938 (Meeks 1956)

Giiniimiizdeki rayli sistem ve metro istasyonlarinda peronlarn iizerini &rten
sundurmalarda da cam ve metal kullammmm yaygmdir. Fakat bilgisayarlarin tasarim
desteklemesi ile birlikte daha farkh striiktiirler ingsa edilmektedir. Bu yapilara ornek
olarak Berlin’de bulunan Spandau Istasyonu’nun, Sidney’deki Olimpik Park
Istasyonu’nun ve Washington’daki Dupont Circle Istasyonu’nun gati striiktiirleri
sayilabilmektedir.
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D A L
Sekil 3.79. Spandau istasyonu, Berlin, Von Gerkan ve Marg
(The Architectural Review. 2000. Vol. 252, 1240 (6): 70)

Sekil 3.80. Olimpik Park Istasyonu, Sidney, H. Pty
(The Architectural Review. 1998. Vol. 249, 1219 (9): 65)
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Sekil 3.81. Dupont Circle Istasyonu, Washington, 2000 (Anonim 2002)
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3.1.2. ANADOLU’DA DEMIRYOLU GAR VE iSTASYON BINALARININ MIMARISi

Tarih boyunca Gnemli ticaret yollari, siyasal agidan giiglii olan ftilkelerde
gelisme gostermistir. Bu yollarm en nemlilerinden biri olan ve yiizyilar boyunca
Dogu'nun zenginliklerini Batr’ya tasiyan ipek Yolu'nu denetim altinda tutmak i¢in
pekgok miicadele verilmistir. Tirk Devletleri, uzun yillar boyunca bu yolu ellerinde
bulundurmuglar, giivenligi ve konforu saglamak igin hanlar ve kervansaraylar insa
ettirmiglerdir. Yolcu konaklama {initeleri olan bu binalar o giiniin sartlarinda karayolu
tagimacih@ i¢in Gnemli yer tutmustur.

Diinyada ulagim  teknolojisindeki gelismeler kisa  siirede  Osmanh
Imparatorlugu’'na da yansmmstir. Tagmacilikta dnem kazanan demiryollarinn yapimi
ile birlikte Anadolu’da gar ve istasyon binalarma da ihtiyag duyulmustur. Anadolu kenti
igin gar ve istasyon binalari bir simge olmustur. Kentin en énemli odak noktalarindan
biri olan, istasyonu kente baglayan cadde, Istasyon Caddesi admi almustir. Genellikle
her istasyonun bir meydam vardir. Trenlerin gelis ve gidis saatlerinde yolculart
ugurlayanlarin ve karsilayanlarin toplandigt bu meydan kentin en Snemli 6gesidir.

Batr'da yap1 teknolojisi alamndaki gelismeler mimarlar ve miihendisler
arasinda en genis agiklik gegme ve en yiiksek bina inga etme konularinda rekabet ortami
dogurmugtur. Ekonomik agidan kisith imkanlara sahip olan Osmanli ve Tiirkiye
Cumhuriyeti hiikiimetleri bu gelismelerin diginda kalmistir. Bu yiizden Batr’da inga
edilen istasyon binalar1 ile kiyaslaynca, Anadolu’daki istasyon binalari daha az
sermaye ile yapilmug kiigiik 6lgekli binalardur. Fakat yapildig1 donemin hiikiimetinin ve
iilkeyi etkileyen diger dis giiclerin ideolojik yaklagimlarini gdsteren bir arag olarak
diistiniildiiklerinden tasarimlarina biiyiik 6nem verilmistir.

Anadolu’da demiryolu yapiminda istasyon yerlerinin belirlenmesi 6nem
kazanmugtir. Istasyonlarin ekonomik, politik ve stratejik yonden onemli noktalarda
bulunmasmna Snem verilmis ve aralarindaki uzaklik 20 kilometre olarak belirlenmistir.
(Kahya 1988).

Bu ¢ahgmada, istasyon binast tammi demiryolu hatlar1 {izerinde ara duraklarda
bulunan binalar,, gar binasi tamnmu da demiryolu hatlarmmn baslangic veya bitis
noktalarinda bulunan, yiik ve yolcu akismm yogun oldugu, biiyik olgekte tasarlanan
demiryolu binalarm kapsamaktadir.
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Genelde hatlarm igletmeye acildigi yillarda hizmet veren kiigiik &lgekli
istasyon binalart zamanla artan ihtiyaca cevap veremez duruma gelince yikilmis, yerine
anitsal 6lgekli motiflerin kullamldig: ve girisin vurgulandig1 binalar yapilmugtir.

Bati’da mimarlik alanindaki gelismelerin etkisiyle Anadolu’da ortaya ¢ikan
akimlar hem Osmanh Imparatorlugu, hem de Tiirkiye Cumhuriyeti Donemi’nde kamu
binalarinin tasarmmmi etkilemistir. Gar ve istasyon binalarin tasarminda etkili olan
akimlar Neo-Klasik iislup ile I. Ulusal Mimarlik Akimi olmustur.

18. yiizylda Avrupa iilkelerinde gelisen tarihgilik akim, Osmanlt
Imparatorlugu’nda da Yunan ve Roma uygarliklarma olan ilgiyi arttirmustir. Avrupa’da
Neo-Klasik iislubun yaygmlastigi sirada, Osmanli imparatorlugu’nda 1789 yilinda tahta
¢ikan III. Selim Batililasma hareketlerini baglatmustir. Bati etkilerinin gittikge artmasi
ve kurumlan ile birlikte Osmanli Imparatorlugu’nda yerlesmesi ile birlikte her alanda
oldugu gibi mimarhk alaninda da yabanci uzmanlar gorevlendirilmistir. Bati’da
mimarhk alamindaki  gelismelere paralel olarak yabanci mimarlar, Osmanlt
Imparatorlugu kentlerinde eklektik iislupta anitsal binalar yapmus, bu binalarin cephe
diizenlemelerinde Gotik, Ronesans, Barok ve oryantalist tisluplarin bigimsel motiflerini
birarada kullanmustir. 19. yiizyilda yapilmis olan gar ve istasyon binalarinda eklektik
tislubun etkileri yogun olarak goriilmektedir. Bu binalara ornek olarak, Sirkeci ve
Haydarpasa gar binalari verilebilir ($ekil 3.85, 3.86). Sirkeci Gar Binast'min tasarmu ile
gorevlendirilen Alman kokenli mimar Jachmund Hendese-i Miilkiye’de 1890 yilinda
mimari tasarm dersleri vermeye baglamustir (Biiyiikdemir 1999).

19. yiizyiln sonlarinda Batrda eklektik iislupta tasarimlara karst tepki
gdsterilmis, modern mimarinin Onciisii sayilabilecek tasarimlar yapilmaya baglanmugtir.
Tasarimda, islevsellik n planda tutulmus, bigim kaygisi ikinci plana itilmistir. Fakat bu
donemde Osmanh Imparatorlugu’nda mimaride Neo-Klasik akimin egemenligi
siirmektedir. Ikinci Megrutiyet (1908) sonrasinda Ittihat ve Terakki Firkasi’'nin ve onun
temel diigiiniirlerinden Ziya Gokalp’in Tirk Milliyetgiligi Akimu, felsefe, siyaset,
ekonomi ve kiiltiir alanlarinda oldugu gibi mimaride de etkisini gostermis ve 1910-1927
yillar1 arasinda I. Ulusal Mimarhk Akim etkili olmustur. Bu donemde mimarlarin
amact, unutulan Tirk sanatmi ve mimarlifm, klasik donemde ulastigi degerleriyle
yeniden ortaya gikarmak ve yasatmaktr. Bu donemin en Snemli mimarlar1 arasinda
Vedat Tek, Kemalettin Bey, Arif Hikmet Koyunoglu, Ekrem Hakki Ayverdi, Ahmet




118

Burhanettin Tamci ve Julio Mongeri sayilabilir (Sozen 1984). Kemalettin Bey,
Hendese-i Miilkiye’de Jachmund’un &grencisi olmug, 1891 yilinda okulunu bitirdikten
sonra Jachmund’a asistan olarak atanmugtir. Bu yiizden, Edirne (Karaagag) Gari’nmn
tasarimma Sirkeci Gar’'mn mimari §zelliklerinin etkileri yansimgtir (Sekil 3.84)
(Biiyiikdemir 1999).

I. Ulusal Mimarhk Donemi binalarmin tasarmminda bigim kaygisi 6n planda
olmugtur. Binalarda yeni malzeme ve teknigin kullamldig1 yapisal sistemler igeride
gizlenmis ve dig goriiniis bu sistemle bir biitiinliige ulagmayan kubbe ve kemerlerle
donatilmugtir. Simetrik kiitleler kullamilmasi, belirli akslardaki kiitlelerin yiikseltilip ayr1
gatilarla ifade edilmesi, on cepheye verilen 6nem, simetri aksindaki girisin Osmanl
portikleri seklinde diizenlenmesi bu dénemde tasarlanan binalarin bigimsel 6zellikleri
arasinda yer almaktadir. Binalarin cephelerinde bulunan siislemeler Selguklu ve
Osmanlt kokenlidir. Kemer alinhklarinda kabartma bitki motifleri, rozetler veya ¢ini
panolar bulunmaktadir. Binalarin tasarmunda gevreye uyum, iklimsel 6zellikler ve yeni
malzeme kullanimi g6zard edilmistir.

1927 yiindan sonra Tiirk mimarisi yeniden yabanci mimarlarin etkisi altina
girmistir. Bu donemde yabanci mimarlarm Tiirkiye’ye gelme nedenleri baskent
Ankara’nin Batih bir kent olarak insa edilmesi olmustur. Bati’da yaln ve geometrik
formlarin hakim oldugu uluslararas: iislubun gelismesine paralel olarak Tiirkiye’de de
mimaride eklektik isliip terk edilmeye baglamigtir. Fakat bu donemde hem Bati’da hem
de Tirkiye’de bigimselligi 6n plana g¢ikaran, bina cephe diizenlemelerinde amtsalhga
6nem veren tasarimlarin yapilmasina devam edilmistir (S6zen ve Tapan 1973).

1930-1940 yillann arasinda Bati’da bir yandan uluslararas: iislupta tasarimlar
yapilirken, Almanya ve Italya gibi iilkelerdeki siyasal degisimlerin mimariye yansimasi
ile birlikte Neo-Klasik iisluba doniis yasanmuig, kamu yapilarinda anitsalhifa Gnem
verilmistir. Bu donemde Alman mimarlarm Tirkiye’deki mimarhk okullarinda
gorevlendirilmeleri ile birlikte, Neo-Klasik dslubun etkisi Anadolu’daki kamu
binalarinda da goriilmeye baglamigtir. Ankara’da bu donemde inga edilmis olan
binalardan Sekip Akalin tarafindan tasarlanan Ankara Gar Binasi ($ekil 3.96) ile Bedri
Ugar tarafindan tasarlanan Devlet Demiryollari Genel Midiirliik Binasi amtsal dlgekli
cephe diizenlemeleri ile Neo-Klasik Alman etkisini yansitmaktadir (Sozen 1984,
Aslanoglu 2001).
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Sekil 3.82. Devlet Demiryollari Genel Mudiirliik Binast ceperi (Aslanogl 01)
Asagida ik olarak, tipolojik analiz yontemi uygulanarak incelenen
Anadolu’daki gar ve istasyon binalarmin genel mimari dzellikleri anlatilmigtir. Anlatim
srasnda  binalarn  cografi konumlarma gore swralama yapilmig ve binalar
numaralandirlmistir. Asagidaki harita tizerinde yerleri gosterilen 27 adet binadan T’si
gar, 20’si istasyon binasidir. Anlatim gorsel olarak fotograflarla ve gizimlerle

desteklenmistir.
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Sekil 3.83. Giiniimiizde Ttirkiye Cumbhuriyeti sinirlart igindeki demiryolu agt
(Bu harita Polatl Istasyonu’ndan temin edilmistir.)
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1. Edirne (Karaagac¢) Gar Binasi

Sekil 3.84. Edirne Gar Bmas; (Omer Muécu&éh}arswm%&ﬁgm

1. Ulusal Mimarlik Dénemi binalarindan olan Edirne (Karaagag) Gar Binasi
1909 yilinda Mimar Kemalettin Bey tarafindan tasarlanmus, yapimma 1912-1913
yillarinda baglannug, Balkan Savaslan ve Birinci Diinya Savagi nedeni ile yapimina ara
verilmi, 1930 yilinda isletmeye agilmistir. Ancak, 20. yiizyilhn ikinci yarsinda
demiryolu giizergahinin  degismesi sonucunda islevini yitirmistir. Bugiin Trakya
Universitesi smirlar iginde yer alan bina sosyal amagh olarak kullanilmaktadir.

Dikdortgen plan semasina sahip olan binada simetri aksinda yer alan yiiksek
giris holaniin vurgulandigr anitsal 6lgekli bir giris kapisi ile iki yaninda iizerinde kubbe
bulunan kuleler yer almustir. Girigin iki yaminda iki kath kiitleler bulunmaktadir.
Binanin alt kat: bekleme salonu, iist kati lojman olarak kullamlmigtir. Edirne Gar
Binas’'min yapim teknigi yigmadir. Tastyict duvarlari tugla ve kesme tagtir,

dosemelerinde ise ¢elik putreller kullanilmugtir (Ek 1).

2. Kirklareli istasyon Binast

1912 yilinda demiryolu hattinin igletmeye acilmasi ile birlikte hizmet vermeye
baglayan Kirklareli Istasyon Binasi dikdortgen plan semasina sahip kiigiik bir binadir.
Alt kat1 bekleme salonu, st kat1 lojman olarak kullamlmigtir. Bekleme salonunda simf
ve kadin-erkek ayiriminin izlerine rastlanmaktadir. iki kath binada bir de bodrum kati
bulunmaktadir. Simetri aksinda yer alan girisi vurgulamak tizere, giris kapisi tizerinde
balkon ve dik kirma bir ¢ati kullamlmigtir. Giintimiizde de iglevini siirdiiren binanin gati

sislemelerinde ve bacalarinda Bat: etkisi goriilmektedir (Sobutay 1996) (Ek 2).
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Sekil 3.85. Sirkeci Gar ina51 (22.b8.2002)

1889-1890 yillari arasinda inga edilen Sirkeci Gar Binasi, Alman mimar

Jachmund tarafindan tasarlanmistir. Bina islevini giiniimiizde de surdiirmektedir. Neo-
klasik ve oryantalist @isluplarm etkisini yansitan bina, Istanbul’'un Avrupa yakasinda
inga edilmis, Avrupa demiryolu hattiin son noktasi olarak onem kazanmustir. Bu
yiizden Jachmund’un, Bati’dan Dogu’ya gegiste yolcularda “egzotik Dogu” imgesini
cagnistirmak amaciyla, iki farkl iislubu kaynastirmus oldugu dasinilmektedir (Saner
1998).

Dikdortgen plan semasina sahip simetrik binada, manastir tonozla ortilu dg
kath giris kiitlesinin iki yaminda saat kuleleri bulunmaktadir. Girisi vurgulamak tzere
iki yanindaki kiitleler tek kath olarak tasarlanmistir. Binamn sonlarmda ise iki kath
kiitleler yer almigtir. Basik kemerli giris kapisiin tzerinde yuvarlak pencere
yerlestirilmistir. Hem bigim, hem de boyut agisindan her katta farklilk gosteren
pencerelerde farkli kemer bigimleri kullamlmistir (sogan bicimli sivri kemer, atnalt
kemer, yarim daire kemer). Yapmn alt bolimlerinde tugla-mermer karigimi almagik

duvar teknigi uygulanmustir (Ek 3).
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4. Haydarpasa Gar Binasi

il

Sekil 3.86. Hgy arpasa Gar Binast (http://www.t(:dd.gov.tr/‘hai)r(‘?lttiarpasa,htr'x;)3

Haydarpasa-izmit demiryolu hattinin baglangicinda yer alan istasyon binast
ihtiyact karsilayamaz duruma gelince yerine bugin de islevini siirdirmekte olan gar
binasi yapilmigtir. 1906 yilinda yapimma baglanan bina, 1908 yilinda igletmeye
agilmustir. Binanin tasarimi Alman mimar Otto Ritter ve Helmut Cuno tarafindan
yapilmstir.

Anadolu’daki diger istasyon ve gar binalarindan farkh olarak U-plan semasina
sahip olan binada Ronesans ve Barok uslup motiflerinin birarada kullanildigi Neo-
Klasik bir cephe diizeni bulunmaktadir. Binanin dogu kanadi bati kanadindan daha
uzundur. Simetrik bir diizenin hakim oldugu giiney cephesinde, ¢ati hizasinda yer alan
Barok alinhk iizerinde bir saat ile kiitlenin iki yamnda simetrik kuleler yer almgtir. Bati
etkisi ile yapilmis olan dik ¢ati arduvaz kaplidir. Binada gelik karkas ile birlikte, tagtyict
ve boliicii tugla duvarlar kullanilmustir. Ozel tonozlu mekanlar disinda gelik putrelli
volta doseme bulunmaktadir. Binamin cephesinde zemin ve asma katlarda kolay
iglenebilen 25 cm. kalnhginda Bilecik’in Osmaneli Iigesi'nden ¢ikarilan Lefke tagt
kullanilmistir (Sobutay 1996) (Ek 4).
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5. Kuzltoprak istasyon Binas:

Haydarpasa-izmit demiryolu hatt1 iizerinde yer alan bina Neo-Klasik {islubun
Ozelliklerini yansitmaktadir. Osmanli mimarisinin kemer motifi, Ronesans iislubun
ozelliklerini tagtyan baca motifi ve Bati etkisi ile yapilmig olan dik ¢ati birarada
kullamlmugtir. Dikdortgen plan semasmna sahip binada asimetrik bir kompozisyon
hakimdir. Iki kath binanm zemin kati bekleme salonu, birinci kati lojman olarak
kullamlmugtir. Bu donemde yapilmig olan bazi istasyon binalarmm bekleme
salonlarinda goriilen smif ve kadin-erkek ayirmm bu kiigiik istasyon binasinda da géze
carpmaktadir. Yigma yapim sisteminin kullanildi: binada dosemeler ahgaptir. Girisi
vurgulamak {izere ¢at1 yiikseltilmis, ahsap sagaklarda siislemeler, frontalde yuvarlak
pencere kullamlmustir. Bina, giiniimiizde de islevini siirdiirmektedir (Ek 5).

6. Suadiye Istasyon Binasi

Haydarpasa-Izmit demiryolu hatt1 iizerinde yer alan bina dikdortgen plan
semast ve asimetrik bir kompozisyona sahiptir. Tek katl bina hem bekleme salonu
olarak hem de lojman olarak kullalmistir. [stasyon binasinm yaninda, onunla aym
biiyiikliikte yapilmis olan ahsap sundurma yolcu barinagi olarak hizmet vermistir.
Yigma yapim sistemi kullamlan binada farkh tsluplardan motiflerin birarada yer aldig:
Neo-Klasik bir anlayis hakimdir. Girigi vurgulamak iizere yiikseltilen ¢atida siislemeler

yer almustir. Bina, giiniimiizde de islevini siirdiirmektedir (Ek 6).

7. Maltepe istasyon Binasi

Haydarpasa-izmit demiryolu hatt1 iizerinde yer alan bina dikdortgen plan
semasina sahiptir. [ki kath girisin yanlarinda bulunan tek kath farkli uzunluktaki
kiitleler asimetrik bir kompozisyon olugmasini saglamstir. Girisin {izerinde yer alan dik
catida siislemeler ve ahsap payandalar bulunmaktadir. Tek kath boliimlerin iizeri ise
terastir. Binamn alt katinda bulunan bekleme salonunda sinif ve kadmn-erkek ayirmm
yapilmustir, bu katta bir de ambar yer almustir. Ust kat ise lojman olarak kullanilmustir.

Bat1 etkisi ile tasarlanmig olan dik ¢atisi, Ronesans tislubun &zelliklerini
tasiyan bacasi ve cephede Osmanli mimarisine ait kemerlerin kullamimi ile bina Neo-
Klasik iislubun 6zelliklerini yansitmaktadir. Yigma yapim sisteminin kullanildig: binada
désemeler ahsaptir. Bina, giiniimiizde de islevini siirdiirmektedir (Sobutay 1996) (Ek 7).
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8. Kartal istasyon Binas:

Haydarpasa-Izmit demiryolu hatti tizerinde yer alan bina plan olarak daha kisa
olmasina ragmen, Maltepe Istasyon Binast ile ayni cephe ozelliklerini yansitir. Sinif ve
kadin-erkek ayinmina gore diizenlenmig olan bekleme salonlart alt katta, lojman ise
birinci katta yer almistir. Baca, kemer ve dik cati gibi farkl tsluplarin 6zelliklerini
yansitan motiflerin birarada kullanilmasi ile cephede Neo-Klasik bir diizen hakim

olmustur. Bina, giiniimiizde de islevini siirdiirmektedir (Ek 8).

9. Haydarpasa-izmit Aras istasyon Binasi

Haydarpasa-Izmit hattinda hizmet vermek iizere tasarlanmis olan istasyon
binasinin projesi uygulanmamstir (Sobutay 1996). Fakat aym plan semasinin birtakim
degisikliklerle farkh istasyon binalarinda uygulanmis olmasi nedeni ile tipolojik
siniflandirma galismasina dahil edilmigtir. Dikdortgen plan semasina ve simetrik bir
kompozisyona sahiptir. Girisin vurgulanmasi amaciyla giris kitlesi 6ne gikarilmis, iizeri
ahsap dik bir ¢ati ile ortilmistir. Frontalinde yuvarlak bir pencere kullamlmustir.
Yuvarlak kemerli giris kapisi harig, cephede bulunan diger kapi ve pencerelerin
Uzerinde basik kemerler yer almustir. Giris holiinin iki yaminda yer alan bekleme
salonlarinda simf ve kadmn-erkek aymimi yapilmus, tst kat lojman olarak kullamlmustir.
Yigma yapim sisteminin kullamldigi binada gelik putrelli ahsap déseme ve ahsap asma
tavan bulunmaktadir. Dik c¢ati iizerinde yer alan ahsap sagaklarda siislemeler

kullamlmugtir (Ek 9).

10. Basmane Gar Binasi
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Izmir’de demiryolu hatlarimin hizmete girmesinden sonra tasarlanmugtir,
Dikdortgen planli binada simetri hakimdir. Girisi vurgulamak igin giris holiiniin
bulundugu kiitle iig kath, iizeri dik gatili, iki yaninda bulunan kanatlar ise iki kath olarak
yapilmistir. Dik gati ve frontallerde bulunan yuvarlak pencere motifi Bati etkisini
yansitmaktadir. Cephede pencere ve kapilarin tzerinde yuvarlak kemerler
bulunmaktadir. Giinimiizde de islevini siirdiiren binada alt katta bekleme salonlari, ist

katta ise lojman bulunmaktadir (Ek 10).

11. Alsancak Gar Binasi

-

Sekil 3.89. Alsancak Gar Binast (27.08.2002)

Izmir-Aydin demiryolu hattina hizmet vermis olan bina ginimiizde de islevini
siirdiirmektedir. Farkli kiitlelerin asimetrik kompozisyonundan olusan binada giris
cephesi simetrik olarak diizenlenmis, girig kapisi simetri aksinda yer almustir. Girig
tizerinde yarim daire kemer seklinde pencere bulunmaktadir. Binanmn her cephesinde

farkli pencere diizeni mevcuttur (Ek 11).
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12. Halkapmar istasyonu

Izmir-Kasaba (Turgutlu) hattina hizmet vermis olan tek katl istasyon binast
dikdortgen plan semasmina sahiptir. Simetrik plan anlayismin hakim oldugu binanmn
cephesinde giris kapisi simetri aksmda yer almuig, kapmm iki yamnda bulunan
pencerelerin diizeni birbirinden farkli olarak tasarlanmustir. Ahsap déseme ve ahsap

asma tavanin bulundugu bina tek kathdir (Sobutay 1996) (Ek 12).

13. Bahikesir istasyon Binasi

[§ =

Sek]l 3.90. Balikesir Istasyon Binast (7.08.2002)

Izmir-Kasaba (Turgutlu) hattima hizmet vermis olan istasyon binas1 1911
yilinda tasarlanmigtir (Sobutay 1996). Giiniimiizde de islevini siirdiiren bina dikddrtgen
plan semali ve simetriktir. Uzeri dik ¢at1 ile rtiilmiis giris kiitlesi 6ne gikarilarak giris
vurgulanmak istenmistir. iki kath kiitlenin yanlarindaki tek kath kiitlelerin iizeri teras
catidir. Alt kat bekleme salonu, iist kat lojman olarak kullamlmustir. Yigma yapim
tekniginin kullanildigi binada bekleme salonunun iizerinde ahsap asma tavan
bulunmaktadir. Ahsap sagaklarda siislemeler vardir (Ek 13).

Usak Istasyon Binasi da izmir-Kasaba (Turgutlu) hattina hizmet verdiginden
Balikesir Istasyonu’nda kullanilan tip proje burada da uygulanmugtir.

14. Kiitahya Istasyon Binas

1894 yilinda agilan Kiitahya-Alayunt demiryolu hatti iizerinde yer alan bina
dikdortgen plan semasma sahiptir. Plan ve cephe diizenlemesinde simetrik bir anlayis
hakimdir. Binamn alt katinda bulunan bekleme salonlarinda simif ve kadmn-erkek ayirimi
yapilmug, iist kat ise lojman olarak kullanilnugtir. Yigma yapim sisteminin kullanildig:
binada gelik putrelli ahsap déseme ile ahsap asma tavan bulunmaktadir (Sobutay 1996).
Giiniimiizde de iglevini siirdiiren binada giris vurgulanmamugtir (Ek 14).
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15. Alayunt istasyon Binasi

Kiitahya-Alayunt demiryolu hatti iizerinde yer alan bina dikdortgen plan
semasina sahiptir. Binanin girisi dikdortgenin kisa kenarindan olup vurgulanmamustir.
Tek katli yapida bekleme salonu ve lojman yer almistir. Lojman bolimiinden gati katina
ahsap bir merdivenle ¢ikilmaktadir. Yigma yapim sisteminin kullanildig binada ahsap
doéseme ve ahsap asma tavan bulunmaktadir (Sobutay 1996). Bina, giinimiizde de

islevini stirdiirmektedir (Ek 15).

16. Eskisehir Gar Binasi

Seiel
Aot

Sekil 3.92. Eskigehir Gar Binasi bekleme salonu (04.05.2002)
Haydarpasa-Ankara hatti iizerinde yer alan Eskigehir Gar Binasi'mn projesi
1940’lardan sonra yarisma ile elde edilmis, yapimna 19 Haziran 1953’te baslanmus, 2

Kasim 1955’te hizmete agilmustir (http://www.eskici.freeservers.com).
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Bat’da gelisen Uluslararas: Mimarlik tslubunun ozelliklerini yansitan bu
bina, Anadolu’da yeni ve farkh bir yap malzemesinin kullamlarak yapim sisteminin
cepheye yansitildig1 tek gar binast olmustur. Simetri aksinda yer alan girig holi kare
planli, genis ve yiiksek olup iizeri tonoz seklinde betonarme bir kabuk ile ortilmiigtir.
Giris holiiniin yaninda yer alan iki kath kiitlenin alt katinda simf ve kadmn-erkek ayirimi
esasina gore diizenlenmis bekleme salonlar ile st katinda gar hizmetleri igin ayrimus
ofisler ve lojman yer almigtir. iki kath kitlelerin oninde tek kath bir portik
bulunmaktadir (Ek 16).

17. Polath istasyon Binas:
T —

Sekil 3.93. Polath Istasyonu (04.05.2002)

Haydarpaga-Ankara hatti Gzerinde yer alan istasyon binastnin tasarimi 1940’1
yillarda yapilmustir, bugiin de islevini siirdiirmektedir (Sobutay 1996). Dikdortgen plan
semali binada asimetrik bir kompozisyon hakimdir. Giris kiitlesinin iki yaninda yer alan
bolamlerin cati seviyesi giris kiitlesinin cati seviyesinden daha yiiksektedir. Girig kapist
iizerindeki sagakla girig vurgulanmistir. Zemin katta girig holinin yaninda yer alan
bekleme salonlarinda smif aywrimi  yaprlmigtir. Binamn st kati lojman olarak

duzenlenmistir (Ek 17).
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18. Ankara Gazi istasyon Binas:

T A

Sekil 3.95. Ankara Gazi Istasyon Binasi giris holii (05.05.2002)

Birinci Ulusal Mimarhik Donemi binalarindan olan Ankara Gazi Istasyonu,
1926 yilinda Ahmet Burhanettin Tamci tarafindan tasarlanmigtir. Dikdortgen plan
semali bina simetrik olarak dizenlenmistir. Girigin vurgulanmasi amaciyla giris kapist
anitsal  Olgekte yapilmug, kitlenin yiiksekligi yaninda yer alan kulelerden kisa
tutulmugtur. Kulelerin iki yaninda yer alan kiitleler tek kath olarak tasarlanmugtir. Alt
katta bulunan kare planli genis hol bekleme salonu olarak kullanilmigtir. 1ki yaninda yer
alan kuleler lojman islevi gormustir. Lojman bolimlerine girig kapisi ahgap payandali
sagaklarla tammlanmigtir.  Yigma yapim sisteminin kullanildigi binada dosemeler
betonarme olarak yapilmistir. Giinimiizde istasyon ve peronlar islevini siirdiirmekte ise

de, istasyon binasinin kullanimi degismis, lokanta olarak diizenlenmigtir (Ek 18).
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19. Ankara Gar Binasi

Sekil 3.97. Ankara Gar Binast bekleme salonu (05.05.2002)
1892 yilinda isletmeye agilan Haydarpasa-Ankara hatti tizerinde hizmet vermis
olan istasyon binasinin yerine, 1935-1937 yillan arasinda Sekip Akalin tarafindan
tasarlanan ve bugiin de iglevini siirdirmekte olan gar binasi yapilmistir. Binanin
mimarisine Yeni Alman Milliyetgiliginin etkileri yansimistir (Aslanoglu 2001).
Kuzeybati-giineydogu yoniinde uzanan yatay kiitle simetrik ve dikdortgen plan
semalidir. Ug kat yiiksekliginde yapilmis olan giris holiiniin oniinde amitsal bir portik
yer almigtir. Girisi vurgulamak igin kullanilan amtsal olgekli kolonlar, o dénemde
devletcilik ilkesinin mimariye yansimast olarak dusiiniilebilir. Giris kiitlesinin iki
yaninda yarim daire planlt merdiven kuleleri, yanlarinda da yiiksekligi kademeli olarak
azalan kitleler yer almigtir. Betonarme yapim sisteminin kullamldigi binada giris
kiitlesinin iistinde gelik makaslar bulunmaktadir. Binamin cephesi Ankara tast ile

kaplanmustir (Ek 19).
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20. Kayseri Istasyon Binas

L

Sekil 3.98. Kayseri Istasyon Binasi (Hilmi Duman‘ arsivinden)_m

Kayseri hatt1 tizerinde bulunan istasyon binast 1933 yilinda insa edilmistir. 1.
Ulusal Mimarlik Dénemi’nin etkilerinin goriildiigii binada dikdértgen plan semasi ve
simetri hakimdir. Giris kapis iizerinde bulunan sagak, biiyiik kemer ve dik ¢at1 giris
kiitlesini vurgulamak amaciyla tasarlanmug, fakat uygulamada sagak kaldirilmugtir. Tki
katl yapmin zemin katinda siuf ve kadin-erkek aymmma gore diizenlenmis bekleme
salonlar1 ile birinci katinda lojman yer almigtir. Yigma yapim sisteminin kullanildig:

bina, giiniimiizde de islevini siirdiirmektedir (Sobutay 1996) (Ek 20).

21. Nigde istasyon Binasi

Nigde Istasyon Binasi’nin hizmet verdigi hattn agihs yih olan 1933’ten sonra
insa edilmigtir. Binada dikdértgen plan semas.l ve asimetrik kiitle kompozisyonu
goriilmektedir. Alt katinda bekleme salonunun, iist katinda lojmanin bulundugu iki kath
kiitlenin yaminda tek katl kiitleler yer almustir. Giris kiitlesi &ne gikarilarak
vurgulanmaya galgilmis, asimetrik yerlesmis olan giris kapismin izeri sagakla
tammlannustir. Basik kemerli ahsap ambar kapisi haricindeki alt kat kap1 ve pencereleri
iizerinde yarim daire kemerler bulunmaktadir. Yigma yapim sistemi kullanilmistir. Bina
giiniimiizde de islevini siirdiirmektedir (Ek 21).

Golbast ve Yolgati istasyon binalarmda da aym tip proje birtakim
degisikliklerle uygulanmugtir.




132

22. Konya istasyon Binasi

Eskisehir-Konya hattinda hizmet vermis olan bina, dikdértgen plan semasina
sahiptir. Simetrik olarak diizenlenmis binamn simetri aksinda bulunan giris kiitlesi ve
yanndaki kiitleler iki kathdir. Uzerindeki dik ¢ati ve frontalindeki yuvarlak pencere
motifi ile vurgulanmis olan giris kiitlesi Bati etkisi ile tasarlanmustir. Zemin katta
bulunan yarmm daire kemerler Osmanh mimarisinin etkisini yansitmaktadir. Zemin katta
sinif ve kadm-erkek aymrmmna gore diizenlenmis olan bekleme salonlari ile iist katta
lojman yer almugtir.

Yigma yapim sisteminin uygulandigi binada gelik putrelli ahsap doseme ve
ahsap asma tavan kullanilmustir (Sobutay 1996). Bugiin farkh bir istasyon binasi bu
hatta hizmet verdiginden, bu bina giiniimiizde gar hizmetleri i¢in kullamlmaktadir (Ek
22).

23. Yenice Istasyon Binasi

1912 yilinda isletmeye agilan Bagdat Hatti igin tasarlanmis olan istasyon
binasidir. Dikdértgen plan semali, simetrik binada girigin bulundugu cephe revakla ve
biiyitk kemerli kapilarla vurgulanmugtir. Bina Osmanh ve Arap mimarisinden motifler
tagir. Binamin alt katinda smuif ve kadin-erkek aywrimina gore diizenlenmis bekleme
salonlan ile iist katinda lojman yer almigtir. Ahsap sagakli gatida siislemeler ve ahsap
payandalar bulunmaktadir. Yigma yapim sistemi kullanilmugtur. Bina, giiniimiizde de
islevini siirdiirmektedir (Sobutay 1996) (Ek 23).

Ceyhan ve Iskenderun istasyon binalarnda da ayni tip proje uygulanmugtir

24. Adana istasyon Binasi

Hattin isletmeye agildizi 1886 yiinda hizmet vermis olan kiigiik istasyon
binas: yikilmis, yerine yapilan istasyon binasi 1938 yilinda tasarlanmugtir. Dikdortgen
plan semali, simetrik yapt Osmanh ve Arap mimarisinin ozelliklerini yansitmaktadir.
Giris kiitlesi, yanlarda yer alan kiitlelerden daha kisa tutulmus, giris dne ¢ikarilarak
kemer ve revaklarla vurgulanmstir. Giris holii iki kat olarak yapilmig, yanlarinda da
bekleme salonlari yer almustir. Ug kath kiitleler ise lojman olarak kullanilmustir. Ahsap
sagakll yapida siislemeler ve ahsap payandalar bulunmaktadir. Yigma yapim sistemi
kullantmgtir. Bina, giiniimiizde de islevini siirdiirmektedir (Sobutay 1996) (Ek 24)
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25. Toprakkale Istasyon Binas:

1912 yilinda isletmeye agilan Bagdat Hatti igin aym yil tasarlanmuig olan
istasyon binasidir. Ortak mimari 6zelliklere sahip olan Yenice, Ceyhan ve Iskenderun
istasyon binalani daha sonra insa edilmistir. Giris ahsap payandal sagakla
vurgulanmigtir. Binanm alt katinda smif ve kadmn-erkek ayirmma gore diizenlenmis
bekleme salonlari ile st katinda lojman yer almistir. Yigma yapim sisteminin

kullanildig) binada Osmanli ve Arap mimarisinden etkiler goriilmektedir (Ek 25).

26. Amasya istasyon Binas1

1927 yilinda agilan Samsun-Sivas hattina hizmet vermis olan binada 1. Ulusal
Mimarlik Dénemi’nin etkileri goriilmektedir. Dikdortgen plan semali binanin simetri
aksmda bulunan giris kiitlesi one ¢ikarilmis, yanindaki kiitlelerden yitksek tutularak
iizerindeki kirma cati ile vurgulanmistir. Binamn zemin katinda smif ve kadin-erkek
ayrimina gore diizenlenmis bekleme salonlart ile list katinda lojman yer almustir. Ust
kat pencerelerinde kullamlan kemerler Osmanh mimarisinin etkisini yansitmaktadir.

Yigma yapim sistemi kullaniimustir (Ek 26).

27. Malatya istasyon Binasi

e s = rCE

Sekil 3.99. Malatya Istasyon Binast (Sobutay 1996)
1930’Iu yillarda insa edilen dikddrtgen plan semali binada simetri aksinda yer

alan giris yikseltilerek vurgulanmistir. Binada modernizmin etkisi ile diiz cati ve
geometrik cephe kompozisyonu kullamilmugtir. Alt katta bekleme salonu, iist katta
lojman yer almistr. Cephede dikddrtgen pencere ve kapilar bulunmaktadir. Yigma
yapim sisteminin kullamildigi binada désemeler gelik putrellidir. Bina, giiniimiizde de
islevini siirdiirmektedir (Ek 27).

Sivas, Diyarbakir ve Manisa istasyon binalarinda da aym tip proje
uygulanmugtir.
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Tren Sundurmalari

Anadolu’daki istasyon binalarmin tren sundurmalari diinyadaki gibi hizl bir
gelisim gostermemis, en ileri teknolojinin kullanilmasi agisindan tasanmeilar arasinda
bir rekabet ortami dogurmamugtir. Bu nedenle peronlarin tizerini orten ¢elik makas ve
kolonlarin  kullamldigi sade tasarimlar yapilnustir. istasyon binalar1 ile tren

sundurmalariin  farkli zamanlarda inga edilmesi iki yapt arasinda uyumsuzluk

dogmasina yol agmustir.
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Lojman Binalan
Boziiyiik-Ankara arasinda lojman olarak tasarlanmis, bugiin de aym islevi

yerine getiren iki kath tescilli yapilar bulunmaktadir. 1. Ulusal Mimarlik Dénemi’nin

izlerini bu binalarda gérmek mamkiindiir.

Sekil 3.104. Polath Istasyonu lojman binasi (04.05.2002)

Polath istasyonu’nun bulundugu alanda lojman olarak tasarlanmis iki kath

bina giiniimiizde de bu amaca hizmet etmektedir.
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3.1.3. BURSA —- MUDANYA HATTI UZERINDEKI GAR VE ISTASYON
BINALARININ MIMARIiSi

Bursa-Mudanya demiryolu hatti iizerinde yedi adet durak bulunmaktadir.
Bunlar sirastyla Demirtas (Bursa), Muradiye (Merinos), Cekirge (Hiidavendigar veya
Acemler), Besevler, Koru, Yoriikali istasyonlar ile Mudanya Garr’dir.

1862 Suphi Bey haritasmdan farkli olarak, 1910 ve 1921 yih Bursa
haritalarinda demiryolu hatti ile bu hat iizerindeki Demirtas, Muradiye ve Cekirge
istasyonlar1 goriilmektedir. Demiryolu hattt 1881 yiinda agilan Bursa-Mudanya
karayoluna paralel olarak uzanmaktadur. 1910 yih haritasinda kuzey-giiney ve dogu-bati
yonlerinde yeni ulagim akslarmn agildig1 goze carpmaktadir. Kuzey-gliney yoniindeki
yollar kenti Bursa-Mudanya demiryolu ve Bursa-Mudanya karayoluna baglamay1
hedeflemistir. Cilimboz Deresi civarmdaki fabrikalarda iiretilen ipek ipligi Muradiye
Istasyonu’na Stadyum Caddesi {izerinden, Gokdere civarindaki ipek ipligi Demirtas
Istasyonu’na Gemlik Caddesi tizerinden tagmmus, oradan da demiryolu ile Mudanya
Limant’na ulastirilmistir. Demiryolunun isletmeye agilmasindan sonra Gemlik Yolu ile
Bursa-Mudanya karayolu genisletilmis, Stadyum Caddesi agilmugtir.
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Karayolu
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Sekil 3.105. 1910 yih Bursa kent haritasinda demiryolu istasyonlarinin konumu
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1921 Yiul HARITAS

1921 yili haritast

Sekil 3.106. 1921 yih Bursa kent haritasmda demiryolu istasyonlarinin konumu
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‘;"fir‘ 1958 tarihli Bursa 1li haritasmda
3 i Bursa-Mudanya demiryolu hatti
{izerindeki  istasyon yerleri
© belirtilmigti. Bu hat tzerinde
._ kuzeyde Mudanya Gar’indan
baglayarak sirastyla Y oriikali,
| Koru, Begevler,  Cekirge,
Muradiye (Merinos) ve
" Demirtag  lstasyonlann  yer
almaktadir. Bu haritada
demiryolu hatt1 “raylarn
- sokiilmiis demiryolu” olarak

Koru lstasyonu belirtilmigtir. ~ Ayrica haritada

(2 no’lu bina)

At Bursa-Mudanya karayolu da

Gekirge Istasyonu

g — e

"'T Muradiye Istasyonu

Yy kil

Sekil 3.107. 1958 tarihli Bursa Ili haritasinda Bursa-Mudanya demiryolu hatti
iizerinde yer alan istasyon binalar1 (Koy Hizmetleri Miidiirliigii haritast)

Demirtas istasyonu

Demirtas duraginda eski istasyon Dbinalarinmn bulundugu alan, bugiin
Osmangazi Ilgesi'nde, Ankara Yolu iizerinde bulunan Yenihal’in smirlan igerisindedir.
Bu alanda 6nceden buharlt trenlerin su ve komiir ihtiyacm karsilayabilecekleri su ve
kémiir depolari, makine deposu, 10 yataklt bir personel yatakhanesi ile bekleme binasi
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yer almigtir. Yaz giinleri bu istasyondan giinde 20-25 vagon sebze ve meyve ihrag
edilmistir (Kansu 1940).

Sekil 3.108. Demirtag 1stasyonu’nn bulundugu alanin bugiinkii durumu

Muradiye (Merinos) istasyonu

Muradiye (Merinos) Istasyonu, Osmangazi Tlgesi, Soganh Mahallesi sinirlart
icinde bulunmaktadir. Bu istasyonda dikddrtgen plan semal, yaklagik 20.68 x 8.37
metrekarelik alana sahip bir istasyon binasi yer almustir. Ozgiin durumunu korudugu
anlagilan bina 1995 yilinda tescil edilmistir. Restorasyon projesi onaylanmis olan
binanin giiniimiizde miize olarak kullamlmasmna karar verilmistir (Ek 32).

> G,

1’nin bugiinkii durumu

Sekil 3.109. Muradiye (Merinos) Istasyon Binas
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Cekirge istasyonu

Cekirge Istasyonu, bugiin Osmangazi flgesi smurlar iginde yer almaktadir. Bu
istasyonda bulunan bina ise yaklagik 8.50 x 8.30 metrekarelik bir alana sahiptir. Bu bina
hem bekleme amagh, hem de lojman olarak kullanimigtir. Tescilli olan binanmn
giiniimiizde kafe olarak restore edilmesi planlanmaktadir (Ek 31).

§ b

w

Sekil 3.110. Ceg stason Binl’mn bugiin drumu
Besevler istasyonu

Besevler Istasyonu’nun bulundugu alan bugiin Nilifer Ilgesi, Besevler
Mahallesi smirlant iginde yer almaktadr. imar planinda park alanm olarak ayrilmustir.
Besevler Duragr’ndaki tek kath istasyon binast, Bursa-Mudanya demiryolu hatti
iizerinde yapilmus olan ilk demiryolu yapisidir. Demiryolu hattimn yapimmda santiye
binasi olarak hizmet vermis, hattmn isletmeye agiimasmdan sonra halkin istegi iizerine
bu alana durak eklenince istasyon binast ve lojman olarak kullaniimaya baslamustir.
Bugiin konut olarak kullamlan bina, Ozgiin mimarisini kaybettigi igin tescil

edilmemistir.

Sekil 3.111. Begevler istasyonu’nun bulundugu alan
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Bu alanin yaninda Yildirim Caddesi iizerinde bulunan kdpriintin hemen altmda

——

demiryolu giizergahinda yer alan eski bir tas kopriiniin varhig1 saptanmistir.

".m i

Sekil 3.112. Begevler Istasyonu’nun yaninda bulunan tag kopri
Koru istasyonu

Koru lIstasyonu, Gegit Mahallesi’nde bir iftligin smirlarn  iginde  yer
almaktadir. Bu alanda yaklagik 12.80 x 8.34 metrekarelik bir bekleme binasi, yaklasik
12.89 x 4.47 metrekarelik bir lojman ile bir su deposu bulunmaktadir (Ek 29, 30).

g | e

Sekil 3.115. Koru istasyonu su deposu
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Yaoriikali istasyonu

Bugiin Mudanya Ilgesi swurlart iginde yer alan Yoriikali [stasyonu’nda
bulunan bina yikilmis haldedir. Sadece duvarlari ayakta kalmig olan tek katlt binanin
yigma yapim sistemi ile inga edildigi ve pencere kenarlarmda tag kaplama bulundugu

go6ze carpmaktadir.

Sekil 3.117. Yikilnis halde olan Yériikali Istasyon Binast’nin duvarlari

Bursa-Mudanya demiryolu hatti {izerinde bulunan istasyon binalarmn ortak

ozellikleri yigma duvar ve besik cati sistemlerinin kullaniimast, tek kath olmalari,
kemerli pencere ve kapi kenarlarmmn tugla ile, tabanlarinin pismis topraktan seramik ile,

tavanlarinmn ise ahsap malzeme ile kaplanmasidir.
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Mudanya Gar Binas

Bu hat iizerinde en gok 6nem verilerek tasarlanmis olan yapt Mudanya Gar
Binasr’dir. 1849 yilinda Fransizlar tarafindan Giimriik Binasi olarak inga edilmis olan
bina, Bursa-Mudanya demiryolu hattmn agilmastyla hem giimriik hem de istasyon
binasi olarak hizmet vermistir. Bursa-Mudanya demiryolu hatt1 1953 yilinda isletmeden
kaldirilinca bina sadece giimritk amagh olarak kullanilmustir.

Dikdértgen plan semali bina, yaklasik 13.60 metre genislige, 129.45 metre
uzunluga sahiptir. Yapiya simetrik ve farkl kat yiiksekliklerinin olusturdugu kademeli
bir kiitle diizeni hakimdir. En yiiksek olan orta aks ii¢ kathdir (Ek 28).

Zemin katta 6n ve arka cepheyi, demiryolu ve denizi birbirine baglayan yar
agik gecit, bina otel olarak kullanilmaya baslaymnca kapatilmstir. 7 metre genisliginde
ve 6 metre yiisekligindeki bu gegit binanmn simetri aksinda yer almistir. Bu gegide
yanlarda bulunan mekanlar ile ara kat pencereleri agilmaktadir. Orta kiitlede gegidin
{istiinde istasyonun yonetim birimleri yer almustir. Cephede orta kiitlenin iizerinde tiggen
bir alinlik bulunmaktadir. Ust kat ile ara kat, @ist kat ile gati arasinda ve tiggen almhgm
cevresinde silmeler vardir. Ug katin pencereleri de farkli bigim ve boyutlardadir. Zemin
katta basik kemerli diisey dikdértgen, ara katta ise kare pencereler kullaninugtir. Ust kat
pencereleri iki tiptir. Orta aksta bulunan pencereler yarim daire kemerli, yan akstakiler
ise diisey dikddrtgen bigimlidir.

Orta aksin yanindaki kiitleler tek mekanh biiyiik birimlerden olugmaktadir.
Bu mekanlarin yikk deposu olarak kullamldigi diistiniilmektedir. Cephelerinde
dikdortgen, basik kemerli pencereler yer almaktadir. Pencere kenarlari tugla kaplamadir.
Bu kiitlelerin yaninda yer alan birimlerin kat yiikseklikleri daha diigiiktiir. Bu birimlerin
yolculara yonelik oldugu, bilet gisesi, bekleme salonu, gorevli odasi gibi islevlere cevap
verebilecek mekan diizenine sahip oldugu diisiiniilmektedir.

Simetrik kiitlenin bir ucunda iki kath bagimsiz bir bina bulunmaktadir. Bu
binanin zemin katinda dogrudan disartya agilan mekanlar, iist katinda ise bir koridorun
iki yaninda siralanan odalar yer almaktadir. Alt katta basik kemerli, tugla soveli kapilar,
{ist katta ise herbiri bir odaya ait ikiz pencereler mevcuttur.

Mudanya Gar Binasi, 1989 yilinda restore edilmis, otel islevi kazandmilarak
yeniden kullanima agilmugtur. Simetri aksinda bulunan ii¢ kath kiitlenin alt kat1 lobi ve

resepsiyon, iist katlarni ise yatak odalan olarak diizenlenmistir. Orta aksin yanlarinda
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bulunan uzun kiitlelerde restaurant ve diigiin salonu yer almaktadir. Bu kiitlelerin iki

yaninda bulunan tek kath kiitlelerde ise mutfak ve kafeterya bulunmaktadir. En sonda

bulunan iki kath bagimsiz binanmn alt katinda teknik servis bolimi, iist katinda ise yatak

odalari vardir (Alper 1994).

Sekil 3.118. Mudanya Gar Binasi’nin (Montania Otel) denizden goriiniigii
(Montania Otel arsivinden)

i
{ITT
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g @

Sekil 3.119. Mudanya Gar Binasi’nin (Montania Otel) caddeden goriniigii (06.04.2003)

Sekil 3.120. Mudanya Gar Binas’mn (Montania Otel) caddeden goriiniigii (06.04.2003)




145

Sekil 3.122. Sultan Mehmet Rsat’m gezi sirasinda Mﬁya Gar Binasi
(Montania Otel arsivinden)
Mudanya Gar Binast'ndan biraz ileride ise yakin bir zamana kadar Pratik Kiz
Sanat Okulu olarak kullamlan isletme binast bulunmaktadir. Bu binanin tst kati
miidiiriyet lojmany, alt kati da direktorlitk biirosu olarak kullamlmustir. Binanin bodrum
katinda dort oda ve bir hol, zemin katinda ii¢ oda ve bir mutfak ile birinci katinda dort
oda ve bir mutfak bulunmaktadir.

Sekil 3.123. Mudanya Gart igletme binast (06.04.2003)
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3.1.4. ANADOLU’DAKI VE BURSA’DAKI GAR VE iSTASYON BINALARININ
ORTAK MIMARI OZELLIKLERININ DEGERLENDIRILMESI

Anadolu’daki gar ve istasyon binalarinin ortak mimari 6zelliklerinin
degerlendirmesinin yapilacagi bu bolimde planlama o6zellikleri, yapim o6zellikleri ve
cephe ozellikleri olarak ii¢ alt baslk bulunmaktadir.

Planlama Ozellikleri

Anadolu’daki gar ve istasyon binalarmin plan semalar: genelde dikddrtgen ve
simetriktir, ana giris simetri aksinda yer almaktadir. Binalarin kiitlesel ¢oziimlerinde
Batt etkisi hakimdir. Anadolu’daki istasyon binalar1 genellikle iki kathidwr. Alt kat
bekleme salonu, {ist kat lojman olarak kullanidmistir. Genellikle bekleme salonlarmda
smif ve kadin-erkek aymrim bulunmaktadir. Ana binamin yamnda ambarlar yer almigtir.
Biiyiik istasyon binalarinda lojman ana binadan ayri olarak insa edilmistir. Ana bina
daha ¢ok bekleme salonu niteliginde tasarlanmugtir (Ek 33).

Cephe Ozellikleri

Anadolw’daki gar ve istasyon binalarinda ana girise biiylik dnem verilmigtir.
Bazi binalarda, ana girig ta¢ kapi olarak tasarlanmig, bazilarinda ise Oniine revak
yapilarak 6nemi vurgulannmustir, Bina cepheleri 6zenle tasarlanmugtir. Her katta farkh
pencere bigimleri mevcuttur. Pencerelerde ve kapilarda kemer kullanimi yaygindir.
Binalar genellikle subasman seviyesine kadar kesme tas kaplanmustir. Pencere ve kapi
kenarlarmda da tas kaplama goriilmektedir. 1. Ulusal Mimarlik Dénemi ve Neo-Klasik
cephe Ozelliklerinin yogun olarak gériildiigii gar ve istasyon binalarinin cephelerinde
Selguklu ve Osmanh Ddnemi mimarisinin bigimsel §zellikleri yer almistir. Bu dénemin
binalannda ¢evreye uyum ve iklimsel 6zellikler gdzard: edildiginden, binalarda dik gati
kullammu Bati etkisi ile olmustur. Cephelerde ahsap payandah sagak ve sagak alt1
kaplamasinda siislemeler yaygindir.

Yapim Ozellikleri

Genellikle tag veya tugla tagiyicilt duvar yapim sistemi uygulanmugtir. Duvar
kahnlklan 50-60 cm.’dir. Isitma sistemi duvar igerisinden gegerek bacaya baglanmugtir.
Celik putrelli ahsap doseme ve ahsap asma tavan kullammu yaygmndir. Betonarme
dégeme daha az kullamlmstir.
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3.2. TIPOLOJIK ANALiZ YONTEMI iLE ANADOLU’DAKI VE BURSA’DAKI
GAR VE iSTASYON BINALARININ MiMARI OZELLIKLERININ
INCELENMESI

Bu ¢ahsmada kullanilan tipolojik analiz yonteminin amaci, 19. yiizyiln ikinci
yarisindan 20. yiizylhn ikinci yansmna kadar olan yiiz yilhk dénemde Anadolu topraklan
lizerinde yapilmig olan istasyon binalariin genel olarak hangi 6zellikleri tasidigim
saptamaktir. Anadolu’da demiryolu hatlarmn yapiminda Bati etkisinin yogun oldugu
diisiiniiliirse, bu etkinin gar ve istasyon binalarimin mimarisi iizerindeki yansimasmin
kagmimaz oldugu anlagilacaktrr. Ozellikle gar binalarmm tasarmmda yabanci
mimarlarn  gérev almasi ve bu binalarin Avrupa ile Asya’yr birbirine baglayan
sembolik bir anlam tasimasi, bu binalar arasimdan Anadolu’ya 6zgii bir tipoloji
¢ikarilmasm engellemektedir. Fakat istasyon binalarmin gerek Anadolu’nun her
yerinde bulunmasi, gerekse gar binalarina oranla daha kiigiik lgekli binalar olmasi, Bati
etkisinden uzak bir tasarim yapilmasim miimkiin kilmustir.

Bu caliyjmada Anadolu’dan 7 adet gar binasi ile 20 adet istasyon binast,
Bursa’dan ise 1 adet gar binasi ile 4 adet istasyon binasi segilerek bu binalarin plan
semalar1 ve cephe bigimlenigleri tipolojik analiz yontemi ile incelenmistir. Inceleme
sonucunda, kente giris kapisi olarak nitelendirilen bu binalarin giris cephelerine biiyiik
Onem verildigi, cephe bigimleniginde girig kiitlesinin ya 6ne ¢ikariarak, ya da geride
tutularak vurgulandig: goriilmigtiir. Catt kotunda da 6ne ¢ikarilan girig kiitlesinin iizeri
kirma gatiyla ortiilmiis, baza Srneklerde de giris kapisi {izeri sagakla vurgulanmgtir.

Tipolojik analiz yontemi, gar ve istasyon binalarma ayri ayri uygulanmugtir.
Inceleme sonucunda iki farkh tipte gar binasi, bes farkhi tipte istasyon binasi oldugu
saptanmustir. Anadolu’daki gar ve istasyon binalarinin ortak mimari 6zelliklerinin
incelenmesinden sonra, yapim yillarina gore de bir siralama yapimus, bdylece binalarin
hangi mimari 6zelliklerinin bir bagka binanin tasarmmnda etkili oldugu saptanmustir.
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3.2.1. ANADOLU’DAKIi GAR BINALARININ TiPOLOJIK SINIFLANDIRMASI

Cizelge 3.1. Girisi Simetri Aksinda Yer Alan Gar Binalan
Yatay Etkinin Baskin Oldugu

Dikdértgen Plan Semal
Edirne (Karaagac) (No: 1)
Sirkeci (No: 3)
Eskisehir (No: 16)
Ankara (No: 19)
Basmane (No: 10)
Mudanya (No: 28)

Farkh Plan Tipinde Olan

Haydarpasa (No: 4)
Alsancak (No: 11)

Anadolu’daki gar binalari, istasyon binalarindan farkli olarak anitsal Slgekte
insa edilmistir. Incelenen 8 adet gar binasin cephe diizenlemesinde simetri hakimdir.
Bu binalarin girisi simetri aksinda yer almaktadir. Fakat binalarin bir kismunda plan
diizenlemesi simetrik degildir. Binalarm %75’inde yatay etkinin baskin oldugu
dikdortgen plan semasma, %25’ inde ise farkh plan tipine rastlanmugtir. Dikdortgen plan
semall gar binalarnm ortak Ozellikleri girig kiitlesinin yliksek olmasi, yan bloklarn
kademeli olarak algalmasidir. Bu smifta yer alan Edirne (Karaagag), Sirkeci, Ankara gar
binalarinda kuleli cephe kompozisyonu bulunmaktadir. Edirne (Karaagag), Sirkeci,
Ankara ve Eskigehir gar binalarinn ise plan semalar: birbirine benzemektedir. Ankara
ve Mudanya gar binalarmin plan ve cephe diizenlemelerinde ana binaya tek bir taraftan
eklenen kiitleler bulunmasma ragmen bu binalar simetrik olarak kabul edilmistir. U-plan
semasma sahip olan Haydarpaga Gar Binasr’nda da kuleli cephe kompozisyonu
bulunmaktadir.

Incelenen gar binalarmm yapim yillan gozoniine ahnarak bir siralama
yapilmistir, Mudanya Gar Binasi 1849 yihnda insa edilmis, onu 1856 yilinda izmir-
Aydin hattinin igletmeye agimasindan sonra Alsancak ve Basmane gar binalarinin
yapmm izlemigtir. 1880-1900 yillari arasinda Sirkeci Gar Binasi ile 1900-1910 yillan
arasinda Haydarpasa ve Edirne (Karaagag) gar binalan inga edilmigtir. Bunlar1 1930’Iu
yilarda Ankara Gar Binasi ile 1950°li yillarda Eskigehir Gar Binasr’min yapimu takip
etmistir. Mudanya, Alsancak ve Basmane gar binalarinin mimari 6zelliklerinin daha

sonra yapuan gar binalari lizerinde etkisi agik olarak goriilmemistir. Kuleli cephe
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kompozisyonun ilk olarak Sirkeci Gar Binasi’'nda kullanilmasi nedeni ile, Edirne
(Karaagag¢) Gar Binas’’nin tasarimim etkiledigi anlagilmaktadir. Ankara Gar Binasi’nda
yer alan kuleler ise daha farkli yorumlanmugtir. Sirkeci Gar Binasi’min plan semasmin
da, Edirne (Karaagag), Ankara ve Eskigehir gar binalarmin plan gemalarimi etkiledigi
diigiiniilmektedir. Asagida bu smifta yer alan gar binalarinm plan ve cephelerinin
¢izimleri sunulmugtur.

EDIRNE (KARAAGAC) GAR BINASI (No: 1)

! 8042 !
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+0.00
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OLCEK:1/1000

Sekil 3.124. Anadolu’da Girigi Simetri Aksinda Yer Alan, Yatay Etkinin Baskin Oldugu
Dikdortgen Plan Semah Gar Binalarmin Plan ve Cephe Hareketleri
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SIRKECI GAR BINASI (No: 3)
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ESKISEHIR GAR BINASI (No: 16)
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Sekil 3.124. (Devam) Anadolu’da Girisi Simetri Aksmnda Yer Alan, Yatay Etkinin Baskm
Oldugu, Dikdértgen Plan Semah Gar Binalarimn Plan ve Cephe Hareketleri
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ANKARA GAR BINASI (No: 19)
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Sekil 3.124. (Devam) Anadolu’da Girisi Simetri Aksmda Yer Alan, Yatay Etkinin Baskin
Oldugu, Dikdértgen Plan Semali Gar Binalarmin Plan ve Cephe Hareketleri
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BASMANE GAR BINASI (No: 10)
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MUDANYA GAR BINASI (No: 28)
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Sekil 3.124. (Devam) Anadolu’da Girisi Simetri Aksinda Yer Alan, Yatay Etkinin Baskin
Oldugu, Dikdortgen Plan Semah Gar Binalarmnm Plan ve Cephe Hareketleri
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HAYDARPASA GAR BINASI (No: 4)
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Sekil 3.125. Anadolu’da Girisi Simetri Aksinda Yer Alan, Farkli Plan Tipindeki
Gar Binalarinmm Plan ve Cephe Hareketleri
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ALSANCAK GAR BINASI (No: 11)
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Sekil 3.125. (Devam) Anadolu’da Girisi Simetri Aksinda Yer Alan, Farkh Plan Tipindeki
Tipindeki Gar Binalarinm Plan ve Cephe Hareketleri
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3.2.2. ANADOLU’DAKI iISTASYON BINALARININ TiPOLOJIK
SINIFLANDIRMASI

Incelenen 24 adet istasyon binasinmn tamaminda plan semasi dikddrtgendir.
Tipolojik smiflandrma ydnteminde istasyon binalarimn simetri aksina gére konumu ile
cephe bigimlenisindeki hareketleri 5nem kazanmustir.

Incelenen istasyon binalarmin %62.5’inde giris simetri aksinda yer almgtr.

Cizelge 3.2. Girisi Simetri Aksmda Yer Alan Istasyon Binalart
Cephe Bigimlenisinde Hareket Olan

- Cephe Bigimleniginde
Girisi One Cikan o
Girisi Geride Olan Hareket Olmayan
Kirma Catili
Kirklareli (No: 2)

Yenice (No: 23)
Toprakkale (No: 25)
Kiitahya (No: 14)

Balikesir (No: 13)
Haydarpaga-Izmit arasi Ankara Gazi (No: 18)

0:9) Adana (No: 24
% P ) Halkapmar (No: 12)
Kayseri (No: 20) Malatya (No: 27)
Koru (1) (No: 29)
Konya (No: 22)
Koru (2) (No: 30)
Amasya (No: 26)

Girigi simetri aksinda yer alan istasyon binalarmin %60’mm cephe
bicimlenisinde hareket vardwr. Cephe bigimlenisinde hareket olan istasyon binalar
arasmda %67 sinin girisi 6ne ¢ikarilarak vurgulanmis, giris kiitlesinin tizeri kirma ¢at1
ile Ortiilmiigtir. Bu grupta yer alan Kirklareli ve Balikesir istasyon binalan ile
Haydarpasa-Izmit arasinda insa edilmek {izere tasarlanmug, fakat uygulanmamus olan
istasyon binasmin 20. yiizyll baslarinda, Kayseri ve Amasya istasyon binalarmn
1930°lu yillarda, Konya Istasyon Binasinin ise 1940’h yillardan sonra tasarlandig:
diigiiniilmektedir. Asagida plan ve cephelerinin yer aldig1 bu grupta bulunan istasyon

binalarinin mimari dzelliklerinin birbirleri iizerindeki etkili oldugu saptanmgtir.
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KIRKLARELI ISTASYON BINASI (No: 2)
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BALIKESIR ISTASYON BINASI (No: 13)
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Girigi simetri aksinda yer alan istasyon binalarimin %33’tinde giris, geri
gekilerek vurgulanmustir. Bu grupta yer alan Ankara Gazi Istasyon Binasi 1928 yilinda,
Adana ve Malatya istasyon binalar1 1930°lu yillarda inga edilmistir. Asagida plan ve
cephe ¢izimlerinin yer aldifi bu grupta bulunan istasyon binalarmm birbirleri iizerinde
etkili oldugu agik¢a saptanamamugtr.
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Girisi simetri aksmda yer alan istasyon binalarmmn %40’min cephe
bicimlenisinde hareket olmadigi saptanmustrr. Bu binalar arasinda bulunan Toprakkale
ve Yenice istasyon binalarmm cephelerinde giriy kapisiun lizeri sagak ve revakla
vurgulanmgtir. Aym hat iizerinde yer alan bu binalar arasmda Toprakkale Istasyon
Binast 1910’lu yillarda yapimustir. Bu binanm mimari 6zellikleri Yenice Istasyon
Binas’’nin tasarmum etkilemistir. Asagida plan ve cephe ¢izimlerinin yer aldifi bu
gruptaki difer binalar ise daha sadedir. Kiitahya Istasyon Binasi ile Koru duraginda
bulunan istasyon binalarmm 19. yiizyil sonlarinda inga edildigi diigtiniilmektedir.
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%37.5’inde giris simetri aksinda yer

Cizelge 3.3. Girisi Simetri Aksinda Yer Almayan Istasyon Binalan

Cephe Bigimlenisinde Hareket Olan

Cephe Bicimlenisinde Hareket Olmayan

Polath (No: 17)
Nigde (No: 21)
Kuziltoprak (No: 5)
Suadiye (No: 6)
Maltepe (No: 7)

Alayunt (No: 15)
Cekirge (No: 31)
Muradiye (Merinos) (No: 32)

Kartal (No: 8)

Girigi simetri aksnda yer almayan istasyon binalarinin %67’sinin cephe
bigimleniginde hareket vardir. Bu grupta yer alan Kiziltoprak, Suadiye, Maltepe ve
Kartal istasyon binalarmin 1910’lu yillarda aym demiryolu hattt iizerinde insa
edilmeleri nedeni ile birbirlerini etkiledikleri diisiiniilmektedir. Nigde Istasyon Binasi
1930’larda, Polath Istasyon Binasi ise 1940°lardan sonra yapilmistir.
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Sekil 3.129. Anadolu’da Girisi Simetri Aksinda Yer Almayan, Cephe Bigimleniginde
Hareket Olan Istasyon Binalarmn Plan ve Cephe Hareketleri
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Girisi simetri aksinda yer almayan istasyon binalarmm %33’iniin cephe
bigimleniginde hareket bulunmamaktadir. Asagida plan ve cephe ¢izimlerinin yer aldigt

bu grupta bulunan Alayunt, Cekirge ve Muradiye (Merinos) istasyon binalarmin 19.
yiizy1l sonunda inga edildigi disiintilmektedir.

15. ALAYUNT ISTASYON BINASI

31. CEKIRGE ISTASYON BINASI
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Sekil 3.130. Anadolu’da Girisi Simetri Aksinda Yer Almayan, Cephe Bigimleniginde
Hareket Olmayan Istasyon Binalarinn Plan ve Cephe Hareketleri
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3.2.3. TIPOLOJIK ANALiZ YONTEMI ILE INCELENEN GAR VE ISTASYON
BINALARININ DEGERLENDIRILMESI

Anadolu’da yer alan gar ve istasyon binalarinin tipolojik analiz yontemi ile
incelenmesi sonucunda gar binalarmm plan ve cephe bigimlenisinde Bat: etkisinin
bulundugu ve girigin simetri aksinda yer aldig1 saptanmustir. Incelenen istasyon binalari
arasinda ise girisi simetri aksinda olan binalar ¢ogunluktadir. Simetrik kompozisyonlar
arasinda cephe bigimlenisinde hareket olan binalarinin  Anadolu’daki istasyon
binalarmmn genelini olusturdugu goriilmiigtiir. Cephe bigimlenisinde hareket, girisi
vurgulamak i¢in iki sekilde yapilmustir. Girisi 6ne ¢ikan kirma ¢atihi tasarimlar girisi
geride olan tasarimlara gore c¢ogunluktadw. Girisi 6ne ¢ikan, kirma catili istasyon
binalar1 arasmda Kirklareli Istasyon Binas’'min Anadolu’ya 6zgii en kiigiik birim oldugu
saptanmustir. Balikesir Istasyon Binasi, Kuklareli Istasyon Binasi ile yaklagk aym
Olgiilere sahip olmasina ragmen, ana kiitlenin jki yanmma ek binalar inga edilmistir.
Yapim yillarma goére incelendiginde de, Kirklareli ve Balikesir istasyon binalarmmn
Kayseri, Konyé ve Amasya istasyon binalarindan 6nce insa edilmis olmasi, bu binalarin
tasariminmn  sonradan yapilanlar: etkiledigini destekler niteliktedir. Haydarpasa-izmit
arasinda projesi olan, fakat uygulanmamig istasyon binasi ile Kayseri, Konya ve
Amasya istasyon binalari yatay olarak bilyiime gostermis, simetri aksindaki girisi
vurgulayan kirma ¢ati sabit kalmugtwr. Bu grupta yer alan istasyon binalarimn
yiikseklikleri birbirine yakmndir.
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3.2.4. BURSA-MUDANYA HATTI UZERINDEKI GAR VE ISTASYON
BINALARININ TiPOLOJIK SINIFLANDIRMADAKI YERI

Bursa-Mudanya demiryolu hatt1 {izerinde yer alan istasyon binalar1 arasinda
Mudanya Gar Binasi, hizmet verdigi donemde, Bursa’nin Avrupa’ya agilimint saglayan
bir kap: iglevi gbérmiistiir. Bu ylizden tasarimma 6zel bir 6nem verilmistir. Tipolojik
siniflandirmada girisi simetri aksinda yer alan gar binalar1 arasinda degerlendirilmis,
yatay etkinin baskin oldugu dikdértgen plan semali bir kompozisyona rastlanmugtir.
Yapim yihi olarak, grubunda yer alan binalardan 6nce ve farkh bir isleve hizmet etmek
amactyla tasarlandifindan kendinden sonra yapilan gar binalarmin mimarisi iizerinde
bir etkisinin olmadig: diigiiniilmektedir.

Koru duraginda bulunan istasyon binalar1 girisi simetri aksinda yer alan,
Cekirge ve Muradiye (Merinos) istasyon binalar1 da girigi simetri aksi iizerinde yer
almayan istasyon binalann arasinda degerlendirilmistir. Bu dort yapmin da cephe
bi¢imlenisinde hareket yoktur ve gruplarinda bulunan diger istasyon binalarinin mimari
6zelliklerinden etkilenmedikleri diisiiniilmektedir.
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4- ARASTIRMA SONUCLARI VE TARTISMA

Modernlesme projesi kapsamunda Anadolu’da demiryollar1 incelenirken,
Anadolu demiryollarmm Avrupa tilkeleri ile Osmanli Imparatorlugu arasinda geligsen
ticaret iliskilerinin sonucunda ortaya ¢iktigi, Avrupa iilkelerinin Anadolu’daki
demiryolu hatlarm: kendi amaglarina hizmet edecek sekilde yonlendirdigi goriilmiistiir.
Bu nedenle Osmanli Imparatorlufu déneminde yapilan demiryolu hatlari agag tipi
seklindedir. 19. ylizylin ikinci yarismda Avrupa iilkelerinin amaci, Anadolu’nun
verimli topraklarim limanlara baglayarak burada yetigen iiriinlerin kendi iilkelerine ihrag
edilmesini kolaylastrmak oldugundan, Anadolu kentlerinin kendi igindeki iliskilerinin
kurulmasi ve halkin ulagim ihtiyacmun karsilanmasi geri planda kalmigtir. Savag
donemlerinde, iilkenin toprak biitiinliigiiniin korunmasi i¢in demiryollarmm yurdun her
kogesini  birbirine baglamast gereklilii ortaya ¢ikmmgtir. Tiirkiye Cumbhuriyeti
doneminde ise ulus-devlet bilincinin yaygmnlastirilmas:t i¢in demiryolu politikasina
Onem verilmis, yurdun her kogesinin demiryolu aglan: ile donatilmasma ¢aligilmstir. Bu
nedenle Cumhuriyet déneminde yapilan hatlar ag tipindedir.

Kentlerin ¢evre yerlesmelerle kurduklan iligki, ulasim olanaklarin gelisimi
ile miimkiin olmus, ¢evre yerlesmelerden kente iiriin akigi kolaylaginca kentin, etki
alanindaki yerlesmeler lizerindeki yOnetim ve denetim giicii artmug, kentin sosyo-
ekonomik ve fiziki yapist da bundan etkilenmigtir. Demiryolu hatlarinin gegtigi
kentlerde tiretim artmug, ticaret canlanmug, ulagim sistemlerinin gelisimi ile kentsel
makroform biiylimiis, niifus artislar1 gézlenmis ve hizli tagima sistemine ihtiyag duyan
sanayi tesisleri demiryolu hatlarmin yakmmna yerlesmistir. Demiryolu giizergahindan
uzak olan yerlesmeler ise karayolu sayesinde c¢evre yerlesmelerle iliskilerini
stirdiirebilmiglerdir.

Anadolu’da modernlesmenin ilk adimi olan Tanzimat Reformlar’’nin Bursa’da
uygulanmasi ile birlikte Bursa kentinin fiziki yapisi1 déniigiime ugramustir. Bursa’da
yaya ulagimma gore sekillenmis kent dokusu, 19. yiizyin ikinci yarisindan itibaren
yeni ulasim araglarmin kullanilmas: ile degismistir. Bursa’da ipek ipligi iiretimi ve
ticareti 19. ylizythn ikinci yarisinda kentin mekansal yapisim etkilemis, Gokdere ve
Cilimboz Deresi civarinda kurulmus olan ipek fabrikalarimi en yakin demiryolu
istasyonuna baglamak amaciyla kuzey-giiney yoniindeki yollar ile demiryolu hattma
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paralel olan Bursa-Mudanya karayolu 6nem kazanmustir. Birbirine paralel uzanan
karayolu ve demiryolu giizergahinin baglantisi da bu caddeler iizerinden olmustur. 20.
yiizythn ilk yanisinda demiryolu ve karayolunun etkisiyle Bursa kentinin kuzeye dogru
genisleme egilimi, 1930’Iu yillarda kurulan iki énemli ipekli dokuma fabrikasi olan
Merinos ve Ipek-ig'in de demiryolu hattma yakin bir yerde konumlanmalari ile
artmigtir. Bunun diginda Bursa’da demiryolu hatti kentin gelecekteki gelisimini
belirleyici bir rol tistlenememistir.

Yapilan aragtirmalar sonucunda, Bursa’da demiryolunun igletmede oldugu
donemlerde yolcu tagmmacihgmndan ¢ok yiik tagimaciliginda kullanildigi saptanmustir.
20. ylizyihn ikinci yansinda karayolu ile tagimacihdm 6nem kazanmasmin Bursa’da
demiryolunun verimli kullanmmm engelledigi diigtiniilmektedir. Uzun yillar boyunca
Anadolw’yu dis pazarlara baglayan yollar iizerinde bulunan Bursa’nn ticaret yolu
kavsagi olma oOzellifini yitirmesine yol agan nedenlerden birisi 19. yiizyilin ikinci
yarsindan sonra demiryolu hatlarmin Anadolu’nun i¢ ve dogu kesimlerini dogrudan
Istanbul’a ve Izmir’e baglamasidir. Bursa-Mudanya demiryolu hattt ne Osmanl
Imparatorlufu doneminde, ne de Tiirkiye Cumhuriyeti ddneminde Anadolu’daki
demiryolu agma baglanamamig, gidereck Onemini kaybetmis ve isletmeden
kaldirilmgtr.

Tipolojik smuflandirma ¢aligmasinin sonucunda Anadolu’daki istasyon binalan
arasmda benzer mimari 6zellikleri kendinde toplayan ilk 6rnek, girisi simetri aksinda
yer alan, cephe bigimlenisinde hareket olan ve girigi one ¢ikan kirma catih tasarim
grubu icinden belirlenmistir. Bu grupta yer alan binalar, incelenen istasyon binalarimn
%25’ini olugturmaktadir. Bursa’da Koru duraginda bulunan binalar ise, incelenen
istasyon binalarmm diger %25’ini olusturan, girisi simetri aksinda yer alan ve cephe
bicimlenisinde hareket olmayan binalar arasinda degerlendirilmistir. Cekirge ve
Muradiye (Merinos) istasyon binalari, incelenen istasyon binalarmin %12.5%ini
olusturan, girisi simetri aksinda yer almayan ve cephe bigimleniginde hareket olmayan
binalar arasinda degerlendirilmistir. Mudanya Gar Binasi ise, incelenen gar binalarmm
%75’ini olusturan, girigi simetri aksinda yer alan, yatay etkinin baskin oldugu,
dikdortgen plan semah binalar arasinda bulunmaktadir.
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Bugiine kadar diinyada demiryollar1 konusunda smrh sayida arastirma
yapilmig, demiryollarinin tarihi, birka¢ miize ve iiniversite disinda 6zel bir ¢aligma alan:
olarak ele almmamustir. Gegmise ait deferler miras olarak kabul edilmekle birlikte
demiryolu mimarisi bu sekilde degerlendirilmemektedir. Gegmige taniklik eden gar ve
istasyon binalarinin korunmasi, diizenli ve siirekli olarak bakimmin saglanmasi,
mekansal kurgusunu degistirmeden sosyal amagh olarak iglevlendirilmesi ile miimkiin
olabilir. Bursa’daki istasyon binalarmin yeniden islevlendirilmesi son yillarda Gnem
kazanmistir. Mudanya Gar Binasi otel olarak, Cekirge Istasyon Binasi kafe olarak,
Muradiye (Merinos) Istasyon Binasi da miize olarak iglevlendirilmigtir.

Ileride ¢alisma konusunun kapsamu genisletilerek Bursa-Mudanya demiryolu
hattmun, gliniimiizde Bursa’min tiretim ve dig ticaret yapisi igindeki Oneminin ve
gerekliliginin arastirilmasi, Anadolu’da ve Bursa’da 6zgtin mimari 6zelliklerini koruyan
gar ve istasyon binalarmin yeniden islevlendirilmeleri ig¢in ¢6ziim Onerilerinin

gelistirilmesi amaglanmugtir.
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TESEKKUR

Oncelikle, bana bu konu iizerinde galigma firsat1 saglayan, yardimlarm higbir
zaman esirgemeyen, 6grencisi olmaktan gurur duydugum degerli tez damgmamm-Prof.
Dr. Neslihan DOSTOGLU’na ¢ok tesekkiir ederim. Ayrica, bu ¢aliymam sirasinda, bana
her zaman destek olan Dog. Dr. Nilifer AKINCITURK’e, Opr. Gor. Dr. Murat
OZYABA’ya, Ogr. Gor. Dr. Timur KAPROL’a ve Uludag Universitesi Mimarlik
Boliimiindeki biitiin ¢alisma arkadagslarima da tegekkiirii bir borg bilirim.

Maddi ve manevi olarak destegini benden higbir zaman esirgemeyen tiim
aileme, Osmanlica’dan Tiirkge’ye gevirilerimde bana yardimc: olan babama da tesekkiir
etmek istiyorum. Ayrica, her zaman ve her konuda yammda olan degerli esim Aytung
ile biricik kizim Miige’ye de gosterdikleri sabirdan 6tiirii tesekkiir ederim.

Tez konumla ilgili yaptigim aragtirmalarda bana yardimct olan Ankara Devlet
Demiryollar1 gorevlilerine, Sirkeci, Haydarpasa ve Ankara Gari gorevlileri ile Eskisehir
ve Ankara Gar Miizesi personeline, demiryolu istasyon ¢alisanlarma, Montania Otel
personeline, Yazma ve Eski Basma Eserler Kiitiphanesi alsanlarma, Sn. Omer
MUMCUOGLU’na, Sn. Mehmet ALPER’e, Sn. Kemal DEMIREL’e ve Sn Raif
KAPLANOGLU’na da ayrica tegekkiir etmek istiyorum.

Mimar Selen DURAK
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OZGECMIS

1974 yihnda Bursa’da dogdu. Ik, orta ve lise egitimini Bursa’da
tamamladiktan sonra 1992 yimda Orta Dogu Teknik Universitesi Mimarhk Fakiiltesi
Mimarlik Bolimii'nde lisans egitimine bagladi. 1996 yilinda mezun olduktan sonra 6 ay
mimarhk biirolarinda, 3 yil siireyle de bir ingaat firmasinda ¢alistt. 2000 yllinda Uludag
Universitesi Miihendislik-Mimarlik Fakiiltesi Mimarhk Béliimii’'nde arastirma gorevlisi
olarak ¢aligmaya ve yiiksek lisans egitimine basladi.



