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MARMARAY PROJESININ ETKi ALANINDA KALAN
HAYDARPASA — BOSTANCI BANLiYO GUZERGAHININ KULTUREL
MIRAS BAGLAMINDA DEGERLENDIRILMESI

OZET

Demiryollari, kurulusundan itibaren endiistrilesme ile yakindan iliskili olmus;
toplumlarin ekonomik, politik, sosyal ve diisiinsel yapilarinda kokli degisimlere
sebebiyet vermistir. Demiryollarinin etkileri yalnizca endiistrilesmis {ilkelerde
goriilmemistir. 1. Diinya Savasi’na kadar siiren yayilmaci ve emperyalist politikalarin
en dnemli temsilcisi olan demiryollari, gevre iilkelerinde de, hammadde ve gidalarin
sOmiiriisii ve limanlara ulastirllmasi amaciyla batili {ilkeler Onderliginde inga
edilmistir.

Hammadde ve Pazar arayisindaki batili iilkelerin girisimleri ile Osmanl
Imparatorlugu’ndaki ilk demiryolu girisimleri, niifus yogunlugu fazla, topraklari
verimli, 6nemli limanlara yakin, Avrupa ile temasi kolay bolgelerinde gergeklesmistir.
Demiryollarinin 19. yilizyilda kazandigi askeri ve ekonomik 6nem Osmanli idaresinin
de konuya ilgisini arttirmisg; boylelikle Anadolu Demiryolu’nun insasina karar
verilmistir. Devlet eliyle yapilan ilk demiryolu olma 6zelligini tasiyan ve Anadolu
Demiryolu’nun ilk etabi olarak insa edilen Haydarpasa — Pendik hatti, banliyo hatti
niteliginde olup 19. yiizyilda kenti sekillendiren ana omurgalardan biri olmustur.
Bolgeye diizenli vapur seferlerinin baglamasiyla sayfiye niteligi kazanan yerlesmeler,
banliyd hattinin yapimu ile birlikte yaz — kis oturulan siirekli ikamet alanlart halini
almistir. Kentsel gelismeyi tetikleyen istasyonlar, ¢evrelerinde olusan sosyal nitelikli
yapilarla birlikte ileride olusacak mahallelerin niivelerini olusturmuslardir.

Ancak bugiin gelinen noktada, Marmaray Projesi’nin de etkisiyle mahallelerde artan
dontisiim baskisi, demiryolu mirasim1 tehdit eder duruma gelmistir. Bu sebeple,
caligmanin amaci, Marmaray Projesi ile birlikte yok olma tehdidiyle kars1 karsiya
kalan Haydarpasa — Pendik hattinin tarihsel 6nemini, kent bigimlenisindeki roliinii ve
tasidig1 degerleri tespit etmektir. Bununla birlikte ¢alismada, Marmaray Projesi’nin
hattin tasidig1 degerlere ve istasyon cevrelerinde gelisen mahallelere etkilerini
incelenmesi, koruma sorunlarin belirlenmesi ve Haydarpasa — Pendik banliyo
sisteminin demiryolu miras: kapsaminda biitiinciil olarak korunmasi ile ilgili yontem
arastirmasi yapilmasi hedeflenmektedir. Bu kapsamda ¢alismada, istasyon ¢evresinde
sekillenmis ve benzer bir olusum siirecinden gegmis; Kiziltoprak, Feneryolu, Goztepe,
Erenkdy, Suadiye ve Bostanci mahalleleri ele alinmustir.

Anahtar Sozciikler: Banliyo hatti, demiryolu mirasi, endiistri mirasi, koruma, tren

istasyonlari, Marmaray
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THE EVALUATION OF HAYDARPASA — BOSTANCI
COMMUTER ROUTE WITHIN THE CONTEXT OF CULTURAL
HERITAGE IN RELATION TO THE EFFECT OF THE MARMARAY
PROJECT THEREON

SUMMARY

Railways have been directly related to industrialization since their establishment and
caused radical changes in the economic, political, social and intellectual structures of
the societies. However, the effects of railway systems were not observed merely in the
industrialized countries. Railways, which had been the most important representatives
of the expansionist and imperialist policies that lasted until World War 1, were built
under the leadership of Western countries in order to exploit and transport resources
and raw materials.

In this context, the first railway initiatives in the Ottoman Empire took place in densely
populated fertile lands which were also close to major ports in Europe. Anatolian
Railways was decided to be built in accordance with the military and economic
importance of railways in the 19th century. Haydarpasa — Pendik Line, which was built
as the first part of Anatolian Railway, was also the first state railway of the Empire. It
was in fact a commuter line and one of the main arters that shaped the city in the 19th
century. Following this line, summer places that had been reached by regular ferries
became permanent residential areas. Railway stations, that triggered urban
development, formed the core of the future neighborhoods in conjunction with other
social structures in their immediate vicinities.

However, with the impact of Marmaray Project, urban transformation risk on these
neighborhoods have increased and became a threat to railway heritage. Therefore, the
aim of this thesis is to identify the historical and urban significance of Haydarpasa-
Pendik Line as well as its values. Additionally, it is aimed to examine the impacts of
Marmaray Project on the line, its environs and their conservation issues along with
bringing forward a holistic approach to railway heritage. Within this scope in the study,
the stations shaped around the station and passed through a similar formation process;
Kiziltoprak, Feneryolu, Goztepe, Erenkdy, Suadiye and Bostanci neighborhoods were
discussed.

Keywords: Commuter line, railway heritage, industrial heritage, conservation, train

stations, Marmaray Project
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1. GIRIS

Demiryollari, kurulusundan itibaren endiistrilesme ile yakindan iliskili olmus;
toplumlarin ekonomik, politik, sosyal ve diisiinsel yapilarinda kokli degisimlere
sebebiyet vermistir. Demiryollarinin etkileri yalmizca endiistrilesmis iilkelerde
goriilmemistir. 1. Diinya Savasi’na kadar siiren yayilmaci ve emperyalist politikalarin
en dnemli temsilcisi olan demiryollari, gevre iilkelerinde de, hammadde ve gidalarin

sOmiiriisii ve limanlara ulastirilmasi amaciyla batili tilkeler 6nderliginde insa edilmistir

(Coulls, 1999; Pamuk, 2007).

Hammadde ve Pazar arayisindaki batili ilkelerin girisimleri ile Osmanh
Imparatorlugu’ndaki ilk demiryolu girisimleri, niifus yogunlugu fazla, topraklari
verimli, 6nemli limanlara yakin, Avrupa ile temasi kolay bolgelerinde gergeklesmistir.
Demiryollarmin 19. ylizyilda kazandig1 askeri ve ekonomik dnem Osmanli idaresinin
de konuya ilgisini arttirmig; boylelikle Anadolu Demiryolu’nun insasimna karar

verilmistir (Karal, 1983; Pamuk, 2007).

Devlet eliyle yapilan ilk demiryolu olma 6zelligini tagiyan ve Anadolu Demiryolu’nun
ilk etab1 olarak insa edilen Haydarpasa — Pendik hatti, banliy6 hatti niteliginde olup
19. yiizyilda kenti sekillendiren ana omurgalardan biri olmustur.! Bélgeye diizenli
vapur seferlerinin baslamasiyla sayfiye niteligi kazanan yerlesmeler, banliy6 hattinin
yapimu ile birlikte yaz — kig oturulan siirekli ikamet alanlar1 halini almistir. Kentsel
gelismeyi tetikleyen istasyonlar, ¢evrelerinde olusan sosyal nitelikli yapilarla birlikte
ileride olusacak mahallelerin niivelerini olusturmuslardir (Batur, 2010; Oztiirk C. ,
1995; Tekeli, 1999).

Diger yerlesimlere gore daha erken donemde mahalle niteligi kazanan ve ¢alisma alani

olarak secilen Haydarpagsa — Bostanci arasinda kalan yerlesimlerdeki ahsap koskler,

! Hattin ilk insa doneminde banliy6 trenlerinin son durak noktasinin Pendik olarak
tasarlanmig olmasindan dolay1, banliyd hatti calismanin ilk ii¢ béliimiinde “Haydarpasa —
Pendik” ad1 ile anilacaktir. Ancak 4. Boliim itibariyla Marmaray Projesi’nin ele alinmasi
ve proje giizergahinin Gebze’de son bulmasi nedeniyle demiryolu hattindan “Haydarpasa
— Gebze” olarak soz edilmistir.



1940’11 yillardan itibaren yerlerini betonarme villalara birakmaya baslamistir. Ancak,
bolgedeki asil degisim, 1965 Kat Miilkiyeti Kanunu ve 1972 tarihli Bostanci Erenkdy
Bolgeleme Imar Plani’mi takiben 1973 yilinda Bogazi¢i Kopriisii ve ¢evreyollarinin
hizmete girmesi ile olmustur. S6z konusu gelismeler ile birlikte cazip bir konut alani
haline gelen bolge, kisa zaman zarfinda hizli bir apartmanlagsma siirecine girmistir
(Akbulut M. R., 1994). Uzun yillar 4-5 katli apartmanlarin yogunluklu olarak
bulundugu dokularini muhafaza eden mahalleler i¢in bir diger doniim noktasi,
yapimina baslanan Marmaray Projesi olmustur. Proje ile erisilebilirligi artacak olan

mahallerde konut fiyatlar1 arttig1 ve doniisiimiin hiz kazandig1 goriilmektedir.

Kirilma noktalarinda ulasim projelerinin etkin bir rol oynadig1 goriilen Haydarpasa —
Bostanci arasinda yer alan mahallelerdeki doniisiim baskisi, giiniimiizde, demiryolu
mirasini tehdit eder duruma gelmistir. Bu sebeple, hat biitiiniinde ve ¢alisma alaninda
yer alan tarihi demiryolu yapilari, Marmaray projesinin etkileri goz Oniinde

bulundurularak bu ¢er¢evede ele alinacaktir.

1.1. Amacg

Ulkemizde demiryolu mirasi1 heniiz bilingli bir sekilde ele alinmamis; kapsamli bir
envanterleme ve degerleme c¢alismasi yapilmamistir. Kuskusuz ki bunda tarihi
demiryollarinin yakin zamana kadar tehdit altinda addedilmemis olmasinin pay1
biiyiiktiir. Ancak, Marmaray Projesi ile birlikte, Haydarpasa — Pendik banliy6
sisteminin higbir bileseninin yeni sisteme adapte edilmedigi, baska bir deyisle tarihi

oneme sahip banliyo hattinin terkedildigi goriilmektedir.

Bu calismanin amaci, Marmaray Projesi ile birlikte yok olma tehdidiyle kars1 karsiya
kalan Haydarpasa — Bostanci banliyd giizergadhinin tarihsel Onemini, kent
bigimlenisindeki roliinii ve tasidigi degerleri tespit etmektir. Bununla birlikte
calismada, Marmaray Projesi’nin hattin tasidigi degerlere ve istasyon g¢evrelerinde
gelisen mahallelere etkilerini incelenmesi, koruma sorunlarmin belirlenmesi ve
Haydarpasa — Pendik banliyo sisteminin demiryolu miras1 kapsaminda biitiinciil olarak

korunmasit ile ilgili yontem arastirmasi yapilmasi hedeflenmektedir.



1.2. Kapsam

Calisma genelinde, Haydarpasa — Bostanci banliyo giizergahi bir sistem olarak kent
Olceginde ele alinmis; kurulusundan giiniimiize kadar ¢evre yerleskeleriyle olan iligkisi

istasyon odakl1 olarak ortaya konmaya calisilmistir.

Banliyo hattinin Haydarpasa — Bostanci arasinda kalan boliimiiniin Bagdat Caddesi ve
Minibiis Caddesi arasinda kalan kismi ¢alisma alani olarak belirlenmistir. Bostanci’nin
caligma simir1 olarak secilmesindeki ilk sebep Haydarpasa’dan sonraki ilk durak
noktasi olan Kiziltoprak ile Bostanci arasindaki mahallelerin benzer olusum
stirecinden gecmis olmalari; bir digeri ise Bostanct Deresi’nin Osmanli doneminden
baslayarak uzun yillar istanbul sehir sinirmm en dogu ucu olarak kabul edilmis
olmasidir. Giinlimiizde de Bostanci Deresi Kadikdy ilgesinin dogu smirmi temsil
etmektedir. Calisma alan1 kuzeyde ise minibiis caddesi ile sonlanmaktadir. Calisma
konusu itibartyla demiryolu ¢evresindeki yerlesimler, olusumundan gilinlimiize kadar
gecirdigi siire¢ baglaminda ele alinmaktadir. Minibiis caddesi ise 1950°li yillari
takiben otomotiv sektoriindeki gelisme ile birlikte 6nem kazanmis; farkli dinamikleri
beraberinde getirmistir. Haydarpagsa Gari ise metropol gar1 olmasi ve liman ile birlikte
degerlendirilmesi gerekliligi sebebiyle ayr1 bir ¢alismanin konusu olarak goriilmiis

olup konu diginda birakilmistir.

Belirlenen ¢aligma alani igerisinde yer alan demiryolu yapilari, mimari 6zellikleri ve
Marmaray Projesi’nin miras iizerindeki olumsuz etkileri kapsaminda hattin bozulma

durumunu ortaya koyacak bicimde yap1 6lgeginde incelenmistir.

6 ana boliim altinda toplanan ¢aligsmanin giris boliimii olarak ele alinan ilk boliimiinde,

calismanin amaci, kapsami ve yontemi agiklanmistir.

Ikinci béliim, endiistri devrimi ve demiryolu ulasimmnin tarihsel gelisimi, endiistri
miras1 ve demiryolu miras1 olmak iizere ii¢ ayr1 baslk altinda sekillenmistir. Oncelikle
sanayisizlesme stireci ile birlikte ortaya ¢ikan endiistri mirasinin tanimi ve kapsami
belirlenmis, diinyada endiistri mirasin1 koruma c¢aligmalari, ilgili kurumlar ile birlikte
aktarilmistir. Sonrasinda ise endiistri mirasinin bir alt baslig1 olarak incelenen
demiryolu miras1 6zelinde ayni calisma detaylandirilmig; Diinya Kiiltiir Mirasi

Listesi’nde yer alan demiryollar ile ilgili bilgiler verilmistir.

Ucgiincii béliim iki kisimdan olusmaktadir. ilk kisimda Haydarpasa — Pendik banliyd

hattinin kiiltiir tarihimizdeki 6neminin ortaya koyulmasi amaglanmistir. Bu dogrultuda
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oncelikli olarak Osmanli Imparatorlugu’nda demiryolunun ortaya ¢ikisinda ve
gelisimindeki etken faktdrler ele almmis; ardindan Osmanli Imparatorlugu’ndaki
kapsamli demiryolu projeleri incelenmis olup demiryollarmmn Imparatorluk ve
Cumbhuriyet Dénemi’nde gegirdigi siire¢, ana hatlariyla degerlendirilmistir. Ikinci
kistmda ise oncelikle 19. yiizyilda Istanbul’un kentsel gelisimi ve banliydlerinin
incelenmis; ardindan ¢alisma alant olarak belirlenen Haydarpasa — Bostanci
giizergahinda yer alan istasyon ¢evresi yerlesimleri, gelismeyi etkileyen faktorler ve

gelisme siirecleri ile birlikte yerlesim 6zeline inerek ele alinmaistir.

Dordiincii boliimde, Haydarpasa — Bostanci giizergaht demiryolu yapilari derinden
etkileyecek Marmaray siireci ele alinmigstir. Proje ile ilgili genel bilgilerin verilmesinin
ardindan, projenin yapim asamalarina, sorumlu kurum ve yiiklenicilerine, kiiltlir ve

tabiat varliklarina yaklasimlara ve CR3 siirecine alt bagliklarda yer verilmistir.

Besinci boliimiin ilk kisminda, mevcut durum tespiti yapilarak Marmaray Projesi’nin
calisma alani1 igerisinde yer alan istasyon yapilari ve ¢evreleri ile giizergah iizerindeki
koprii ve altgecitlere etkileri ele alinmis; demiryolu yapilarinda ortaya ¢ikan yapisal,
islevsel ve ¢evresel korunma sorunlari irdelenmistir. Boliimiin ikinci kismi ise ii¢ ana
baslik altinda sekillenmistir. Demiryolu mirasinin korunmasindaki yaklasimlarin,
diinya Ornekleri 1s1ginda  tartisilmasiyla  baslanan  kisimda;  orneklerin
degerlendirilmesine sistem olarak koruma ve yap1 6l¢eginde koruma orneklerine ayri
basliklar altinda yer verilmistir. Ardindan Tiirkiye’deki demiryolu mirasinin korunma
sorunlarinin ortaya konmasi ve ilgili yasalar nezdinde sorgulanmasi ile devam edilmis;
sonrasinda ise miras degerleri lizerinden Haydarpasa — Bostanci banliyd glizergdhinin

kiiltiir varlig1 olarak 6nemi ortaya koyulmustur.

Degerlendirme ve sonucu kapsayan son boliimde ise, 6ncelikle Marmaray projesinin
demiryolu hatt1 ve mahalleler iizerindeki etkileri farkli 6lgeklerde tartisilmis; ardindan
ornek koruma uygulamalar1 1s181inda, mahalle ile iliskisellik, kamusallik ve katilim
baglaminda, hattin korunmasina yonelik bir isleyis modeli olusturulmaya c¢alisilmistir.

Tim ¢alismay1 kapsayan genel bir degerlendirme yapilarak ¢alisma sonlandirilmistir.



1.3. Yontem

Calismanin genelinde; diinyada demiryolu miras1 kavraminin ortaya ¢ikisinda yasanan
siire¢ lizerinden, Marmaray Projesi etkisinde Haydarpasa — Bostanci banliy6
giizergahinin okumasinin yapilmasit ve c¢alisma alaninda yer alan yerlesmelerin
gelisme siireclerinde, ulagimin etkisinin irdelenerek demiryolu mirasinin ele alinmasi

olmak tizere iki ayr1 yontem izlenmistir.
Bu dogrultuda bilgilerin toplanmasi ve derlenmesi 4 asamada gerceklestirilmistir:

e Literatiir taramasi,
e Arsiv taramasi,
e Saha calismasi,

e Resmi kurumlardan verilerin alinmasi, yetkililer ile yapilan goriismeler.

Calismanin ana ¢atkisinin olusturulmasinin ardindan yapilan literatiir taramasinda,
oncelikli olarak Haydarpasa — Pendik banliyé hattinin tarihsel Gneminin ortaya
koyulmasi amaciyla, demiryolu tarihi ile ilgili ¢ok sayida c¢alisma incelenmis; bu
caligmalarin daha ziyade iktisatcilar, siyaset bilimciler ve tarihgiler tarafindan kaleme
alindi1 tespit edilmistir. Bu calismalar icerisinde Oztiirk (1987) ilk olarak Haydarpasa
— Izmit hattim konu almis, bir y1l sonrasinda ise Ozyiiksel (1988) Osmanli Alman
Iliskilerinin Geligim Siirecinde Anadolu ve Bagdat Demiryollar: isimli ¢alismasini
yayinlamistir. 1995 yilinda ise Koger, Haydarpasa — Gebze Demiryolu Hattinda 19.
Yiizyilda yapilmis Demiryolu Istasyon Binalari’m ele almistir. Ancak, s6z konusu

caligmalarin hi¢birinde demiryolu mirasina deginilmedigi goriilmiistiir.

Demiryolu mirasinin bir iist baslig1 olan Endiistri Mirasi, 2000’1i yillara gelindiginde
Tiirkiye’de akademik calismalara konu olmaya baglamistir. Kirag’in (2001)
Tiirkiye’'deki Tarihi Sanayi Yapilarmmin Giiniimiiz Kosullarina Goére Yeniden
Degerlendirilmeleri ve Koksal’in (2005) Istanbul'daki Endiistri Mirasi icin Koruma
ve Yeniden Kullanim Onerileri calismalarinda endiistri miras1 kavrami ilk kez etraflica

tartisilmustir.

Demiryolu miras1 90’11 yillarda uluslararasi platformda ayr bir baslik ele alinmaya
baslamis; bu donemde ortaya ¢ikan iki 6nemli calisma Burman & Stratton tarafindan

diizenlenmis olan ve ¢ok sayida makaleyi biinyesinde barindiran Conserving the



Railway Heritage ve Coulls’un ICOMOS i¢in kaleme aldigi Railways as World
Heritage Sites olmustur.

Tirkiye’de yapilmis olan c¢alismalara bakildiginda ise Koskeroglu’nun (2005) An
Approach for Conservation of Railway Heritage, Assessing And Experiencing The
Izmir — Aydin Railway, Yildiz’m (2008) Tarihi Tren Istasyonlarimn Cagdas
Kullammlari; Kuwrklareli Tren Istasyonu’nun Rehabilitasyonu Fidan’in (2012)
Conservation And Transformation Of Railway Areas: Iskenderun Terminus Area
orneklerinde oldugu gibi pek ¢ok ¢alismanin spesifik arastirmalar iizerine oldugu ve
yap1 dlgeginde dneriler getirdigi goriilmiistiir. 11k olarak K&sebay’m (2007) Anadolu
Demiryolu Cevresinde Gelisen Mimari ve Korunmasi isimli ¢aligmasinda, demiryolu
mimarisi biitiinciil olarak ele alinarak oneriler gelistirilmis; calisma literatiirde yer alan
kaynaklarin belirlenmesi ve konu ile ilgili genel c¢ercevenin olusturulmasi

asamalarinda yol gosterici olmustur.

Agirlikli olarak demiryolu tarihi, Istanbul’da banliydlesme tarihi ve Haydarpasa —
Bostanci giizergahi yerlesmeleri ile endiistri mirasi demiryolu mirasinin incelendigi
kavramsal c¢ercevenin  olusturulmasi asamasinda literatiir = taramalarindan
faydalanilmistir. Bu kapsamda; tezler, makaleler ve bildirilerden olusan akademik
caligmalar, ansiklopediler, yurti¢i ve yurtdisindan yaymlanmis yazili kaynaklar, siireli
yayinlar, ulusal ve uluslararasi yasal diizenlemeler — tiiziikler, Avrupa Konseyi

raporlar1 ve internet kaynaklarinda incelemeler yapilmistir.

Ayrica, ¢alisma alanmin kentsel gelisiminin incelenmesinde, yukarida bahsi gegen
calismalarin yaninda, IBBAK ve IFEA’nm harita arsivleri, IBB sehir rehberinde yer
alan hava fotograflari ve Kadikdy Belediyesi’nden elde edilen veriler bir arada

degerlendirilerek mahallelerin ge¢irdigi degisim siireci ortaya konmustur.

Calisma alaninda yer alan demiryolu yapilarinin gegirdigi siireg ise, Istanbul V
Numarali KVKBK ve TMMOB Mimarlar Odas: Istanbul Biiyiikkent Subesi
arsivlerinde yapilan arastirmalar sonucunda belirlenmigstir. Yapilarin  mevcut
durumlariin tespiti amactyla saha ¢aligmasi yapilmis; tiim giizergah fotograflanarak

demiryolu yapilarinin hasar tespitleri yapilmistir.

Marmaray Projesi ile ilgili bilgiler ise, DLH Marmaray Bolge Miidiirliigii'nden elde
edilmistir. Ayrica, tarihi demiryolu yapilarinin akibeti ile ilgili TCDD’ye bilgi edinme



bagvurusunda bulunulmasmin yanit sira, TCDD yetkilileriyle goriismeler de

gerceklestirilmistir.

Literatiir ve arsiv taramalari, saha ¢alismasi ve resmi kurumlardan elde edilen verilerin
bir arada degerlendirilmesi neticesinde, ¢alisma alanda yer alan demiryolu mirasinin
degerleri belirlenmis, korunma sorunlar1 ortaya konmus ve Haydarpasa — Bostanci
banliy6 giizergahinin sistem olarak, kiiltiirel miras olarak korunmasina yonelik yontem
arastirmasi yapilmistir. Calisma alan1 ve hat biitiinii i¢in olusturulacak oneriye 151k

tutmas1 amaciyla sistem ve yapi 6lgeginde ¢ok sayida yurtdisi 6rnegi incelenmistir.



2. DEMIRYOLLARI, TARIHI GELiSIMi VE ENDUSTRIYEL
MiRAS OLARAK ONEMI

2.1. Endiistri Devrimi ve demiryolunun Avrupa’daki gelisimi

2.1.1. Endiistri kavram, endiistrilesme ve Endiistri Devrimi

Insanlik tarihinde iki koklii degisim gerceklesmistir. Bunlardan ilki, M.O. 8. binyilda
ortaya cikan ve daha once avcilik ve toplayicilikla hayatini idame ettiren insan
topluluklarmi ¢iftci ve gobanlara doniistiiren Tarim Devrimi; “ikincisi ise 18. ylizyilda
baslayan ve iki ylizyil icinde diinyanin tarimla ugrasan niifusunu kokli bigimde
azaltarak insani artan 6l¢iide hizmet ve mamul mal {ireticisi haline getiren” Endiistri

Devrimi’dir (Giiran, 2013, s. 9).

Endiistri kelimesi, kokeni Latince ’deki “industria” kelimesi olan ve c¢aliskanlik,
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titizlik anlamina gelen, Fransizca “industrie” kelimesinden dilimize ge¢mistir.
TDK’nin giincel Tiirkce sozliigiinde, endiistri kelimesinin karsiligt Arapca kokenli
sanayi olarak verilmekte olup, sanayinin tanimi ise; “ham maddeleri islemek, enerji
kaynaklarimi yaratmak i¢in kullanilan yontemlerin ve araglarin biitlinii, isleyim, uran,
endiistri” olarak verilmektedir. Yine TDK'’nin Iktisat Terimleri Sozliigiine
bakildiginda ise sanayi, “yeni teknolojileri uygulamadaki tavirlart ve yasal durumlari
ne olursa olsun biiyiik, kiigiik ve orta dlgekli isletmelerin gerceklestirdikleri her tiirlii

iktisadi etkinlik” olarak tanimlanmaktadir. Bu tanimlar yeterli gibi goziikse de genel

olana varilabilmek i¢in zamansal ve mekansal boyutlarindan arindirilmistir (Batur &

Batur, 1970, s. 26).

Insan yasayabilmek i¢in “ham maddeleri yapili hale sokmak”, yani iiretmek ve dogay1
doniistiirmek zorundadir. “Uretim, genel olarak, insanin emegiyle maddesel ve
diisiinsel tiriinler meydana getirmesi; insanin ve toplumun var olmasi ve gelismesi igin
gerekli olan yasama araglarini elde etme eylemidir.” Bu ¢ercevede bakildiginda
tarihsel ve toplumsal bir olay olan sanayinin insanla yasit oldugu sdylenebilmektedir

(Batur & Batur, 1970, s. 26-27). Batur, sanayiyi kisaca “anamalci bir ekonominin eslik



ettigi, inorganik-mekanik giic ve makine ile yapilan bir iiretim bi¢imi” olarak

tanimlamaktadir.

Insanlik tarihinin 2. ddniim noktas1 olan Endiistri Devrimi, “tarima ve zanaatlara dayali
bir ekonomiden, sanayinin ve makine iiretiminin egemen oldugu bir ekonomiye gecis
stireci” olarak tanimlanmaktadir. Terim, ilk olarak Arnold Toynbee tarafindan 1760-
1840 yillar1 arasinda Ingiltere’de yasanan ekonomik doniisiimii tariflemek iizere

kullanilmistir (Sanayi Devrimi, 1989).

Genel kaniya gére, Endiistri Devrimi’nin, 18. yiizyilda Ingiltere’de baslayarak buradan
zamanla diger batili lilkelere de yayildig1 sOylense de; bazi tarihgiler, Endiistri
Devrimi’ni ani bir olaydan ziyade 16. ylizyila dek uzanan bir siire¢ olarak kabul
etmektedir (Kirag, 2001, s. 4; Quataert, 2013, s. 36). Devrim sozciigii, belirli bir
birikim evresinin neticesinde olan koklii ve niteliksel bir degisimi ifade etmektedir
(Kirag, 2001, s. 8). Endiistri Devrimi’nin birikim evresinden s6z etmek gerekirse;
tarim devrimi, ticaret devrimi, demografik degisim, sermaye hareketleri; ulasim
alanindaki, endiistriyel teknolojideki ve mali piyasadaki gelismeler devrimin

hazirlayicilari olarak karsimiza ¢ikmaktadir (Torun, 2003, s. 183).

James Watt'in 1769 yilinda patenti alinmis olan buhar makinesini bulusu, 16.
yiizyildan itibaren siiren bu hazirlik siirecinin sonu ve endiistri devriminin baslangici
olarak kabul edilmektedir. Endiistri Devrimi’nin basladig1 ingiltere’de, pamuk ve
dokuma sanayii, endiistrilesme silirecinin Onciisii  olmustur. 1719°da Derby
yakinlarinda kurulan ipek fabrikasi, kurulan ilk ger¢ek fabrika olmus; onu 1739 yilinda
kurulan yiin fabrikasi izlemis; bu gelismeleri takiben de yar1 keten tiretimi, ¢gomlekgilik
ve kagit imalatinda fabrikasyona gecilmistir (Weber, 1961, s. 225). ilk olarak dokuma
sanayiinde ahsap makineler iiretim yapilmaya baglanmig, ancak iiretim miktarin
arttirilmast metal sanayiinin gelismesiyle miimkiin olmustur. Buhar makinesi ise, icadi
sonrasinda ilk olarak madenlerde kullanilmaya baslanmistir (Kirag, 2001, s. 9).
Imalatin yakit1 olarak kullanilan kdmiiriin iiretiminin artmas: ve kok kdmiiriiniin
kullanilmast ile demir {iretimi daha ucuza mal edilmeye baslanmigtir. Su giicliniin
yerini buhar giicliniin almas1 ise hem ftretimdeki maliyetleri diislirmiis; hem de
ozellikle dokuma sanayiinde {iretim miktarini arttirmistir (Ergin, 1973’den aktaran
Torun, 2003, s. 189).



Endiistri devrimi hem teknolojik, hem sosyoekonomik, hem de kiiltiirel boyutlari

biinyesinde barindirmis, koklii degisimlere yol agmustir.
Baslica teknik ilerlemeler asagidaki gibi siralanabilmektedir (Sanayi Devrimi, 1989):

e Demir ve ¢eligin kullanilmaya baglanmasi,

e Komiir, buhar makinesi, elektrik, petrol gibi yeni enerji kaynaklarinin devreye
girmesi,

e Makinelerin kullanilmasi ile insan giicline ihtiyacin diigmesi,

e islevlerin uzmanlasmasi ve isboliimiinii gerektiren fabrika sisteminin ortaya
cikisi,

e Ulasim ve iletisim araglarindaki gelismeler,

e Sanayide bilimin agirli§inin artmasi,

e Seri liretime gegilmesi.

S6z konusu teknik ilerlemelerin yaninda Endistri Devrimi’nin sosyal etkileri de
olmustur. Endiistrilesme siirecinde, yakit olarak kullandiklar1 komiire kolaylikla
ulasabilmek i¢in maden ocaklar1 veya demiryoluna yakin yerlerde konumlanan
fabrikalar, yeni kent olusumunun ¢ekirdegi haline gelmistir. Boylelikle, kentlerin yer
secim kriterleri degismis; sanayi kentinin “dogurgan aktorleri” maden ocagi, fabrika
ve demiryolu olmustur (Mumford, 2013, s. 548-561). Bununla birlikte, tarimda
makinelesmenin, “endiistride istihdam edilebilecek bir niifusu serbest birakmasi” ve
hizli niifus artigi, kirdan kente bir go¢ dalgasini beraberinde getirmistir. (Torun, 2003,
s. 189). Bunun sonucunda ise kentsel niifus hizla artmis, kir — kent arasindaki makas
acilmaya baslamistir. Bahsi gecen fabrikalarda ¢alisan yeni kentli niifusun hizh artisi,

toplumsal siniflarin degismesini de beraberinde getirmistir.

2.1.2. Demiryolunun tanimi, tarihcesi ve Avrupa’daki gelisimi

Endiistrilesme siirecini hizlandiran en 6nemli etmenlerden biri, ulasimda yasanan
gelismeler olmustur. Bu siirecte Bati Avrupa’da, oncelikle kiyr ve nehirleri
tagimaciliga miisait iilkelerin kalkinmalarini kolaylastiran nehir tasimaciligi gelismis,
bunu takiben demiryolu tagimacilifi ve en son deniz tasimacilifinda ilerleme
kaydedilmistir. Ancak 6zellikle demiryollarinin yayginlagsmasi ile endiistrilesmenin
ontindeki ana engel kalkmistir (Torun, 2003, s. 191-192). Demiryolu i¢in sert bir zemin
tizerine yerlestirilmis iki rayin gerekliligi asikar olup makine giicli ise vazgecilmezdir.
Demiryolundaki gelismeler i¢in 19. yiizyili beklemek gerekecek olmasina karsin uzun

10



zaman Oncesinden itibaren raya yer verildigi goriilmektedir. “Raymn tarihine
bakildiginda, M.O. 2000 y1linda Babil’de saltanat arabalar igin taslara yollar oyuldugu
bilinmektedir” (Jenkin Jones, 1939’den aktaran Kosebay Erkan, 2007, s. 7). Benzer
yollar, M.O. 6. yiizyllda Roma Imparatorlugu’'nda da karsimiza c¢ikmaktadir.
Peloponnes’te insa edilen Diolkos adli yol 6 km uzunlugunda olup M.S. 9. yiizyila
kadar gemilerin taginmasinda kullanilmistir (Coulls, 1999, s. 2). Georgius Agricola
tarafindan 1556 yilinda yayimlanan ve cevherden metal {iretme siirecini anlatan De Le
Metallica isimli kitap, ahsap raylarin iizerinde hareket eden araglarin yogun olarak
kullanimin1 15. yiizyila tarihlemektedir. Bu ahsap raylarin olusturdugu yol, giderek
yayginlasarak maden endiistrisinin tamamlayicisi durumuna gelmistir (Coulls, 1999,
S. 2). Maden ocagindan ¢ikarilan hammadde, ray {izerinde hareket eden ve insanlar ya
da hayvanlar tarafindan cekilen dekovillerle yiiklenecekleri tasita ulastirilmaktayd.
1550’lerde Fransa’daki Alsace maden ocaklarinda, raylarin bu sekilde kullanildiklari
bilinmektedir (Engin, 1993, s. 15-16). 18. yiizyilin ikinci yarisinda demir imalat
yontemlerindeki gelismeler neticesinde ahsap raylarin en ¢ok asinan ve yipranan
kisimlar1 dokme demir levhalar ile kaplanmaya baslanmis; Sonrasinda ise ahsap raylar
yerlerini tamamen madeni raylara birakmistir. {1k olarak 1767 yilinda Shropshire’de
yer alan Colebrook Dale’de dokme demir ¢ubuklar ahsap raylari tamamen Ortecek
bicimde yerlestirilmis; biitiiniiyle demirden yapilan raylar ise 1790’larda goriilmeye

baslanmistir (Bagwell, 1988, s. 77).

1769 yilinda Fransiz Nicolas Cugnot, 1786 yilinda ise Ingiliz William Murdoch buhar
giiciinli karayolu araglarinda kullanmiglardir (Mossman & Morton, 1957, s. 63-64).
Richard Trevithick ise 1801 yilinda buharla igleyen bir arabayi, 1804 yilinda ise raylar
tizerinde hareket edebilen “Tram Wagon™u icat etmistir (Jenkin Jones, 1939, s.
1118’den aktaran Kosebay Erkan, 2007, s. 8). Benzer denemeleri, 1811°de Blenkinsod
ve 1813’de Brunton gergeklestirmislerse de, malzemelerin kalitesizligi ve donanim
yetersizligi sebebiyle basarili olamamigslardir. Christopher Blacket, Trevithick’in
icadimi gelistirerek 1812 yilinda kendi kendine hareket eden bir lokomotife
doniistiirmistiir. 1814 yilinda ise George Stephenson saglam raylar ve gelismis bir
lokomotif yapmay1 basarmis ve Stephenson’un iirettigi lokomotif, Darlington maden
ocagi ve Stockton Limani arasinda, yiik ve yolcu tasimaciliginda kullanilmistir (Patin,
$.942°den aktaran Engin, 1993, s. 16). 1825 yilinda ulagima acilan bu hat sayesinden

is adamlar1 bu yeni tasitin 6dnemini fark ederek cok ge¢gmeden Stephenson’a yeni
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lokomotifler 1smarlamaya baglamiglardir. 1829 yilinda “roket” adimi verdigi,
eskisinden daha siiratli bir lokomotif gelistiren Stephenson’a, Liverpool ile
Manchester arasinda bir demiryolu yapmasi teklif edilmistir. Atli araba sahipleri ve iki
sehir arasinda suyoluyla ulasim saglayanlarin kuvvetli muhalefetlerine karsin hat, 15
Eyliil 1830 tarihinde faaliyete gegmistir (Pecheux, 1970, s. 28-29, 38). Birgok tarihgi
tarafindan, Ingiltere’nin kuzeydogusunda bulunan Liverpool & Manchester hatti,
modern demiryolunun ilk 6rnegi olarak kabul gormektedir (Robbins, 1998’den aktaran
Coulls, 1999, s. 1). Bu tarihten sonra demiryolu, Avrupa ve Amerika’da hizla gelisim
gdstererek biiyiik bir ulasim ag1 olusturmustur. Ingiltere’den sonra, yine 1830 yilinda
Amerika’da Baltimore — Ohio, 1832 yilinda Fransa’da Lyon — St. Etienne ve bundan
3 yil sonra Paris — St. Germain arasinda lokomotifler islemeye baslamistir. Yine ayni
yil, Almanya’ da Niirnberg — Furth arasinda, Belgika’ da ise bir yil sonra Briiksel —
Antwerpen arasinda demiryolu insa edilmistir. Birkag y1l igerisinde Avusturya, Rusya,
Hollanda ve italya’da da tren seferleri baslamistir. Uluslararasi ilk demiryolu hatt1 ise
1843 yilinda Belgcika’nin Liege ve Almanya’nin Koln sehirleri arasinda hizmet

vermeye baslamistir (Pecheux, 1970, s. 113).

Farkli amagclarla yapilmis olmasmna karsin, demiryolu diinya iizerinde hizla
yaygmlasmistir. Oyle ki, 1850 yilinda 38.600 km olan diinya demiryollarmimn
uzunlugu, 1860’da 108.000 km, 1870’de 209.000 km, 1880°de 372.500 km, 1890’da
ise 616.200 kilometreye ulasmigtir (Engin, 1993, s. 18).

Endiistri devrimi siirecinde ortaya ¢ikan demiryollari, ulasim sahasina getirdigi hiz,
emniyet, ucuzluk ve yiiksek tasima kapasitesiyle, kisa zamanda su ve kara
tagimaciligin ikinci plana itmistir. “Avrupa’da gerek sosyal refahin yiikselmesinde,
gerekse mahalli ticaret ve sanayilerin milli ekonomilere déniismesinde 6nemli bir rol

oynamustir (Oztiirk C. , 1987,s. 1)

2.2. Endiistri Mirasi

2.2.1. Sanayisizlesme siireci ve Endiistri Mirasi1 kavraminin ortaya ¢ikisi

Avrupa kentlerinde bulunan endiistri yapilari, 6zelikle 20. yiizyilin ikinci yarisinda
tiretim bigimlerinin degigmesi ve yeni teknolojik gelismelerle birlikle verimliliklerinin
diismesi ve yetersiz kalmalar1 sebebiyle islevlerini yitirmeye baglamislardir (Kaya,

2012, s. 37).
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Ersoy’un (2001), “kamu ya da 6zel girisimcilerin karl bulmadiklar1 bir alandan ya da
bir yerlesmeden c¢ekilmeleri” olarak tanimladigi sanayisizlesme siireci, 1950°1i

yillardan itibaren baglamis, 1970’11 yillar itibariyla ise iyiden iyiye hiz kazanmustir.

“Fordist kitlesel tiretimden Fordizm sonrasi kii¢iik olgekli esnek tretim modeline
gecis”, kentlerde sanayilesizlesme siirecinin Oniinii agan etmenlerden biri olmustur.
Esnek iiretim modeli ile birlikte gelismis tilkelerde, ileri teknoloji kullanan, verimliligi
yiiksek ve rekabet giicii az sanayiye Oncelik verilmistir. Gelismis iilkeler, benzer
tirlinlerle az gelismis iilkelerin de yarisin i¢ine girdigi bir¢ok diger sanayi kolundan ise
cekilmis veya diiseyde pargalanma stratejisini izlemistir. Esnek iiretim modeli ile
kentlerdeki ucuz isgiicli ihtiyaci ortadan kalkmis; iirlinler kent disinda veya farkli
cografyalarda iretilebilir hale gelmistir. Diisey par¢alanmayla ise biiyiik firmalar,
yalnizca yonetim, denetim ve tasarim departmanlarini Bati’da tutmak suretiyle, ucuz
hammadde ve isgliciinden faydalanmak iizere liretim faaliyetlerini az gelismis tilkelere

kaydirmiglardir (Ersoy, 2001, s. 35-37).

Bunun disinda 2. Diinya Savasi sonrasi refah devleti uygulamalarinin siirdiiriilemez
olmasi, 6zellestirmeye tesvikin artmasi ve devletin ekonomik girisimcilik yoniinii terk
etmeye baslamasi da, sanayisizlesme siirecini etkileyen etmenlerden olmus ve biiyiik

yatirimlardan kaginilmasi sonucunu dogurmustur (Ersoy, 2001, s. 40).

Yukarida bahsedilmis olan tiim bu etmenler, kent merkezlerinde genis, kullanilamayan
bosluklar dogurmasmin yani sira; beraberinde issizlik, yoksulluk ve saglik

problemlerini de getirmistir.

Degerli kentsel alanlarda bulunan islevlerini yitirmis olan endiistri yapilarinin
oncelikle ortadan kaldirilmas: giindeme gelmistir. Siiregelen yikimlarla birlikte ise
zehirli gazlarin agiga ¢ikmasi, asbest ve atik sorunu ile karsi karsiya kalinmis, ¢cevreye
duyarli kesiminin de uyarilariyla yikimlarin gerekliligi sorgulanmaya baslanmistir

(TMMOB Mimarlar Odast, 2008, s. 44).

Endiistri anitlarina kars1 ilk hassasiyet kisisel bir tepki ile ortaya ¢ikmis; goniilliilerden
olusan bir ekip, Ingiltere’deki kanal ve demiryollariin korunmasi, bakimi ve
ziyaretgilere tanitilmasi ile ilgili ¢aligmalar yapmistir (Trinder, 1981°den aktaran
Saner, 2012, s. 54). 1960’l1 yillara gelindiginde ise kanal ve demiryollarinin

korunmasinin kapsami genisletilmis, degirmen, maden ocagi, dokiim atdlyeleri gibi
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eski endiistriyel tesislerinin korunmasini da kapsar hale gelmistir (Trinder, 1981°den

aktaran Saner, 2012, s. 54).

Yikimlar siirerken 1955 yilinda Michael Rix’in, The Amateur Historian isimli bir
dergide yazdig1 “Endiistri Arkeolojisi” baslikli makalesinde, endiistri devrimine ait
anitlarin korunmasi gerektigini dile getirmesinin ardindan, endiistrilesme siirecini
yogun olarak yasamis Ingiltere, Fransa ve Almanya gibi iilkelerde bu anitlarin miras
kapsaminda degerlendirilmesi gerekliligi tartisilmaya baslanmistir (Palmer &
Neaverson, 1998; TMMOB Mimarlar Odasi, 2008, s. 145). Rix’in makalesinde
Arkeoloji terimini kullanmas1 Britanya Arkeoloji Konseyi‘nin! dikkatini ¢ekmistir.
Konsey, 1959 yilinda biinyesinde Endiistri Arkeolojisi Arastirma Komitesini kurmus
ve hiikiimetin ulusal politikasinda erken donem endiistri kalintilarinin kaydedilmesi ve
korunmasina yer verilmesi i¢in kamuya agik bir toplant: tertip etmistir (Palmer &
Neaverson, 1998, s. 1-2). Yasanan gelismelerden heniiz bir karar ¢ikmamisken, ilk
yapilan demiryollarina ait 6nemli bir anit olan, Birmingham — Londra demiryolunun
sonlandig1 Londra Istasyonu’nun anitsal girisi niteligindeki dorik portikolu Euston
kemerinin 1962 yilinda yikilmasi, halkin yogun tepkisiyle karsilasmistir. Bu olayin
neticesinde 1963 yilinda, Ingiliz Arkeoloji Konseyi ve Baymdirlik Bakanlig
isbirliginde Endiistriyel Amitlar1 inceleme Kurulu? kurulmus ve Ulusal Sanayi Anitlari
Indeksi olusturularak dokiim c¢alismalar1 yapilmaya baslanmistir (Palmer &
Neaverson, 1998, s. 2; Galvan, 2009’dan aktaran Alpan, 2012, s. 24).

Sekil 1 - Euston kemeri, 1896, Londra (URL-1)

Takip eden yillarda endiistri mirasi, Ingiltere, Almanya ve Fransa gibi iilkelerde bilim

dali olarak kabul gérmeye baslamis ve “endiistri miras1”, “endiistri

L CBA - Council for British Archaeology
2 The Industrial Monuments Survey

14



199 9 2299 66

arkeolojisi”,”endiistri kiiltiirii”, “endistriyel peyzaj” gibi kavramlar ortaya ¢ikmigtir

(TMMOB Mimarlar Odasi, 2008, s. 145).

2.2.2. Endiistri miras1 tanimi ve kapsami

1960’11 yillardan itibaren, hizla kaybolmaya baslayan endiistri yapilarina kamunun
dikkatini ¢cekmek amaciyla, “endiistri miras1” ve “endiistri arkeolojisi” olarak iki yeni

kavram tartisilmaya baglanmistir.

Bir onceki boliimde de bahsi gegmis olan, 1955 yilinda “endiistri arkeolojisi”
kavramimi ilk olarak kullanan Michael Rix’in bu kavrami, Birmingham
Universitesi’nin aym boliimiinde gorev yapan ve akademik ¢evrede incelenebilecek
bir konu olarak ortaya atan Donald Dudley’den aldigi séylenmektedir (Hudson, 1979,
s. 1). Rix makalesinde, kavramin tanimini kesin olarak yapmamuis olsa da konunun;
18. ve 19. ylizyilda yapilmis olan fabrikalarin, atolyelerin, buhar makinesi ve
lokomotiflerin, ilk metal catkili yapilarin, ddkme demir su kemerlerinin, kopriilerin,
demiryollarinin ve kanallarin 6nciiliik eden tesebbiislerini kapsadigini belirtmistir

(Minchinton, 1983, s. 125).

Endiistri arkeolojisi kavrami Birlesik Krallik ve ABD’de siklikla kullanilmasina
karsin, konu uluslararasi baglamda genellikle “Endiistri Miras1 Calismalar™ adi
altinda ele alinmaktadir (Martin, 2012, s. 40). Bazi iilkelerde ise “teknik kiiltiir anit1”
ve “teknik anmit” gibi kavramlar da kullanilmaktadir (Neumann, 1986’dan aktaran
Koksal, 2005, s. 105-106). Endiistri arkeologu olan A. Buchanan endiistri mirasinin

kapsamini soyle tanimlamaktadir:

“Bu kapsam igerisinde yer alan endiistriyel anit, modas1 ge¢mis bir zamana ait endiistri ya da
ulagim sisteminin kalintis1 olarak tanimlanabilir. Buradaki modas1 ge¢mis deyimi, tarih 6ncesi
¢aga ait bir maden ocagindan, giiniimiizde tretilmis lakin artik kullanilmayan ugak ya da
bilgisayara kadar genis bir alam kapsamaktadir”. (Kirag, 2001, s. 66)

Bu tanimdan da anlasilabilecegi gibi, Rix’in bir donem ile smirlandirmis oldugu
endiistri mirasi, yapilan ¢alismalar ile birlikte el ile iiretimi de kapsar hale gelmistir.
Buna oOrnek olarak Tiirkiye’de antik doneme kadar giden zeytinyagi tiretimi
verilebilmektedir. Her ne kadar endiistri mirasinin asil ¢alisma alani endiistri devrimi
ve sonrasi olarak goziikse de, endiistri miras1 hem ilkel, hem de yakin ge¢mise ait

aletleri ve tiretim mekanlarin1 da kapsamaktadir.

Y Industrial Heritage Studies
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Gilintimiizde kabul edilen en net haliyle, Nizhny Tagil Tiiziigii’nde (2003) endiistri

mirasti;

“Endiistri kiiltliriniin tarihsel, teknolojik, sosyal, mimari ve bilimsel degeri olan kalintilarindan
olusur. Bu kalintilar, yapilar ve makineleri, imalathaneleri, degirmenler ve fabrikalari, maden
ocaklart ile isletme ve aritma alanlarini, depolar ve ambarlart; enerjinin tiretildigi, iletildigi ve
kullanildig1 merkezleri, ulagim yapilari ve altyapilari ile endiistri ile iliskili; barinma, ibadet ve
egitim gibi sosyal aktiviteler i¢in kullanilan yerleri kapsamaktadir”. (TICCIH, 2003)

seklinde tanimlanmustir.

ICOMOS ve TICCIH isbirligiyle 2011 yilinda yayimlanan “Dublin ilkeleri” adiyla da
anilan “Endistriyel Miras Alanlari, Yapilar1 ve Peyzajlar1 i¢in Koruma Ortak
flkeleri”nde endiistri miras1 tanimma?, Nizhny Tagil Tiiziigii’'nden farkl1 olarak sitler
ve peyzaj alanlar1 da dahil edilmistir. Ayrica bu ilkelerde, endiistriyel siireglerin,
tiretim ve {rtinlerin pazarlara dagitimi i¢in dogal kaynaklara, enerjiye ve ulagtirmaya
bagimli olmasi1 sebebiyle endiistri mirasinin, kiiltiirel ve dogal ¢evre arasindaki siki
bag1 da yansittigina deginilmekte; endiistri mirasinin, teknikleri uygulama becerisi, is
ve is¢i organizasyonu gibi manevi boyutlart da barindirdigi vurgulanmaktadir. Sonug
olarak endiistri mirasi, endiistrinin, topluluklarin hayatlari, toplumlarin doniistimleri
ve genel olarak diinya tizerindeki etkisini sekillendiren, sosyal ve kiiltiirel pratiklerle

biitiinlesmis bir miras olarak tanimlanmaktadir (ICOMOS / TICCIH, 2011, s. 1-2).

Endiistri arkeolojisi ise Buchanan’in tanimiyla “endiistri anitlarinin aragtirilmasi,
yerinde incelenmesi, kayda gecirilmesi ve bazi hallerde koruma altina alinmasiyla
ilgili bir ¢aligma alanidir”. Ayrica hedefi bu anitlarin sosyal ve teknolojik tarih baglami
icerisindeki 6nemini degerlendirmektir. (Buchanan, 1985’den aktaran Kirag, 2001, s.
69). TICCIH’in 2003 yilinda kabul edilen tliziigliniin 5. versiyonunda, endiistriyel
arkeoloji ve endiistri arkeolojisinin birbirinden ayrisan yonlerine dikkat ¢cekilmektedir.
Tiiziige gore endiistriyel arkeoloji, "endiistriyel ge¢cmisi ve gilinlimiizii anlamak i¢in
aragtirma yontemlerinden faydalanir. Bu ¢alismaya yonelik bilgi 18. yiizyilin ikinci
yarisinda sanayi devriminin baslangicindan giiniimiize kadar uzanmaktadir”. Endiistri
arkeolojisi ise, “teknoloji tarihi gerg¢evesinde, is ve calisma tekniklerine yonelik
calismalardan faydalanmanin yani sira, erken endiistri olarak nitelendirilebilecek daha

eski donemleri” de incelemektedir (TMMOB Mimarlar Odasi, 2008, s. 146).

! “Endiistri mirasi; sitleri, yapilari, kompleksleri, bolgeleri ve peyzajlart igerdigi gibi makineleri,
hammaddenin ¢ikarilmasini ve iiriine doniistiriilmesini kapsayan gegmis veya siirmekte olan iiretim
endiistrilerinin isleyislerine sahitlik etmis olan belge ve nesneleri ve iiretim enddistrileri ile iligkili enerji
ve ulagim altyapilarin1 da kapsamaktadir”.
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Endiistri arkeolojisi bir¢ok disiplini i¢inde barindirmaktadir. Yapilan ¢aligmalar hem
mimarlik, hem de teknoloji tarihini ilgilendirirken, ¢alismanin koruma boyutunun
yaninda, yer altinda kalan kisimlar g6z oniinde bulunduruldugunda arkeoloji boyutu

da bulunmaktadir (Koksal, 2005, s. 105).

Endiistri mirasinin 6nemi iki temel degere dayanmaktadir. Bunlardan ilki, insanlig1
doniistiirmiis olan bir donemin giinliik hayatina ve ¢aligma diinyasina sahitlik etmis
olmasi; ikincisi ise, bu donemde toplumun yasama ve ¢alisma bi¢imine dair belge

niteligi tasimasidir (Casanelles, 2006).

Yukaridaki tanimlarda da belirtildigi gibi iiretim sistemleri, endiistri yapilar1 ve destek
yapilari, sahip olduklari tiim teknik donanim ve altyapilari ile birlikte endiistri mirasi
kapsaminda ele alinmalidir. Bu baglamda, endiistri mirasinin kaynaklari; tasinir kiiltiir
varliklar1 olan objeler ve tasinmaz kiiltiir varliklar1 olan endiistri yapilar1 ve
peyzajlarindan meydana gelmektedir. Objeler, 20. ylizyilin ikinci yarisina kadar
stirmiis olan belirli bir yasam tarzinin terkedilmesiyle kullanim dis1 kalmig olan
endiistri esyalar1 ve endiistri tesisleri icinde yer alan, buhar makinesi gibi iiretim
sirecinin 0nemli bir pargasi olan daha biiyiik objeler olarak ikiye ayrilirlar. Taginmaz
kiiltiir varliklarinin altinda bulunan endiistri yapilarint ise Kirag’ a gore asagidaki

basliklar altinda siniflandirmak miimkiindiir: (Kirag, 2001, s. 67-68)

e Uretim yapilari, fabrikalar (iiretimin ¢esidine gére gida, tekstil, maden, giic
rezervi vb. tiirde siniflama yapmak miimkiindiir),

e Ulasim yapilari: Demiryolu ve liman yapilari, kanallar, kopriiler vb.

e Depolar: Hal binalari,

e Satis, sergi mekanlari: Biiylik magazalar,

e Isci yerlesmeleri.

Ancak, endiistri yapilar1 icinde bulunduklar1 sistemden, kopartarak tekil olarak ele
almak yetersiz kalmakta, tesisleri etkilesim icinde bulundugu cevre ile birlikte
degerlendirmek gerekmektedir. Bu kapsamda belgeleme calismalarini belirli bir
seviyeye getirmis lilkeler tarafindan, endiistri miras1 iirlinlerinin tiirleri ise agagidaki
basliklarla belirlenmistir. Bu basliklar iilkelerin kendilerine 6zgii nitelikleri sebebiyle

degisebilmektedir (TMMOB Mimarlar Odasi, 2008, s. 146).

e Madencilik,

e Enerji Kaynaklari,
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(yel degirmenleri, su ¢arklari, buhar makineleri vb.)
e Uretim Endiistrileri,
(tekstil, comlekgilik, cam, yiyecek i¢ecek vb.)
e Ulasim Ogeleri,
(yol, koprii, kanal, demiryolu vb.)
e Yapi1 Malzemesi Uretimi,
(tagocagi, tugla atolyesi, bicki fabrikasi vb.)
o Destek Tesisleri,
(iiretim faaliyetlerinin parcast olan endiistri iscileri, yoOneticiler ve
fabrika sahibi i¢in yapilan konutlar; sosyal tesisler vb.)
e Altyap: Hizmetleri i¢in Olusturulan Sistemler.

(gaz, su, iletisim gibi kamu hizmetleri igin olusturulan sistemler.)

2.2.3. Endiistri mirasini koruma ¢alismalari

Endiistri mirasi ilk olarak 50’li yillarda giindeme gelmis ve 60’11 yillarda bilim dali
olarak kabul gdrmiistiir. Yikimlarin ¢evre sagligi i¢in olumsuz sonuglar dogurmasi,
koruma orgiitlerinin ve {niversitelerin biling olusturmaya baglamasiyla Endiistri
Devrimi’ni yogun bicimde yasamus Ingiltere, Fransa ve Almanya gibi iilkelerde
1970’ler itibariyla endiistri mirasin1 konu alan bir takim toplantilar diizenlenmeye

baslanmistir (TMMOB Mimarlar Odasi, 2008, s. 44).

Eski endiistri yapilarinin korunmasi yaklagiminin uluslararasi platforma taginmasinda
Ingiliz uzman Neil Cossons 6ncii olmustur. 1971 — 1983 yillar1 arasinda Ironbridge
Gorge Museum’un yéneticiligini yapmis olan Cossons’in onerisi iizerine FICCIM?,
Birinci Uluslararas1 Endiistri Anitlarin1 Koruma Kongresi, 1973 yilinda, 8 tilkeden
delegelerin katilimyla ingiltere’de toplanmustir (Trinder, 2000°den aktaran Saner,
2012, s. 54). Ayn1 kapsamda diizenlenen ikinci toplant: olan SICCIM?, 1975 yilinda
Almanya’nin Bochum kentinde; ilginin daha fazla oldugu bu serinin 3. toplantis1 olan
TICCIM® ise 1978 yilinda Isveg’in Stockholm kentinde ger¢eklesmistir. TICCIM adi
ile amilan, Ugiincii Uluslararas1 Endiistri Amitlarini Koruma Kongresi, endiistri
anitlarin1 koruma amagl bir 6rgilitlenmeye sahne olmustur. Toplantinin adindaki anit

anlamina gelen kelime, miras kelimesi ile degistirilerek acilimi1 Uluslararas1 Endiistri

L FICCIM First International Congress on the Conservation of Industrial Monuments
2 SICCIM — Second International Congress on the Conservation of Industrial Monuments
3 TICCIM — Third International Congress on the Conservation of Industrial Monuments
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Miras1 Komitesi olan TICCIH! kurulmustur (Koksal, 2005, s. 115). Endiistri mirasinin
korunmas1 amaciyla kurulan ilk uluslararasi 6rgiit olan TICCIH ile ICOMOS arasinda
2000 yilinda bir isbirligi antlagsmasi imzalanmistir (ICOMOS / TICCIH, 2014). “Tarihi
anitlar ve sitlerin korunmasi ve degerlendirilmesine yonelik ilkeler, teknikler ve
siyasetler gelistirmek ve ilgili her tlirli arastirmayr desteklemek ve
yonlendirmek” amaciyla 1965 yilinda Varsova’da kurulmus olan ICOMOS? ise,
uluslararas1 ve hiikiimetler dis1 bir organizasyondur (URL-2). imzalanan antlasma ile
birlikte ise TICCIH, ICOMOS’un endiistri miras1 konusunda uzman komitesi olarak

gorevlendirilmistir ICOMQOS / TICCIH, 2000).

Onceden belirlenen bir konu iizerine 3 yilda bir uluslararasi toplantilar diizenleyen ve

her 3 ayda bir biilten®, 2 yilda bir ise endiistri mirasi*

isimli bir dergi yaymlayan
TICCIH, ayrica biinyesinde 0Ozellesmis calisma gruplarim1 da barmmdirmaktadir
(Koksal, 2005, s. 115). Tarim ve gida iiretimi, kopriiler, iletisim teknolojileri, kiiresel
ve yerel sorunlar, hidroelektrik ve elektrokimyasal endiistri, metaliirji, madencilik,
tekstil endiistrisi, darphaneler, kutup bdlgesindeki iiretimler, demiryollar1 ve turizm
olarak belirlenmis olan calisma gruplari, zaman zaman ulusal ve uluslararasi
toplantilar  diizenlemektedirler. Ayrica ICOMOS’un, Diinya Kiiltir Mirasi
Konvansiyonu i¢in hazirlamis oldugu tematik calismalardan; kanallar, kopriiler,
komiir madenleri, bagcilikla ilgili kiiltiirel peyzajlar, isci yerlesmeleri ve
demiryollarini konu alan raporlar da TICCIH isbirligi ile hazirlanmistir. Bu raporlarin
ilk boéliimiinde Diinya Kiiltiir Miras Listesi kriterlerinin, ilgili miras ile iliskisinin
degerlendirmesi yapilirken, ikinci boliimiinde, diinya lizerinden farkli 6rneklere yer

verilmektedir (Hughes, 2012, s. 177).

Endiistri Miras1 kavraminin daha genis kitlelere ulasabilmesi i¢in TICCIH 6nemli bir
adim atmig; 2003 yilinda, Venedik Tiiziigl ile uyum i¢inde hazirlanan Nizhny Tagil
Tiiziigi’'nli yayinlamistir. Nizhny Tagil Tiiziigli endiistri mirasini konu alan o tarihe
kadar hazirlanmis en kapsamli tiiziik olmakla beraber tam olarak gegerlilik kazanmasi
i¢in thtiya¢ duydugu ICOMOS ve ana orgiit olarak Birlesmis Milletlerin onayimni uzun

yillar alamamustir.

L TICCIH — The International Committee for the Conservation of Industrial Heritage

2 ICOMOS, Birlesmis Milletler’in bilim ve kiiltiir konularinda uluslararas: igbirligi saglamaya calisan
alt 6rgilitt UNESCO’nun kiiltiirel mirast konusundaki ortagidir (Saner, 2012, s. 55).

$ TICCIH Bulletin

4 Patrimoine de I’industrie / Industrial Patrimony
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Ancak 2011 yilinda gelindiginde, Paris’te diizenlenen 17. ICOMOS Genel
Kongresi’nde Nizhny Tagil Tiiziigii’'nden esinlenen daha kisa bir metin, ICOMOS-
TICCIH Endiistriyel Miras Alanlari, Yapilari ve Peyzajlari i¢in Koruma Ortak ilkelerit

adi altinda kabul edilmistir. Bu metin Dublin Ilkeleri adiyla da amilmaktadir
(Casanelles, 2012, s. 233).

1980’11 yillarda endiistri mirasinin korunmasinda aktif olarak rol almis olan bir diger
kurum da Avrupa Konseyi’dir. Avrupa Konseyi’nin bu konuda yapmis oldugu ilk
girisim 1979 yilinda “Endiistri Arkeolojisi” baghigi ile almis oldugu bir tavsiye
kararidir. Bu tavsiye kararinda; farkli disiplinlerden uzman ekiplerin kurulmasi,
belirlenen baslica amaglarin tanimlarinin iye tilkelere iletilmesi, endiistri mirasinin
smiflandirilmasi i¢in oneriler gelistirilmesi gibi maddeler yer almaktadir (Avrupa
Konseyi, 1979). Bu ilk girisimi takiben Avrupa Konseyi, endiistri mirasinin bir plan
cercevesinde korumasi ve konuya ilginin arttirilmasi amaciyla, 1981 yilinda
baslayarak 5 yil siiren ve iki kisimdan olusan, Avrupa’daki endiistri mirasinin
durumunu saptamaya yonelik bir aragtirma yaptirmistir. Bu ¢alismanin ilk kism1 M.
Wendorn tarafindan yiiriitiilmiis olup Kuzey Avrupa iilkelerini (Avusturya, Belgika,
Danimarka, Almanya, Ingiltere, irlanda, izlanda, Liechtenstein, Liiksemburg,
Hollanda, Norveg, Isve¢ ve Isvigre), ikinci kismi ise J.A. Fernandez Ordonez
tarafindan yiiriitiilmiis olup Giiney Avrupa iilkelerini (Fransa, Yunanistan, Italya,
Malta, Kibris, Portekiz, ispanya ve Tiirkiye) kapsamaktadir (Wehdorn, 1985). Ilgili
arastirmanin raporunun yayinlandigi 1985 yilinda, “Endiistri mirast i¢in hangi
politikalar?” baslikl1 bir konferans, Fransa’nin Lyon kentinde diizenlenmistir (Avrupa
Konseyi, 1987). Bu konferans, Avrupa Konseyi’nin endiistri mirasin1 mimari mirastan
ayri olarak ele aldig ilk etkinlik olmasi sebebiyle 6nem arz etmektedir. Bu etkinligi
takip eden donemde, benzer konulu toplantilar diizenlenmis; endiistri miras1 farkli
boyutlari ile tartistlmistir (Saner, 2012, s. 58). S6z konusu toplantilarin ardindan, uzun
bir stire Avrupa Konseyi’nin endiistri mirasi ile ilgili temel metni olarak kabul edilmis
olan Avrupa Konseyi Bakanlar Komitesinin 1990 tarihli tavsiye karar1 yayimlanmistir.
Anitlarmn tespitini, yasal diizenlemelerin yapilmasini, turizmin 6ne ¢ikarilmasini ve
hiikiimetler aras1 isbirliginin kuvvetlendirilmesini vurgulayan bu metnin kapsami,

2013 yilinda yaymlanan “Avrupa’daki Endiistri Miras1”? baslikli metin ile

1 ICOMOS-TICCIH Principles for the Conservation of Industrial Heritage Sites, Structures, Areas and
Landscapes
2 Le Patrimoine Industriel en Europe
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genisletilmistir (Avrupa Konseyi Bakanlar Komitesi, 1990; Avrupa Konseyi Bakanlar
Komitesi, 2013).

Avrupa Konseyi’nin de endiistri mirasi ¢aligmalarina dahil oldugu 80°li yillarda,
Fransa ve Hollanda’da ulusal endiistriyel bilgi toplama merkezleri kurulmasinin
yaninda bir diger onemli gelisme de, korumanin yapi dlgeginden ¢ikarak islevini
kaybetmis endiistri alanlarinin korunmasini da kapsar hale gelmesi olmustur (Kirag,
2001, s. 78; Saner, 2012, s. 56). Avrupa Konseyi Parlamenterler Meclisi’nin 6nerisiyle
2015 yili, yirmiden fazla tilkenin katilimi ile Avrupa endiistriyel ve teknik miras yili

olarak kutlanmustirt,

Endiistri mirasi iizerine ¢alisan ulusal ve uluslararasi diger kuruluslar da su sekilde

siralanabilir:

e ERIH (The European Route of Industrial Heritage)

e E-FAITH (European Federation of Associations of Industrial and Technical
Heritage)

e |COHTEC (International Committee for the History of Technology)

e SHOT (Society for the History of Technology)

e NEKTAR (Europdischen Netzwerk der Kultur der Arbeit)

e DOCOMOMO

e CILAC (Comité d’Information et de Liaison pour I’Archéologie, I’Etude et la

e Mise en Valeur du Patrimoine Industriel)

e SIA (American Society for Industrial Archaeology) (Koksal, 2005, s. 115-118)

1950’11 yillardan itibaren Avrupa’da tartisilan endiistri miras1 ve endiistri arkeolojisi
kavramlar1 Tirkiye i¢in olduk¢a yenidir. Konu ile ilgili akademik ¢aligsmalarin sayisi
her gegcen giin artmakta olsa da, kavramsal ¢alismalarin uygulama olanaklar1 siirl
kalmaktadir. Tiirkiye’deki koruma yasalarinda, endiistri miras1 kavrami halen yer
almamaktadir. Ancak, “yasal olarak 1974 yilinda yayimlanan bir yonetmelikle Kiiltiir
Bakanligi’na bagli yar1 resmi bir konsey olarak” Uluslararas1 Anitlar ve Sitler Konseyi
Tiirkiye Milli Komitesi?® kurulmus ve bu konsey 2013 yilinda ICOMOS Tiirkiye

Mimari Miras Koruma Bildirgesi’ni yaymlamigtir. Endiistri mirast s6z konusu

! Konu ile ilgili detayl bilgiye http://www.industrialheritage2015.eu/ adli internet sitesinden
ulasilabilmektedir.
2JCOMOS Tiirkiye
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bildirgede, ICOMOS-TICCIH Endiistriyel Miras Alanlari, Yapilar1 ve Peyzajlar igin
Koruma Ortak Ilkeleri’nde oldugu kadar detayli olarak ele alinmamissa da; endiistri
mirasi, endiistriyel miras 6gesi, teknik ve teknolojik deger gibi tamimlara yer

verilmistir (ICOMOS Tiirkiye Milli Komitesi, 2013).

2.3. Demiryolu Mirasi

2.3.1. Demiryolu miras1 tanimi, kapsami ve demiryolu mirasim koruma

calismalar

Demiryollari, hammadde temini ve {iriinlerin pazarlara ulastirilmasindaki yadsinamaz
rolii sebebiyle endiistrilesmeyi miimkiin kilan en onemli etmenlerden biridir. Bu
nedenle giliniimiize ulagan demiryollar1 endiistri mirasinin en 6nemli temsilcileri
olmakla birlikte, demiryolu mirasi ad1 altinda, endiistri mirasinin bir alt bashig1 olarak

incelenmektedir.

Peter Burman, demiryolu mirasi nedir sorusunun yanitlamaya, William Morris’in 1877
yilindaki manifestosundaki su sdzlerini hatirlatarak baslamaktadir: “...sanatsal, tarihi,
pitoresk veya antik degeri olan egitimli ve sanat¢i kimselerin iizerinde konugmaya
deger bulduklart her sey...”. Bu dogrultuda demiryolu mirasi; demiryolu arsivlerini,
istasyonlar ve vagon hangarlari gibi demiryolu yapilarini, sinyal kuliibeleri gibi daha
kiigiik yapilari, yaratic1 zekanin iiriinii olan her tiirlii teknik ekipmani, koprii-viyadiik
gibi ana peyzaj elemanlarmi ve demiryolu sirketlerine ait saatler, banklar gibi

mobilyalar1 kapsamaktadir (Burman, 1997, s. 19).

Koruma tarihine bakildiginda, 20. yiizy1l koruma diisiincesinin temellerini olusturan
ve 1931 yilinda imzalanan Atina Tiiziigii’nde demiryollarinin ayr1 bir baglik altinda
ele alinmadig1 goriinmektedir. Ancak, Atina tiiziigi, tarihi yapilarin korunmasinda
stirekli bakimin ve uluslararas: isbirliginin 6nemini vurgulamasi agisindan 6nem
tagimaktadir (Burman, 1997, s. 23). Atina Tiiziigii’niin sonrasinda yayinlanan Venedik
Tuzigh (1964), Granada Sozlesmesi (Avrupa Mimari Mirasinin  Korunmasi
Sozlesmesi — 1985) ve Burra Tiiziigi (1999) ise, rahatlikla demiryolu mirasi i¢in

yorumlanabilecek ifadeler igermektedir.

1964 yilinda imzalanan Venedik Tiizligli’niin ilk maddesinde yer alan “Tarihi anit
kavrami sadece bir mimari eseri i¢ine almaz, bunun yaninda belli bir uygarligin,

onemli bir gelismenin, tarihi bir olayin tanikliginit yapan kentsel ya da kirsal bir
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2

yerlesmeyi de kapsar...” tanimi ile yapr Olgeginde korumadan g¢evre Olgeginde
korumaya ge¢is yapilmaktadir. Yine ayni tliziikte tarihi anitlar i¢in yapilmig olan,
“gecmisten gelen mesajlar1 glinlimiize tasiyan” ve ‘“yasayan goOrgii taniklar1”
nitelendirmeleri, demiryollar1 i¢in de benimsenebilecek ifadelerdir. Anitlarin
korunmas: hususunda alinmis olan tavsiye kararlarinda, toplumsal amag¢ igin
kullanimin korumay1 kolaylastirici roliiniin altinin ¢izilmesi ise, demiryollarinin

gelecege aktarilabilmesi igin hayati 6nem tagimaktadir (Ahunbay, 2011, s. 150-151;
Burman, 1997, s. 23-24).

1985 yilinda Granada’da diizenlenmis olan 2. Mimari Mirastan Sorumlu Bakanlar
Avrupa Konferansi’nin sonu¢ metninde, mimari mirasin korunmasi kapsaminda
“geleneksel, kirsal, teknik ve endiistriyel miras ile 19. — 20. ylizyll mimarisinin
cevreleri ile birlikte” ele alinmasi ifadesi yer almaktadir. Dolayisiyla, endiistri
mirasinin bir alt baslhigi olarak ele alinan demiryolu mirasi da bu metin ile birlikte

korunmasi gerekli kiiltiir varligi olarak kabul gérmiistiir.

Oncelikle 1979 yilinda Avustralya’da kabul edilen, sonrasinda ise 1981, 1988 ve 1999
yillarinda revize edilen Burra Tiiziigli'nde korunacak yerlerin tanimi daha da
genisletilmis; “sit, alan, arazi, peyzaj, yap1 ya da baska bir eser; bilesenleri, igerikleri,
cevreleri ile birlikte yapi gruplarini ve diger eserleri” de igerir hale gelmistir
(ICOMOS, 1999, s. 2). Bu tanim demiryolu mirasi 6zelinde degerlendirildiginde,
korunacak yerler sadece istasyonlar1 degil; ayn1 zamanda vagon hangarlarini, giris
avlularini, platformlari, kanopileri, bilet giselerini, 6zgiin dokunun pargasi olan tiim

diger yap1 ve donanimlari da kapsamalidir (Burman, 1997, s. 27).

Her ne kadar endiistri mirasina ilginin uyanmasinda kamunun demiryolu yapilarina
olan hassasiyetinin belirleyici bir etkisi olmus olsa da, Demiryolu Mirasi’nin bir konu
olarak ele alinip tartisilmaya baslanmasi 1970’11 yillar1 bulmustur. Koruma alanindaki
19. yiizy1l bagindan giinlimiize dek uzanan 6zgiinliik tartismasi, bu gecikmenin baslica
sebeplerinden bir1i olmustur. Bu noktada endiistri devriminin bagsladig1 ve
demiryolunun mucidi olarak goriinen Ingiltere’deki gelismelere bakmak yerinde

olacaktir.

Birbiri ardina kapanan demiryolu hatlar1 sebebiyle 1960’11 yillarda yitirilen onemli
demiryolu yapilari, toplumda bir biling olugmasina sebebiyet vermistir. SAVE

Britain’s Heritage isimli koruma grubu, yapili ¢cevrenin yarattigi tehditlerle miicadele

23



etmek, arastirmalara katkida bulunmak ve ulusal mimari mirasin korunmasi bilincini
olusturmak amaciyla Mimari Miras Y1l olarak kabul edilen 1975 yilinda kurulmustur.
SAVE, kurulusundan kisa bir siire sonra ilk 6nemli projesine imza atarak, 1977 yilinda
RIBE Heinz Gallery’de “Off the Rails; Saving Railway Heritage” isimli bir sergi
diizenlemistir. Sergi, Ingiltere’de demiryollarina ilginin artmasini saglamis; demiryolu
mirasinin mimari, tarihi, teknik ve sosyal baglamda degerinin anlagilmasi ve kiiltiirel
deger kaybina ugramadan yeni islevlere uyum saglama yoniinde potansiyelinin ortaya
konmasi yoniinde katkida bulunmustur (Burman, 1997, s. 18). Yasanan bu
geligsmelerin yani sira, kullanilmayan emlaklarin satilmasina kars1 yaklagim degismis;
turizm potansiyellerinin belirlenmesi, demiryolu yapilarina farkli islevler verilmesi
gibi asamalarda sorumluluk {istlenebilecek ve gerektiginde bagis toplayabilecek,
koruma uzmanlarini biinyesinde barindiran bir vakfin kurulmasi giindeme gelmistir
(Pearce, 2013, s. 104-105). Bu dogrultuda Railway Heritage Trust; demiryolu mirasini
korumak ve giliclendirmek, halkin demiryolu yapilarindan miimkiin olan en st
diizeyde yararlanmasini saglamak ve bununla birlikte yapilacak uygulamalarda® halkin
cikarlarimi glivence altina almak amaciyla, 1984 yilinda British Railways tarafindan
kurulmustur (Soane, 1997, s. 141). Railway Heritage Trust, kar amaci giitmeyen bir
kurulus olup yalnizca islevsel olarak kullanilmak {izere BR tarafindan fonlanmaktadir.
Bagislar, oOncelikli olarak tescilli yapilar icin kullanilmis, ana istasyonlarin
restorasyonundan baslayarak sirasi ile orta ve kiigiik 6l¢ekli yapilar ile saatler, su
tanklar1 gibi demiryolu 6gelerinin restorasyonuna gegilmis; 1997 yilina gelindiginde
500’iin lizerinde yapinin restorasyonu vakif tarafindan desteklenmistir. Korumaya
halkin ilgisinin artmasi ve tescillemeye yonelik ¢aligmalarin tamamlanmas1 yoniinde
hiikiimetin baskisinin da yarattigi motivasyon ile Railway Heritage’in caligmalari
sayesinde, 1985 yilinda 630 olan British Railways’e ait tescilli yap1 sayisi, 1997
yilinda 1256’ya yiikselmistir (Soane, 1997, s. 141-145).

1993 yilinda demiryolu kanunu demiryolu mirasinin korunmast ile ilgili revize edilmis
ve demiryolu mirasinin tespiti tescillenmesi ve envanter calismalari i¢in ulusal bir
kurulun? olusturulmas: karart almmustir. Bu diizenleme ile National Railway
Commitee, Railway Heritage Trust ve National Railway Museum esgilidiimlii olarak

caligmaya baglamistir. Tescilleme caligmalari; tarihi anitlar, tarihi yapilar ve koruma

! koruma, restorasyon, sagliklastirma, giiclendirme ve bakim
2 Railway Heritage Commitee — Demiryolu Miras1 Komitesi
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alanlar1® olarak 3 ana baslk altinda yapilmis olup, koruma ¢alismalarinda ncelik, atil

ve harap durumda olan istasyon yapilarina verilmistir (Késgeroglu, 2006, s. 21).

National Railway Museum’u biinyesinde barindiran National Museum of Science &
Industry ve York Universitesi, demiryollari ile ilgili calismalar1 ve arastirmalari tesvik
etmek amaciyla bir araya gelmislerdir. Akademi ve miize isbirligi ile yalnizca
akademik cevreyi motive etmek degil, ayn1 zamanda kamunun ilgisini de uyandirmak

hedeflenmistir (Cossons, 1997, s. 14-15).
Ingiltere’de demiryolu mirasinin korunmasindan asagidaki kurumlar sorumludur:

¢ National Railway Museum
e English Heritage

e Royal Commissions

e Railway Heritage Trust

e Demiryolu Sevenler Hareketi? (Cossons, 1997, s. 14)

1997 yilina gelindiginde Ingiltere genelinde islev degisikligine ugrayarak koruma
altina alinmis 50’nin {izerinden demiryolu hatt1 bulunmaktadir (Kdsebay Erkan, 2007,
s. 140). Tirkiye’de yalnizca demiryolu yapilari koruma altina alinmakta oldugu igin
bu rakami Tiirkiye ile karsilastirmak miimkiin degildir. Tiirkiye’de bugiin itibariyla

tescillenmis demiryolu hatt1 bulunmamaktadir (Kosebay Erkan, 2012, s. 87).

Peter Burman (1997), demiryolu mirasmin korunmasina ydnelik ingiltere drneginde
gecerli olan ancak rahatlikla diinyanin baska kesimlerinde de uygulanabilecek olan

goriislerini su basliklar altinda toplamaktadir:

o  Siirekli bakim: Ruskin’den Burra Tiiziigii’ne kadar kuvvetle savunulmus olan siirekli bakim
ilkesi hem kullanimda olan, hem de islevini kaybetmis demiryolu yapilari igin tesvik
edilmelidir. Bu ¢ercevede, yapilarin mevcut durumlarinin belgelendigi, bakim ve onarim
oOnerilerinin yer aldig1 bir el kitab1 hazirlanmasi oldukga fayda saglayacaktir.

e Kiiltiirel degerin belirlenmesi.: Tescilli olan ya da olmayan her demiryolu yapisinin islevsiz
kalmasi durumunda, en dogru kullanimin belirlenebilmesi i¢in yapimin éneminin belirtildigi
bir belge yararli olacaktir.

e Bazi durumlarda o6zellikli bir istasyon veya yapt grubu farkli bir isleve uygun
olmayabilmektedir. Boyle bir durum ile karsilagildiginda Railway Heritage Trust gibi
kurumlar araya girerek, ilgili demiryolu yapisinin, diger tarihi yapilarla ayni ciddiyet ve
titizlikle ele alarak halka agip tanitmalidir.

e Tamtim ve Yayinlar: Halkin ve akademik gevreleri gerektiginde bilgi edinebilecegi yayinlar
yapilmalidir.

! Ulkemizdeki sit alanlartyla benzerlik gostermektedir.
2 Railway enthusiast movement
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e Demiryolu mirasim gosterir bir haritamin hazirlanmasi konunun daha genis kitlelere
ulagmasini saglayacaktir.

e  Yapilacak aragtirma ve yayinlarda Institute of Railway Studies’ e biiyiik gorev diismektedir.

o Tescilli yapilara ait belgelerin dijital ortama aktarilarak yayginlastiriimasi

e (Caligmalar, islevini kaybeden demiryolu yapilarina olduk¢a uyumlu yeni islevler
verilebildigini gostermektedir. Bunun basarilabilmesi i¢in daha gayretli bir pazarlama
yapilmasi gerekmektedir.

e Halkla iliskiler ve tamitim: Railway Heritage Trust’in ¢aligmalar1 duyurulmalidir. (Burman,
1997, s. 30-31)

Diger Avrupa iilkeleri ile ABD, Kanada, Avustralya gibi iilkeler de yasal ve kurumsal
arka planlarini Ingiltere’yi takiben olusturmuslardir (Kdsgeroglu, 2005, s. 31).

Giliniimiizde demiryolu mirasi, anit turizmi akimimin miicevherine benzetilmektedir
(Lane , ve digerleri, 2013, s. 55). Bu diislinceden yola ¢ikarak 1994 yilinda Avrupa
Tarihi ve Turistik Demiryollar1 Federasyonu — FEDECRAIL! Briiksel’de kurulmustur.

FEDECAIL, Avrupali bir ana 6rgiit?> konumunda olup biitiin demiryolu dostlarini,
tarihi demiryollarinin bakimi, korunmasi ve isletilmesi kapsaminda ayni ¢ati1 altinda
toplamay1 hedeflemektedir. Ayrica ulusal ana orgiitler ile Avrupa komiteleri arasinda
koprii gorevi iistlenmistir. Orgiitiin 640 tarihi demiryolunu temsil eden 27 farkh
tilkeden 37 tiyesi bulunmaktadir (Morgan, 2014). Evrensel degerlere gore belirlenmis
ve 5 baglik altinda toplanmis ana hedefleri su sekildedir:

e  Avrupa demiryolu mirasinin kurtarilmasini, restorasyonunu ve isletilmesini tesvik etmek,

e Uyelerinin menfaatlerini uluslararasi kurumlarda, 6zellikle Avrupa Komisyonu ve Avrupa
Parlamentosu’nda temsil etmek,

e Ulusal ve kiiltiirel sinirlarin 6tesinde fikir paylasimini tesvik etmek ve demiryolu mirasini
igeren turistik demiryollar1 ve miizeler arasindaki igbirligini gelistirmek,

e Demiryolu mirasini igeren turistik demiryollar1 ve miizelere danismanlik ve destek saglamak,

e Demiryolu mirasimin restorasyonunda ve isletmesinde karsilasilan ortak sorunlar {izerine
caligmalar yapmak, ¢oziimler iiretmek. (Lane , ve digerleri, 2013, s. 92-94)

FEDECRAIL amaglar1  dogrultusunda  demiryollarimin  gelecek  kusaklara
aktarilabilmesini kolaylastirmak i¢in bir de tiiziikk yayimnlamistir. Bu fikrin ilk olarak
giindeme tasindig1 Litvanya’nin baskentinin adi ile anilan Riga Tiiziigli, 16 Nisan
2005°te Lyon kentinde imzalanmistir (URL-3). Tiirkiye’den, FEDECRALIL iiyesi olan

heniiz hi¢gbir kurum ya da kurulus bulunmamaktadir.

! European Federation of Museum & Tourist Railways
2 Parent organisation
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2.3.2. Diinya Kiiltiir Mirasi Listesi ve Demiryollari

ICOMOS 1990’larin ikinci yarisindan itibaren, Diinya Kiiltiir Miras1 Konvansiyonu
icin tematik c¢alismalar ele almistir. Bunlardan bir kismi, endiistri mirasim1 konu
almakta olup TICCIH ile isbirligi igerisinde hazirlanmistir. Bu c¢alismalarin ilk
kisimlari, Diinya Kiiltiir Miras Listesi kriterlerinin ilgili miras alaninda
degerlendirmesini kapsamakta; ikinci kisimlari ise, kriterlerin farkli diinya 6rnekleri
lizerinde test edilmesine dayanmaktadir. Bu c¢alismalar yayinlanma yillarina gore

asagidaki gibidir (URL-4):

e Uluslararasi kanal anitlari listesi (1996)

o Diinya miras1 kapsaminda kopriiler (1997)

o Diinya miras alanlar1 olarak demiryollar1 (1999)

o Endiistri miras1 unsurlari olarak is¢i yerlesmeleri (2001)

o Kiiltiirel bag peyzajlar1 (2004)

Yukarida da goriildigii gibi ICOMOS, 1999 yilinda TICCIH isbirligiyle, Diinya
Kiiltiir Miras Listesi’ne aday olacak demiryollaria yol gosterici olmasi amaciyla
“Railway as World Heritage Sites” isimli bir dosya hazirlamustir. Ozellikli endiistriyel
alanlarin kendilerine has karakterleri Diinya Kiiltiir Miras1 Listesi kriterlerinin
gelistirilmesi ve rafine edilmesi gerekliligini ortaya koymustur. Bu dogrultuda
Anthony Coulls tarafindan kaleme alinmis olan ¢alismada, endiistriyel alanlarin bir alt
baslig1 olan demiryollarina iligkin kriterlerin gelistirilmesi ve uygulanabilirliklerinin

orneklerle agiklanmasi hedeflenmistir (Coulls, 1999, s. 1).

Coulls (1999) demiryollarini, sosyal ve teknik yonleri birbirinden ayr1 diistiniilemedigi
icin sosyo-teknik sistemler olarak tanimlamaktadir. Bu terim, birbirinin hem neticesi
hem de etkileyicisi olabilen sistemler ic¢in kullanilmaktir. Demiryollar1 tarihsel
onemleri, teknik oOzellikleri, sosyal yasama etkileri ve mekan1 doniistiirebilme
potansiyelleri ile Diinya Kiiltiir Miras1 Listesi’ne aday olabilmektedir. Kuskusuz ki
Diinya Miras Konvansiyonu, aday gosterilebilecek farkli alanlardaki tiim anit, sit veya
yerlesimlerin saglayabilecegi ana sartlar1 belirlemistir. Ancak Coulls hazirlamig
oldugu c¢aligma ile, Diinya Miras Listesi’ne aday gosterilecek demiryollarinin
degerlendirilmesinde konvansiyonun ulusal heyetlere yol gdsterici olmas1 amaciyla,

demiryolu mirasinin ana 6l¢iitlerini belirlemistir (Coulls, 1999, s. 5-9).

Ol¢iit 1: Insamn dehasini gosteren yaratici bir yapit olmasi
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Olgiit 2: Yenilik¢i teknolojiyi etkilemis ve etkilenmis olmast
Olg¢iit 3: One ¢ikan ya da tipik bir 6rnek olmasi
Olciit 4: Ekonomik ve sosyal gelisimin gostergesi olmast

Bununla birlikte Coulls, isletimde olan demiryollarinin sosyo-teknik sistemler olmasi
sebebiyle degisen sartlara uyum saglamasi gerekliliginden bahsetmis; dolayisiyla
biitiiniiyle 6zglinliiklerini muhafaza edemeyeceklerini hatirlatmigtir. Ayrica, 1830°dan
once yapilmis demiryollarinin, 6ncii olma 6zelliklerinden dolayr komite tarafindan
istisnai olarak degerlendirmeye tabi tutulmalar1 gerektigi notunu diismiistiir (Coulls,

1999, s. 6-7).

Glinlimiizde bir yapinin, yerleskenin ya da bir alanin Diinya Miras1 Listesi’ne
girebilmesi igin evrensel degere sahip olmasibeklenmekte; kiiltiirel miraslar igin 6,
dogal miraslar i¢in 4 tane olan Glgiitlerden en az birine sahip olmas1 gerekmektedir.
1989 yilinda Unesco’nun yapmis oldugu tanimda kiiltiir mirasi, insanogluna ait olan
tim miras olarak tariflenmektedir (Jokilehto, 2005, s. 4). Bu baglamda s6z konusu

kiiltiirel dlgiitler asagidaki gibidir:

1. Insanmin yaratici dehasinn iist diizeyde bir temsilcisi olmast,

2. Diinyanin bir kiiltiir bolgesinde veya bir donemde mimarlik veya teknoloji, anitsal sanatlar,
kent planlama veya peyzaj tasarimi alanlarinda 6nemli gelismelere iliskin insani deger
aligverislerine taniklik etmesi,

3. Yasayan veya yok olan bir kiltiir geleneginin veya uygarligin istisnai, ender rastlanan bir
temsilcisi olmasi,

4. Insanlik tarihinin &nemli bir asamasini veya asamalarini gdsteren bir yapi tipinin, mimari veya
teknolojik biitliniin veya peyzajin istisnai bir 6rnegi olmasi,

5. Ogzellikle geri doniilmez bir degisimin etkisi altinda hassaslasmis olan cevre ile insan
etkilesiminin veya bir kiiltiiriin/kiiltiirlerin temsilcisi olan, geleneksel insan yerlesimi, arazi
kullanim1 veya deniz kullaniminin istisnai bir 6rnegi olmasi,

6. Istisnai evrensel onem tasiyan sanatsal veya edebi eserler, inanglar, fikirler, yasayan gelenekler
ve olaylarla dogrudan veya dolayli olarak ilgili olmas1 (Komite bu kriterin tercihen diger
kriterler ile birlikte kullanilmas1 gerektigini kabul etmektedir), (URL-5).

2.3.2.1. Diinva Kiiltiir Mirasi Listesi 'nde demiryollari*

Semmering Demiryolu (Avusturya)

Semmering Demiryolu 1848 — 1854 yillarin arasinda, 41 km uzunlugunda engebeli ve
zor arazi kosullarinda insa edilmistir. Yiiksek daglik alana yapilmis ilk demiryolu olma
ozelligini tasimaktadir. Carl von Ghega yonetiminde 20.000 is¢i tarafindan yapilmis

olan demiryolu insaat1 kapsaminda 14 adet tiinel, 16 viyadiik, 100’den fazla koprii yer

! Diinya Kiiltiir Miras1 Listesi ve Gegici listesindeki demiryollarma ait kaynag: belirtilmeyen bilgiler,
http://whc.unesco.org/ sitesinden alinmaistir.
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almaktadir. Insaat sirasinda karsilasilan cografi giicliikler, yeni aletler ve yeni
yontemlerin gelistirilmesini zorunlu kilmistir. Semmering Demiryolu 1998 yilinda 2
ve 4 numarali dlgiitlerle Diinya Miras Listesi’ne kabul edilmistir. Olgiitlerin demiryolu

0zelinde degerlendirilmesi su sekildedir:

Olgiit 2 :Semmering Demiryolu erken dénem demiryollarinin yapiminda karsilagilan biiyiik
bir fiziksel engel i¢in olaganiistii bir teknolojik ¢6ziim sunmustur.

Olgiit 4 :Semmering Demiryolu insaat1 ile miithis dogal giizelliklere sahip alanlar daha kolay
erigilebilir hale gelmis; bunun sonucunda meskun ve rekreasyon alani olarak gelismis
ve yeni bir peyzaj bicimi yaratmustir.

Sekil 2 - Semmering Demiryolu (URL-6)

Hindistan Dag Demiryollar1 (Hindistan)

Hindistan Dag Demiryollari, Hindistan’in Ingiliz somiirgesi oldugu dénemde, daglar
ve ovalar arasindaki niifusu dengede tutabilmek amaciyla, kayalik ve daglik bolgelerde
insa edilmistir. S6z konusu alan hala kullanilmakta olan 3 demiryolunu kapsamaktadir.
Darjeeling Himalaya Demiryolu 1879 — 1881 yillarinda Siliguri’den Bati1 Bengal’deki
Darjeeling’e kadar uzanan bir dekovil hatti olarak insa edilmistir. 86 km
uzunlugundaki bu demiryolu, Hindistan Dag Demiryollar1 arasinda 1999 yilinda
Diinya Miras Listesine kabulii ilk olarak gergeklesen kisim olmustur. 1891 — 1908
yilinda insa edilen 46 km uzunlugundaki Nilgiri Dag Demiryolu’nin rakimi 326 m ile
2203 m arasinda degigmektedir. Halen 6zgiin istasyonlarin1 ve buharli lokomotiflerini
muhafaza eden Nilgiri Dag Demiryolu 2005 yilinda Diinya Miras Listesi’ne dahil

olmustur.

2008 yilinda Diinya Kiiltiir Miras1 Listesi’ne eklenen son kisim olan Kalka-Shimla
Demiryolu ise 96 km uzunlugunda olup tek hat olarak islemektedir. Zorlu daglik

arazide yer alan demiryolu; ¢ok sayida tiinel, gok kemerli viyadiik ve istinat duvarlarini
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biinyesinde barindirmaktadir. Hindistan Dag Demiryollar1 2 ve 4 numaral dlgiitlerle,
1999, 2005 ve 2008 yillarinda 3 kisim halinde Diinya Miras Listesi’ne eklenerek
giiniimiizdeki halini almistir. Olgiitlerin demiryolu 6zelinde degerlendirilmesi su

sekildedir:

Olgiit 2 : Hindistan Dag Demiryollar1, sundugu teknolojik gelisimeler ve c¢ok kiiltiirlii bir
bolgedeki yenilik¢i ulagim sistemi ile sosyal ve ekonomik gelismelere katkist
bakimindan iistlin bir 6rnektir.

Olgiit 4 : Hindistan Dag Demiryollari, yiiksek daglik alanlarda farkli teknolojik gelisme
evrelerinin gozlenebildigi seckin 6rneklerdir.

Sekil 3 - Hindistan Dag Demiryollar1 (URL-7)

Albula / Bernina Bolgesindeki Rhaetian Demiryollari (Isvigre — Italya)

Albula ve Bernina Bolgesinde yer alan Rhaetian Demiryollar1 20. ylizyilin basinda
insa edilmis; Isvicre Alpleri’ni gegen iki tarihi demiryolu hattindan olusmaktadir. 67
km uzunlugundaki Albula Hatt1, 42 tiinel ve gecit ile 144 viyadiik ve kopriiden; 61 km
uzunlugundaki Bernina Hatt1 ise 13 tiinel ve gegit ile 52 viyadiik ve kopriiden meydana
gelmektedir. Rhaetian Demiryollari, Orta Alplerde yer alan yerlesmelerin
erisilebilirlik sorunun ¢6zmesi ve bdylelikle sosyo — ekonomik hayata olan katkisiyla

ornek teskil etmektedir.
Olgiit 2 : Rhaetian Demiryollar1 iistiin teknik, mimari ve cevresel ozellikleri bir arada
barindirmaktadir.

Olgiit 4 : Albula ve Bernina Bolgesinde yer alan Rhaetian Demiryollari, 20. yiizyilm ilk 10
yillik déneminde, yiiksek rakimlarda yapilmis dag demiryollarinin gelisimi ve insan
faaliyetlerinin uzun vadeli kalkinmaya etkileri a¢isindan oldukg¢a 6nemli bir rnektir.
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Sekil 4 - Albula / Bernina Bolgesindeki Rhaetian Demiryollar1 (URL-8)

2.3.2.2. Diinva Mirasi Gecici Listesi 'nde demiryollari

2014 yilinda giliniimiize kadar gecen siirecte dort demiryolu Diinya Mirast Gegici
Listesi’'ne alinmistir. Bunlardan ilki, Diinya Miras Listesi’ndeki Hindistan Dag
Demiryollarina eklenmek iizere, iki demiryolu ise kiiltiirel peyzaj alanlar1 ve tarihi
yerlesimler ile birlikte gegici listeye alinmistir. 2015 yilinda Diinya Miras1 Gegici
Listesi’ne eklenen Hicaz Demiryolu ise segilmis olan ¢aligma alani ile ayni sistem

icinde planlanarak insa edilmis olmasi sebebiyle ayr1 bir baslik altinda incelenecektir.

Tablo 1 - Diinya Kiiltiir Miras1 Listesi ve Diinya Miras Gegici Listesi'nde yer alan demiryollari

Sira Liste Yil Ulke Amitin/sitin adi Kabul
Kriteri
Diinya Miras . .
1 L 1998 Avusturya | Semmering Demiryolu 2,4
Listesi
Diinya Miras 1999
2 uL}iIStesi (2005 - 2008 | Hindistan | Hindistan Dag Demiryollar1 2,4
uzatma)
3 Diinya Miras 2008 Isvigre / | Albula / Bernina Bélgesindeki 24
Listesi italya Rhaetian Demiryollar '
4 Gegici Liste 2014 Uruguay Pen?ml. mahane? i: Tarihi ker.lt Vel 234
endiistriyel demiryolu peyzaji
Paranapiacaba Kiiltiirel Peyzaji:
5 Gegici Liste 2014 Brezilya | Serra do Mar siradaglarinda koy 1,24
ve demiryolu sistemleri
S - Hindistan Dag Demiryollari
6 Gegici Liste 2014 Hindistan (Uzatma) 2,4
7 Gegici Liste 2015 Sugdi Hicaz Demiryolu 2,46
Arabistan Y
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Hicaz Demiryolu (Suudi Arabistan)

II. Abdiilhamit’in emri ile 1900 — 1908 yillarinda, Sam ile Medine arasinda insa
edilmis olan Hicaz Demiryolu, 6zellikle Bagdat Demiryolu’na baglanarak Istanbul ve
Kutsal topraklar arasindaki ulasimi kuvvetlendirmek amaciyla yapilmistir. Hicaz
Demiryolu ile ilgili detayl1 bilgi Osmanli imparatorlugu’nda demiryolunun gelisimi
baslig1 altinda yer almaktadir. Hat 2015 yilinda 2, 4 ve 6 numaral 6l¢iitler ile Diinya

Miras1 Gegici Listesi’ne kabul edilmistir.

Olgiit 2 : Hicaz Demiryolu Islam’m yayildigi ilk giinlerden, demiryolunun kurulusuna kadar
gecen siirecteki insani degerlerin degisimi sergilemektedir. Ayrica 1. Diinya
savasinin basladigi donemde, kutsal topraklar ile islam diinyasmnin kuzey sinir1
arasindaki hayati baglantinin kurulmasi Hicaz Demiryolu ile miimkiin olmustur. Yol
boyunca yolcularin emniyetini saglamak ve seyahatlerini kolaylastirmak amaciyla
yer alan yapilar siralanmigtir.

Olgiit 4 : Suriye Hac yolunda yer alan savunma yapilari, istasyonlar ve su saglamakta
kullanilan yapilar, donemin mimarisini ve ulagim giivenligi yonetiminin 6nemli bir
temsilcisidir.

Olgiit 6 : Suriye Hac yolu, Hac ile dogrudan iliskili olup diinyanin dért bir yanindan gelen
Miislimanlarin Arabistan’in ugsuz bucaksiz ¢ollerini gecmelerini kolaylastirmustir.
S6z konusu yolculuk pek ¢cok Miisliiman yazar ve batili gezginler tarafindan da
kaleme alinmustir.

2.3.3. Demiryolu mirasim1 koruma yaklasimlari

Ikinci Diinya Savasi sonrast ddnemde modernizasyonun simgesi olan demiryollari,
eski diinyanin parcalar1 olarak goriilmeye baslanmig; demiryollart ve yakin ¢evreleri,
kentsel gelisim planinin merkezine oturan doniisiim projelerine konu olmaya
baglamistir. Avrupa’da demiryollarinin doniisiim stirecini tetikleyen sebepler;
teknolojik gelismeler, demiryolu yapilarinin kentlerin merkezinde konumlanmis
olmasi ve sosyal yapidaki degisimlerdir (Lami, 2007, s. 2-3). Cossons, demiryollarinin
kompleks alanlar olmas1 sebebiyle koruma altina alinmasinin, daha geleneksel veya
kabul gérmiis olan alanlarima nazaran zorluklarindan bahsetmektedir. Demiryolu
mirasinin korunmasindaki baslica riskler, degerli kentsel alanlar1 isgal etmeleri ve

Ozellestirme olarak karsimiza ¢ikmaktadir (Cossons, 1997, s. 6).

Yasanan gelismeler neticesinde tehdit ve baski altindaki demiryollarini da biinyesinde
barindiran endiistri mirast igin, asagidaki koruma yaklasimlart gelistirilmistir.

(Wehdorn, 1985, s. 51-52)
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Yapildigi Dénemin Teknolojisiyle

6ZGUN iSLEVIN
DEVAM

Yeni Teknolojiye Uyarlanarak

Yerinde Koruma

URETIMIN
DURDURULARAK
KORUNMASI
(Mize Islevi)

Konumu Degistirilerek Koruma

Kurtarilabilen Parcalarin Tasfiye
Edilerek Mizede Sergilenmesi

YENIDEN

ISLEVLENDIRME

Sekil 5 - Koruma yaklasimlar1 (Wehdorn, 1985, s. 51)

Ozgiin islevin devami olarak koruma iki baslik altinda incelenmektedir.

I.  Yapuldigi donemin teknolojisiyle: Mirasin korunmasinda en ideal koruma
modeli olarak goziikmesine karsin uygulamada nadiren karsilagilmaktadir.
Orneklerine tas kdpriiler, baz1 demiryollari, kanal kilitleri, ambarlar, fabrikalar
ve degirmenlerde rastlanabilmektedir.

ii.  Yeni teknolojiye uyarlanarak: Yeni teknolojiye uyarlanarak koruma, oldukg¢a
yaygin uygulanan, yapim sistemi veya {iretim sistemlerinin giiniimiiz

ithtiyaclaria gore uyarlandig1 daha esnek bir koruma bigimidir.

Uretimin Durdurularak Korunmasi, diger bir deyisle miize islevi ise 3 ayr1 baslhk

altinda ele alinmaktadir.

i.  Yerinde koruma: Bir tesisin 6zgiin islevinin sona ermesi tarihi bir belge olarak
degerinin azalmasina yol agmaktadir. Bir¢ok endiistri yapis1 belirli nedenlerle
Ozellikli alanlara yerlesmektedir. Bu sebeple islevlerinin sona ermis olmasi
halinde dahi yerinde korunmalari 6nem tasimaktadir. Ancak bu durumda
karsilasilan engel, yapinin bakimi igin gerekli harcamalarin yiiksek olmasi ve
yapinin bulundugu alanin atil kalmasidir. Yiiksek maliyetlerden dolayr ancak

azami oneme sahip yapi ve alanlarda yerinde koruma yapilabilmektedir. Bu
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durumda tesisin bir boliimii liretime devam eden ve yapilacak tanitimlarla
gelen ziyaretcilere hatira esyalarinin satilmasiyla elde edilen gelir ile varligini
stirdiirebilen ornekler mevcuttur.

ii.  Konumu degistirilerek koruma: Belli bir takim sebeplerle yerinde korunmanin
miimkiin olmadigi, fiziksel ve finansal kosullarin izin verdigi durumlarda,
yapmin varligmi siirdiirebilmesi i¢in baska bir yere tasinmasi glindeme
gelebilmektedir.

iii.  Kurtarilabilen parc¢alarin tasfiye edilerek miizede sergilenmesi: Yukarida yer
alan koruma yaklasimlarinin hi¢ birinin uygulanamamasi durumunda
“kurtarma arkeolojisine” benzetilen bu yonteme basvurulabilmektedir.
Korunmasi diisliniilen o6nemli bilesenler bir miizede veya cevrede
sergilenmektedir. Endiistri yapilarinin i¢ mekanlarinda yer alan tagmir kiiltiir

varliklar1 olan objeler i¢in siklikla uygulanan bir yontemdir.

Yeniden islevlendirme: Yeniden islevlendirme, 6zgiin islevi sona ermis bir yapiya yeni

bir islev yiiklemek anlamina gelmektedir. Kuskusuz uygulama esnasinda yapinin
ozgiin bilesenleri yikilma tehdidi ile karsi karsiya kalabilmektedir. Ozellikle
fabrikalar, atlyeler ve istasyonlar sahip olduklari farkli mekansal ozellikleri ile

yeniden iglevlendirme potansiyelleri yiiksek yapilardir. (Wehdorn, 1985, s. 51-53)

Yeniden islevlendirme 1930’lardan itibaren pek ¢ok uluslararasi konferans, bildirge,

tiizlik veya antlagmada ele alinmistir.

1931 yilinda imzalanan Atina Tiizligi’'niin (Carta del Restauro) 4. Maddesinde,
“Yasayan, yani ayakta duran anitlara, yalnizca 6zgiin islevinden ¢ok uzak olmayan ve
binada gerekli uyarlamalarin 6nemli hasara neden olmayacak sekilde yapilabilecegi
yeni kullanimlar” verilmesinin kabul edilebilir oldugu séylenmektedir (Ahunbay,

2011, s. 148-149).

Islev Déniisiimii, Venedik Tiiziigii’nde (1964) ise su ifadelerle yer almaktadir.

“Madde 5- Anitlarin korunmasi, her zaman onlar1 herhangi bir yararli toplumsal amag igin
kullanmakla kolaylastirilabilir. Bunun i¢in bu tiir bir kullanma arzu edilir, fakat bu nedenle
yapinin plani, ya da bezemeleri degistirilmemelidir. Ancak bu siirlar iginde yeni islevin
gerektirdigi degisiklikler tasarlanabilir ve buna izin verilebilir.” (Ahunbay, 2011, s. 150-151)

Amsterdam bildirgesinin (1975) sonu¢ boliimiinde yer alan tavsiye kararlarinda,
yeniden islevlendirmenin “kaynak tasarrufu ve israfin Onlenmesine de katkida

bulundugunun” alt1 ¢izilmekte, tarihi yapilarin karakterine “saygi gostermeyi ihmal
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etmeden cagdas yasamin gereklerine uyan islevler” verilmesinden ve bu sekilde
yasatilmalarinin garanti altina alinmasindan s6z edilmektedir (Ahunbay, 2011, s. 153-
154).

Son olarak 1999 yilinda revize edilen Burra Tiiziigli’nlin 21. maddesinde ise islev
doniisimiiniin ancak yerinde korumanin, farkli bir sekilde miimkiin olmayacagi ve
islev donilislimiiniin, anit ya da yerin kiiltiirel 6neminde bir eksilmeye sebebiyet

vermedigi durumlarda kabul edilebilir oldugu séylenmektedir (ICOMOS, 1999, s. 7).

Demiryolu yapilarinin yeniden kullanilmasi 6zellikle 1950’lerde sube hatlarinin birbiri
ardina kapatilmaya baslamasi ile yayginlasmistir. Kii¢iik istasyonlar, genellikle konut,
ofis gibi kullanimlara adapte edilmesinin yaninda, Blacksboat’ta hostel,
Lochearnhead’de izcilik merkezi kullanimlari da goriilmektedir (Avrupa Konseyi,
1987, s. 41).

Islev doniisiimiine ugrayan demiryolu yapilari gesitli yeniden gelisim ya da kentsel
dontigiim projeleri olarak da karsimiza ¢ikmaktadir. Bu durum yalnizca demiryolu

yapilar1 ve gevrelerini degil tim kentin imajini etkilemektedir.
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3. OSMANLI iMPARATORLUGU’NDA DEMIRYOLUNUN
GELISiMi VE KENTE ETKISi - BANLIYOLESME

3.1. Osmanh imparatorlugu’nda demiryolunun gelisimi

18. yiizyillda Ingiltere’de basladigi kabul edilen Endiistri Devrimi, 19. yiizyilin
baslarindan itibaren Kita Avrupasi’na sigramistir. “Fransa, Belgika, Almanya ve diger
Bat1 Avrupa iilkeleri, bir yandan yerli sanayilerini Ingiliz mallarinin rekabetine karsi
korurken”, diger yandan da el ile iiretimin yerini makinelerin aldig1 fabrika diizenine
gecmeye baslamiglardir. Kisa bir siire sonra Ingiltere ve diger Bat1 Avrupa iilkeleri,
iiretimde makinelesmenin tretimi arttirmasmin sonucu olarak ucuz hammadde ve

mamul mallar1 i¢in pazar arayisina girmislerdir (Pamuk, 2007, s. 192-193).

Yukarida bahsi gegen arayislar sebebiyle Ingiltere ve diger Bat1 Avrupa iilkeleri,
verimli topraklara sahip, onemli limanlara yakinligiyla Avrupa ile temasi kolay olan

bolgelerde liman, demiryolu gibi altyapi yatirimlarina yonelmislerdir (Pamuk, 2007,
S. 236).

Osmanli’da ise endiistri devrimi Avrupa’daki gibi tezahiir etmemistir. Osmanl
toplumu, endiistrilesmenin hazirlayicilarini olarak goériinen tarim devrimi, niifus
degisimi gibi siiregleri yasamamis; bu alanlardaki radikal degisimler ancak
Cumhuriyet doneminde, 1950’11 yillarda gerceklesmistir. Ancak, Osmanli Devleti’nde
19. yiizyilin son ¢eyreginde, “ticaretin gelismesi, pazara yonelik imalat sektoriiniin
dogmasi, ulagiminin etkinlesmesi” gibi olgularin, sinirli da olsa bir 6n — sanayi
bicimlenmesini saglamis olmalarina karsin dis ticaret iliskilerinin serbestligi ile
korumasiz kalan yerli sanayi gelisememis; sanayilesme ger¢eklesememistir (Toprak,

1985).

Avrupa ve Amerika’da biiyiik bir gelisme gOsteren ve yeni bir ulagtirma sisteminin
dogmasina neden olan demiryollari, Osmanlilar tarafindan da yol sorununu ¢ézecek
care olarak diisiiniilmekteydi (Kaynak, 1984, s. 67). Ayrica Osmanli devlet adamlari,
demiryollarini, pek ¢ok meselenin halledilmesinde 6nemli rol oynayacak bir vasita

olarak gormekteydiler (Oztirk C. , 1995, s. 272). Osmanli Imparatorlugu’nu,
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Avrupa’nin agirhigimin hissedildigi diinya ekonomisine daha siki baglamanin yani sira,
Osmanli devletinin idari ve askeri yonetimini, uzak ve huzursuz olan vilayetler
tizerinde giiclendirecegini de diisiinmekteydiler (Quataert, 1985, s. 1630).
Imparatorluk mahsulleri ve mamulleri gerek imparatorluk icinde, gerekse Avrupa’ya
kolay, siiratli ve ucuz bicimde taginip satilabilecekti. Bunun yan1 sira imparatorluk,
uzak vilayetleri tizerindeki niifuzunu arttirabilecek, savas halinde askeri birlikleri
istenilen yere hizlica ulastirabilecek, boylece merkezi yonetim gii¢clenecekti (Karal,

1983, s. 268; Pamuk, 2007, s. 236).

16 Agustos 1838 Balta Limani Ticaret Antlagsmasi, Avrupali sermayedarlarin Osmanl
topraklarinda ticaret ve yatirim yapmalarini kolaylastirmis, boylece Osmanli pazarina
girmek ve oradan hammadde ithal edebilmek i¢in hukuki engel kalmamistir (Satan,
2012, s. 310; Engin, 1993, s. 32).

Bu gelismeler neticesinde, Ingiltere ve diger Avrupali kapitalist iilkeler, Tanzimat
devrinde biiyiik 6l¢iide emperyalizmin Tiirkiye’ye girisini kolaylastiracak liman ve
demiryolu gibi altyapi yatirimlarina yonelmistir (Pamuk, 2007, s. 236). Bu nedenle
demiryollar1 genellikle, Osmanli Imparatorlugu nun niifus yogunlugu fazla, topraklar:
verimli, 6nemli limanlara yakin, Avrupa ile temasi kolay bolgelerinde inga edilmeye
baslanacaktir (Karal, 1983, s. 268). Nitekim Osmanli Imparatorlugu’nda yapilan ilk
demiryollar1 olan iskenderiye — Kahire (1854), izmir — Kasaba, Izmir — Aydin,
Cernovada — Kdstence ve Varna — Rusguk hatlar1 tamamiyla iilkenin diger bolgelerine
gore daha ¢ok gelismis, ekonomik bakimdan somiiriiye acik bolgelerde insa edilmistir.

(Oztiitk C. , 1987, s. 7).

Osmanli Devleti’nde demiryolu insasina dair ilk teklifler, Avrupa’da modern anlamda
demiryollarinin ortaya ¢ikmaya basladig1 1830°dan kisa bir siire sonra, ingiliz sirketler
tarafindan yapilmistir. 1820’lerde Sanayi devrimini tamamlayip, Napolyon savaslari
sonunda Avrupa’da rakipsiz gii¢ haline gelen Ingiltere, kitada bulunan diger batili
devletlerin Ingiliz mallarmin iilkelerine girmesini yasaklamalari iizerine, Avrupa
disindaki azgelismis {ilkelerin pazarlarina yonlenmistir (Pamuk, 2007, s. 207).
Boylelikle, hem hizla artan tiikketim fazlas1 fabrika mallarin1 satacak yeni pazarlar
bulmayi, hem de Sark iilkelerinin zengin hammadde kaynaklarindan azami dlgiide
yararlanmay1 planlanuslardir (Giilsoy, 2012, s. 287). Ingilizler’in en biiyiik
pazarlarindan biri olan Hindistan’a gidecek daha kisa ve ekonomik bir yol arayisina

da girmeleri ile birlikte demiryolu yapma fikri ortaya atilmist1 (Oztiirk C. , 1987, s. 3;
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Aydin, 2001, s. 50). Boylece, Ingiltere’nin bolge iilkeleri {izerindeki hakimiyet ve

niifuzunun da devamlilig1 saglanabilmesi miimkiin olacakt1 (Giilsoy, 2012, s. 288).

Bu diisiincelerle, ingiliz subaylarindan Francis Chesney baskanliginda bir ingiliz
sermaye grubu, Firat vadisinden Bagdat’a, oradan da Basra korfezine uzanacak bir
demiryolunun ilk kesiflerini yapmak iizere 1830 yilinda Firat havzasina gelmislerdir.
Ancak, Osmanli hiikiimetinden gerekli izni alamayinca, Firat nehrinde gemi isletme
imtiyaziyla yetinmek durumunda kalmislardir (Aydin, 2001, s. 50). Chesney projesi,
uzun yillar ardindan tekrar giindeme gelmis; Osmanli Devleti’nden imtiyaz
alinabilmesine karsin maddi gerekgelerle hayata gegcmemistir (Giilsoy, 2012, s. 287-
289).

Ingilizlerin Hindistan yolunu kisaltma girisimleri, Firat vadisinden Basra’ya ulasma
seklinde oldugu gibi, Akdeniz’den Kizildeniz’e gecerek oradan Hindistan’a varma
seklinde de uygulanmistir. Bu amaca yonelik olarak, Akdeniz kiyisindan Kizildeniz’e
uzanacak bir demiryolu yapilmasi giindeme gelmistir (Engin, 1993, s. 36). Bu
diisiincelerle Osmanli topraklarinda yapilan ilk demiryolu hatt1 olan Iskenderiye —
Kahire Hatt1 olmus ve hat 1854 yilinda tamamlanarak isletmeye agilmistir (Quataert,
1985, s. 1931; Kaynak, 1984, s. 68). Ancak, 1869 yilinda Siiveys kanalinin agilmasiyla
iki deniz arasinda aktarmasiz gemi tagimaciligt miimkiin olmus ve hat eski 6nemini

kaybetmistir (Engin, 2012, s. 37).

18 Subat 1856 Islahat Fermani ile Osmanli Devleti, Batililarla iktisadi igbirligine
gitmeyi ve yabancilara Osmanli topraklarinda miilk sahibi olma hakkini vaat etmistir
(Karal, Osmanli Tarihi, 1983, s. 264). Bununla iliskili olarak, 1856 yilindan itibaren
pek c¢ok Avrupali yatirnrmci demiryolu yapma ve isletme imtiyazi almak {izere
Babiali’ye bagvurmustur. Bu tip yatirimlart finanse edecek giici bulunmayan
hiikiimet, bu bagvurularin ¢ogunu kabul etmistir. Fakat 1866 yilina kadar bu
imtiyazlardan yalmzca Cernavoda — Kdostence, Izmir — Aydin, Izmir — Kasaba ve
Varna — Rusguk demiryollari i¢in verilen imtiyazlar hedefine ulasabilmistir (Oztiirk C.
, 1995, s. 273).

Genellikle Ingilizler tarafindan gerceklestirilen ilk demiryollari, Balkanlar ve Ege’nin
zengin bolgelerinde ticari amaglarla yapilmistir. Osmanli Devleti ise ticari amacin
yaninda, askeri ve siyasi amaglari da g6z 6niinde bulundurmustur (Engin, 1993, s. 38-
39).
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Tanzimat’tan itibaren Osmanli yoneticileri Avrupa ile biitlinlesmeye yonelik
cabalarimi siirdiirmekteydiler. Kirim Savasi ve Islahat fermani sonrast Avrupa ile
iliskilerdeki olumlu hava, bu biitiinlesmede 6nemli rol oynayacak bir demiryolunun
ozlemini arttirmaktaydi (Ozyiiksel, 1999, s. 665). Bu sayede, Rumeli vilayetlerinde
sanayi ve ticaretin gelismesi saglanabilir; Balkanlarda ¢ikan ayaklanmalari bastirmada

devletin ¢ektigi giigliikler asilabilirdi (Engin, 1993, s. 43).

Oncelikle imparatorlugu Avrupa’ya baglamasi amaglanan demiryolunun devlet
tarafindan yapilmasi diisiiniildiiyse de mali giigliikler, bilgi ve teknik eleman eksikligi
gibi sebeplerle vazgec¢ilmis; Avrupa sermaye g¢evrelerine 1855 Ekim’inde ¢agrida
bulunulmustur (Ozyiiksel, 1999, s. 665). S6z konusu ¢agriy1 takiben 1869 yilina kadar
gecen sliregte lic imtiyaz girisimi basarisiz olmus; nihayet Nafia Nazir1 Davut Pasa
araciligi ile Belgika’da bankerlik yapan Baron Maurice de Hirsh ile irtibata gecilmis
ve Osmanli Devleti, Rumeli Demiryollar1 i¢in dérdiincii imtiyazi, 17 Nisan 1869
tarihinde Baron Hirsh’e vermistir (Engin, 1993, s. 50). Bu demiryolu Istanbul’dan
baslayarak Edirne, Filibe, Dedeagac, Burgaz ve Selanik’e ugrayarak Sava nehri

hududuna kadar uzanacak; daha sonra ise Sirbistan hatlari ile birlestirilecektir.

Toplam uzunlugu 2000 km olacak bu hattin yapimi ile ilgili mukavelelerin
imzalanmasi1 asamasinda bir takim tartigmalar c¢ikmistir (Engin, 1999, s. 693).
Anlagmazliklar isletme sirketine bir takim tavizler verilmesi ile sonuglanmis ve gerekli
sermayenin saglanmasinin ardindan insaat calismalarina 4 Haziran 1870 tarihinde
Yedikule — Kii¢iikgekmece arasinda baslanmistir (Engin, 1993, s. 64-65). Hat, 4 Ocak
1871 tarihinde isletmeye agilmis; ancak birkag hafta i¢inde bir takim sikayetler ortaya
cikmistir. Yedikule’nin sehir merkezine olan uzaklig: dile getirilmis, hattin Sirkeci’ye
kadar uzatilmasi talep edilmistir (Engin, 1993, s. 66-67). Hattin Sirkeci’ye ulagsmasi
icin Topkap1 Saray1’nin bahgesi iginden gegmesi gerekmektedir. Yabanci bir sirketin
saray bahgesine girmesinin dogru olmayacagi, yaratacagi cevre kirliligi ve tramvay
sirketinin gelirlerini etkileyecegi gibi sebeplerle demiryolunun Sirkeci’ye uzatilmasina
kars1 ¢ikanlar olmussa da, Sultan Abdiilaziz’in kararlilig1 ile Sirkeci — Yedikule hatti
21 Temmuz 1872 tarihinde hizmete girmistir (Engin, 1999, s. 695). Sirkeci’de yolcu
bekleme odalari i¢in iki ahsap baraka insa edilmis; yapilacak olan gar binasinin ingaat
karar1 ancak 11 Subat 1888’de alinmistir. Sirkeci Gar1 Mimar A. Jasmund tarafindan
yapilmis olup, 3 Kasim 1890°’da hizmete girmistir (Toydemir’den aktaran Kosebay
Erkan, 2007, s. 25).
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Baron Hirsh ilk planda, yapimi kolay hatlarin insas1 ile ise baslamis, ancak Balkan
daglarmin asilmas1 noktasina gelindiginde masraflarin ¢ogalacagini diislinerek
problemler ¢ikartmaya baslamistir. Taraflarin yaptiklar1 miizakereler sonucu 1872
yilinda yeni bir dizi mukavele ve sartnameye imza atmislardir. Bu hususlar
dogrultusunda Hirsh baslamis oldugu hatlarin insaatin1 siirdiirecek, kalan hatlar ise

devlet tarafindan yapilacaktir (Engin, 1999, s. 695).

Tablo 2 - Baron Hirsh tarafindan yapilacak Rumeli Demiryolu Etaplar1 (Engin, 1993, s. 110)

Istanbul — Edirne 319 km
Dedeagag — Edirne 149 km
Edirne — Sarimbey 243 km
Selanik — Mitrovige 361 km
Tirnova — Yanbolu 105 km
Banaluka — Avusturya hududu 102 km
Toplam 1279 km

Baron Hirsh yapimini iistlendigi hatlar1 1875 yili sonunda tamamlayabilmis, Osmanli
Devleti ise insa etmesi gereken hatlar1 bitirememistir (Engin, 1999, s. 696). Hirsh’in
yapimini tamamladig hatlar, kesin kabulleri yapilmadan, gecici kabul yontemiyle

isletmeye agilmistir (Engin, 1999, s. 696).

Demiryollarinin 19. yiizyilda kazandig1 askeri ve ekonomik 6nem, Osmanli idaresini
yeni oOnlemler almaya yoOneltmis; 1865’te imparatorluk topraklarindaki biitiin
bayindirlik faaliyetlerini organize etmek ve gergeklestirilmek iizere yeni bir bakanlik
olan Nafia Nezareti kurulmustur. Bu sayede 1870’den itibaren ¢ok daha detayli ve
stratejik demiryolu projeleri yapilmistir (Giilsoy, 2012, s. 289-290).

Hirsh ile yasanan olumsuz deneyime karsin Osmanli yoneticilerinin demiryollarina
verdikleri 6nem azalmamis olup, Sultan Abdiilaziz 1871 yilinda Asya topraklarini
demiryolu aglariyla 6rme diislincesini  igeren bir irade yayimnlamistir.
Gergeklestirilmesi amaglanan ana hattin, Istanbul’dan Bagdat’a kadar uzanmasi ve yan
kollarla Karadeniz, Akdeniz ve Basra’ya baglanmasi diisiiniilmekteydi. Babiali, bu
fikirden yola ¢ikarak, 1871 yilindan itibaren Haydarpasa — izmit ve Mudanya — Bursa
demiryollarinin yapimina tesebbiis etmistir. Mudanya — Bursa demiryolunun
finansman sikintis1 sebebiyle yarim kalmis olmasindan dolay1, Haydarpasa — Izmit
demiryolu, bu donemde devlet tarafindan yapilan ilk demiryolu olma o6zelligini

tasimaktadir (Oztiirk C. , 1995, s. 276).
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Hattin yapimin1 dngéren irade gercevesinde 4 Agustos 1871°de Istanbul — Bagdat —
Basra demiryolu projesinin ilk boliimii olarak planlanan, 91 kilometrelik Haydarpasa
— Izmit hattinin yapimma baslanmistir (Giilsoy, 2012, s. 290). Hattin giizergahi
jeomorfolojik sartlara gore 3 etaba ayrilmist1 (Oztiirk C. , 1995, s. 279):

I.  Haydarpasa — Tuzla,
Il.  Tuzla- Tavsancil,

. Tavsancil — Izmit.

Boylesine biiylik bir projenin plansiz gerceklesmesinin giicliigii anlasilinca 1872
yilinda, Rumeli Demiryollarinda gérev yapmis olan Alman miihendis Wilhelm von
Pressel, Asya Osmanli Demiryollar1t Genel Miidiirligii’ne getirilmis ve 1872-1873
yillarinda 4.670 km uzunluga sahip ayrintili bir demiryolu projesi ortaya koymustur.
Hazirlamis oldugu proje, Haydarpasa’dan baslayip, Ankara-Sivas-Musul ve Bagdat
lizerinden Basra’ya ulagmakta ve sube hatlariyla demiryolunun Akdeniz ve
Karadeniz’e ¢ikis1 saglanmaktayd: (Ozyiiksel, 1999, s. 666). Pressel’e gore Anadolu
demiryolunun gerceklesmesi durumunda, imparatorlugun bir takim idari, askeri,
sosyal ve ekonomik meseleleri ortadan kalkacakti. Demiryolu sayesinde, Istanbul’un
uzak vilayetler iizerinde niifuzunun artacak, merkezi yonetimin giiclenecek olmasinin
yani sira; i¢ bolgelerde tarim, hayvancilik ve ormancilik gelisecek, ticaret ilerleyecekti
(Oztiirk C. , 1995, s. 277). Alman miihendis ne kadar kapsamli bir program
olusturduysa da, Abdiilaziz devrinde hiikiimete kabul ettirememistir. Ancak, 1890’dan
sonra Almanlar Von Pressel’in tasarisin1 benimseyip gelistirmis ve II. Abdiilhamit’e

kabul ettirmislerdir (Karal, 1983, s. 175).

Biri Haydarpasa’da, digeri ise Izmit’te, iki adet “ikinci siif” istasyon yapilmis olup,
banliy® trenlerinin son duragi Pendik olarak tasarlanmistir. (Oztiirk C. , 1995, s. 281).
Tarihi Erenkdy ve Suadiye istasyonlar1 bu ilk insa doneminde mevcut degildir.
(Kosebay Erkan, 2007, s. 35) Anadolu Yakasi’nda, Haydarpasa — Izmit demiryolunu
besleyecek sekilde tasarlanmig bazi banliyé hatlari da olmus ancak bu hatlardan
yalnizca Fenerbahce sube hatti gerceklestirilebilmistir (Oztiirk C. , 1995, s. 283).
Insaatin baslamasindan on dort ay sonra 4 Ekim 1872’de Haydarpasa — Tuzla
arasmdaki I. Kistm’1n yapimi tamamlanmustir. Haydarpasa hatt1 izmit’e 3 May1s 1873
tarihinde ulasmus, ancak hattin insasina devam edilememistir (Oztiirk C. , 1995, s. 281-

282).
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Tablo 3 - Haydarpasa — Izmit Demiryolu istasyonlarinin Agilis Tarihleri (Aydin, 2001, s. 83)

Anadolu Demiryolu / Haydarpasa - izmit Hatt:

Hat Kilometre [ Isletmeye Acildigi Tarih
Haydarpasa — Kiziltoprak — Feneryolu 3,322 1871

Feneryolu — Fenerbahge (sube hatt1) 1,758 22.09.1872

Feneryolu — Goztepe — Bostanc1 — Maltepe — Kartal — Pendik | 21,172 22.09.1872

Pendik — Gebze 19,681 01.01.1873

Gebze — Izmit 47,096 01.08.1873

Bursa — Mudanya hattinda ise raylarin désenmesine 1873 yilinda baglanmis, ancak
ekonomik sikintilar nedeniyle, 42 km uzunlugundaki dar hat 1890 yilina gelindiginde
giicliikle tamamlanabilmistir (Aydin, 2001, s. 62).

Haydarpasa — Izmit demiryolunun insaatin1 basari ile tamamlayan devlet, isletme
sathasinda aymi basariyr gosterememis; isletme sorunlari sebebiyle hat bir Ingiliz
kumpanyasma kiralanmistir (Ozyiiksel, 1999, s. 666). Demiryolunun isletmesinde
sorunlar yasanmasinin sebebi yalnizca mali degildir. Devletin bdyle bir isletmeyi
yiiriitecek tecriibe ve kadrodan mahrum olmas1 da énemli rol oynamistir (Oztiirk C. ,
1995, s. 282). Osmanli maliyesinin 1875 yilinda iflas etmesiyle birlikte, Avrupa mali
cevrelerinin Babiali’ye yaptiklari imtiyaz basvurulart da tamamiyla kesilmistir.
Avrupa sermayesinin, 1881 yilindan sonra ise oOzellikle demiryolu yatirimlar
konusunda yeniden Osmanli Imparatorlugu’na ydnelmesi, Diiyun-u Umumiye
Idaresinin kurulmasi ile ilgilidir. Diiyun-u Umumiye nin gorevleri arasinda kilometre
garantilerine ayrilan gelir kalemlerinin tahsil edilerek, demiryolu sirketlerine 6demek
de yer almaktaydi. Boylece, Osmanli topraklar1 demiryolu yatirimeilari ig¢in yeniden
cazip hale gelmisti. Babiali’ye birbirinin pesi sira demiryolu imtiyaz basvurular
gelmeye baslamis olup, Abdiillhamit imtiyaz konusunda Almanlar1 tercih etmistir.
Deutche Bank’in insa edecegi Anadolu ve Bagdat demiryollari, Osmanli — Alman
iliskilerinde lokomotif islevi gérecektir (Ozyiiksel, 1999, s. 666-668).

1888 yilinda II. Wilhelm’in Alman imparatoru olmasiyla birlikte Bismarck’in
statiikoyu savunan temkinli politikasi, yerini “Weltpolitik” ad1 verilen yayilmaci bir
politikaya birakmisti. Bu doniisiimiin en onemli sebebi sanayilesme siirecinde her
gecen gilin artan pazar ve hammadde sorunuydu. 19. ylizyilin son c¢eyreginde
somiirgelestirilebilecek topraklarin boliisiilmiis olmast ve klasik somiirge elde etme
yollarmin tikanmis olmas1 sonucu Osmanli Imparatorlugu, barindirdig1 potansiyellerle
Almanya’nim barisc1 yayilma politikasinda énem kazanmust1 (Ozyiiksel, 2000, s. 18-

20). Abdiilhamit’in Almanya’ya karsi davetkar tutumunun nedeni ise, i¢ ve dis
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politikada hareket alaninin gitgide siirlanmis olmasiydi. Osmanli maliyesi ise en
bunalimli dénemlerinde birini yasamaktaydi. 1882 yilinda Ingiltere’nin Misir’1 isgali
sonucunda Abdiilhamit’in Avrupali iilkelere kars1 kuskular1 iyiden iyiye artmisti. Bu
acidan bakildiginda Osmanli topraklari iizerinde hentiz herhangi bir talebi bulunmamis
tek Avrupa iilkesi Almanya olarak goze carpmaktaydi (Ozyiiksel, 1999, s. 667). O
giine kadar askeri alanla sinirli kalan iligkiler, II. Wilhelm ile birlikte, Almanlarin
Anadolu’da yapimina basladiklar1 demiryollar ile birlikte hizla ekonomik ve politik

diizeylere de tasmnmistir (Ozyiiksel, 2000, s. 20).

Almanlarin Osmanli Imparatorlugu’ndaki demiryolu macerasi, Anadolu Demiryolu
imtiyazinin 4 Ekim 1888 tarihinde elde edilmesiyle baglamistir. Bu imtiyaz sdzlesmesi
ile, Izmit — Ankara hattinin yapimi ve Haydarpasa — Izmit demiryolunun iizerindeki
Osmanli Devleti’nin tiim haklart 99 yil siireyle Alfred von Kaulla’nin temsil ettigi
konsorsiyuma (Deutche Bank ve bir diger Alman bankas1) verilmektedir (Oztiirk C. ,
1995, s. 285; Karal, 1983, s. 174). 1890 yilinda izmit — Adapazari hatt: tamamlanmus;
Anadolu Demiryolu Sirketi’nin ilk treni sdzlesmede belirlenen siire iginde, 27 Kasim
1892 tarihinde Ankara istasyonuna ulasmistir. Yapilan anlasmaya gore hatlar,
Ankara’dan Eskisehir — Konya ve Kayseri’ye uzatilacakti. Bunlardan Kayseri hatti
hicbir zaman yapilamamistir. Eskisehir — Konya demiryolunun yapimi ise insaat
sozlesmesinde belirtilen 1896 senesinde tamamlanmis ve bdylece Istanbul’dan
Konya’ya iki giinde gitmek miimkiin olmustur (Ozyiiksel, 1999, s. 666-668). Konya-
Istanbul ve Ankara-Eskisehir demiryolu hatlarinin devreye girmesiyle birlikte, ig
pazarlar i¢in hububat {iretiminde énemli artislar olmus; Istanbul’un tiikettigi bugdaymn

bir béliimii i¢ Anadolu’dan gelmeye baslamistir (Pamuk, 2007, s. 218).

1898 yilinda II. Wilhelm Osmanli Devleti’ne yaptigi ziyaret Osmanli — Almanya
iligskilerinde yakinlasmay1 saglamis ve Anadolu Demiryolu Sirketi’nin uzun zamandir
istedigi Haydarpasa Limani imtiyazinin 23 Mart 1899 tarihinde elde edilmesi ile
sonuglanmstir (Ozyiiksel, 1999, s. 669).

Bagdat demiryolu projesi imtiyazi, bir O6n sozlesme olarak 1889 yilinda
imzalanmasimin ardindan 1903 yilinda kesin seklini almistir (Karal, 1983, s. 178;
Kosebay Erkan, 2007, s. 42). 5 Mart 1903 tarihinde imzalanan kesin imtiyaz
sOzlesmesi ile Deutsche Bank’a 99 yillik bir siire i¢in Bagdat demiryolunun yapim ve

isletme imtiyazi verilmistir. Ayrica, imtiyaz sdzlesmesi ile Bagdat Demiryolu sirketine
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de énemli ayricaliklar saglanmis olup bu ayricaliklar asagidaki gibidir (Ozyiiksel,
1999, s. 669-670):

¢ Dicle ve Firat nehirlerinde gemicilik yapma hakka,

e Bagdat ve Basra’da liman imtiyazi,

e Bagdat Demiryolu Sirketi, dosedigi hatlarin her iki yaninda yirmiser
kilometrelik bir bolgede maden arama calismalar1 yapma ve su kaynaklarindan

faydalanabilme hakkai.

1903 sozlesmesinin hemen ardindan Konya ile Bulgurlu arasindaki ilk 200 km lik
boliim, demiryolu yapimina uygun bir bolge olmasimin da verdigi avantajla 19 ayda
tamamlanmistir (Ozyiiksel, 1999, s. 670). Konya — Bulgurlu hattinin finansmani
piyasaya siirlilen 54 milyon franklik tahvil satisi ile karsilanmistir. Tahvil faizleri ise
Konya, Halep ve Urfa illerinin asar vergileri ile karsilanmig; bdylece Bagdat
Demiryolu Sirketi kasasindan tek kurus c¢ikmamistir. “Muhalif mebuslar Bagdat
Demiryolu érneginde; Osmanli Imparatorlugu’ndaki yabanci demiryolu sirketlerinin
finansman sorununu, ger¢ekte Osmanli Hiikiimeti’nin borglandig1 parayla
cozdiiklerini gozlemleyebilmislerdi.” Bu sebeple 1903 tarihli sdzlesmeye itirazlar
yapilmis 1911 yilinda yeni bir sézlesme imzalanmisti. Bu kez Osmanli Devleti,
herhangi bir bolgenin gelirini karsilik gdstermek zorunda kalmamustir (Ozyiiksel,
1999, s. 670-671).

I. Diinya Savasi’na kadar gegen stirecte Konya’dan itibaren 887 kilometre demiryolu
yapim1 gerceklestirilmis; Toros daglarindaki 38, Amanos daglarindaki 100
kilometrelik boliim ile 690 kilometre uzunlugundaki Samarra — Musul — Tel Ebiad
hatt1 ise heniiz tamamlanamamuistir.. Savasin baslamasimin ardindan bir siire daha
Bagdat Demiryolu’nun yapimina devam edilmis; Ancak, “désenmekte olan hatlar artik
tamamen savagin siirdiiriilmesine yonelik, askeri amaglar” tasimaktadir. Bagdat
Demiryolu, Toroslar ve Amanoslarda kesintiye ugramasi sebebiyle, savasta

amaglandig1 kadar yararli olamamustir (Ozyiiksel, 1999, s. 671-672).

Ayni donemlerde gergeklestirilen bir diger 6énemli proje de Hicaz Demiryolu’dur.
Hicaz Demiryolu’nun yapiminda birgok amag bir arada gozetilmistir. Bunlarin basinda
siyasi, askeri ve dini amaglar gelmektedir (Ozyiiksel, Hicaz Demiryolu, 2000, s. 7).
Demiryolu, bolgeye asker sevkiyatini hizlandiracagindan, cikabilecek muhtemel

ayaklanmalara ve disaridan gelebilecek saldirilara karst 6nemli bir rol oynayacakti.
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Ingilizlerin kontroliinde olan Siiveys kanala ihtiya¢ ortadan kalkacak; bdylece
Osmanli Devleti’nin bolgedeki siyasi otoritesi de gliglenecekti. Ancak, kamuoyuna
yapilan agiklamalarda hattin dini amaci 6n plana ¢ikartilmis, hattin 6zellikle kutsal hac
yolculugunu kolaylagtirmak amaciyla inga edilecegi belirtilmisti. Boylece, hem hac
yolcugundaki olast tehlikeler ortadan kalkacak, hem de yolculuk siiresi 3-4 giine
inecekti (Giilsoy, 1999, s. 678-679). Hicaz demiryolu projesi ile II. Abdiilhamit, Islam
alemindeki itibar ve niifuzunu gii¢lendirmeyi amagclamaktaydi (Ozyiiksel, 2002, s.
841). S6z konusu sebeplerle Hicaz demiryolu 6nerisi II. Abdiilhamit’in ilgisini ¢ekmis,
yapilan incelemeler neticesinde 2 Mayis 1900 tarihinde yayinlanan bir irade ile ingaata
baslanmasi1 emredilmistir. ilk asamada Sam’dan Mekke’ye ulasmasi planlanan hattin,
ilerleyen zamanlarda Akabe ve Cidde’ye uzanmasi, hatta Yemen’in Sana kentine

kadar ulagmas1 diistiniilmektedir (Giilsoy, 1999, s. 678)

Demiryolu insaatina Sam — Der arasindan baslanmis olup, 1903°te Amman’a, 1904’te
Maan’a ulasilmistir. Hayfa demiryolunun, insaat malzemeleriyle birlikte Ingiliz
sirketinden satin alinarak 1905 yilinda tamamlanmasiyla, Der’a Hayfa’ya
baglanmistir. Boylece, hattin Akdeniz ile baglantisi saglanmis, demiryolunda yolcu ve
esya tasimaciligina baslanmistir. El Ula’ya 1907’de, Medine’ye ise 1908’de
varilmigtir. Hayfa subesi ile 1464 kilometreyi bulan Hicaz demiryolu 1 Eyliil 1908
tarihinde yapilan bir térenle isletmeye acilmistir (Giilsoy, 1999, s. 681).

Hicaz Demiryolu I. Diinya Savas1 dncesinde, sivil tasimacilifinda gittik¢e artan bir
oranda kullanilmigtir. Hattin tercih edilmesinin sebebi hacilar i¢in daha ucuz ve daha
kisa olmasiydi. Hattin isletmeye agilmasindan sonra Hayfa 6nemli bir ticaret merkezi
haline gelmis, ekonomisi hizla gelismistir (Giilsoy, 1999, s. 682-683). Ayrica, Hicaz
demiryolunun yapilmasi, birgok Tiirk miithendis, usta ve is¢ilerinin yetismesine vesile
de olmus, bdylece Cumhuriyet demiryollarinin yapimi agsamasinda gerekecek bilgi ve

deneyim birikiminin temelleri atilmistir (Karal, 1983, s. 470-471).
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Sekil 6 - 1923 yilina kadar insa edilmis olan demiryollar1 (Construction des lignes de chemins de fer
Irmak-Filyos & Fevzipasa-Diyarbekir, 1937, s. 17)

Birinci Diinya Savasi’nin sonlanmasinin ardindan, Mondros Miitarekesi ve Sevr
Antlagmasiyla birlikte, Almanlara ait olan tiim demiryollari itilaf devletlerine teslim
edilmistir. Fransizlar, Konya — Adana — Halep — Nusaybin, Ingilizler ise Haydarpasa
— Ankara ile Eskisehir — Konya hatlarin1 isgal etmislerdir. Ancak, 20 Mart 1920
tarihinden itibaren Ankara — Eskisehir — Ulukisla ve Eskisehir — Bilecik hatlar1 20.
Kolordu denetimine ge¢mistir (Ozyiiksel, 1999, s. 672).

Kurtulus Savasi’nmn ardindan Osmanli imparatorlugu’ndaki demiryollarmin yaklasik
olarak yarisi, Tiirkiye Cumbhuriyeti sinirlart disinda kalmistir. Bu hatlar arasinda
Osmanli Imparatorlugu’nda ilk insa edilen hatlardan Iskenderiye — Kahire ve Kostence

— Cernavoda hatlar1 da bulunmaktadir.
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Tablo 4 - Osmanli Dénemimle Yapilip Sinirlarimiz Diginda Kalan Demiryolu Hatlar1 (Kasik¢ioglu
H,.1968. Tiirkiye Demiryollar1 Tarihgesi, Demiryol Dergisi, s. 13’den aktaran Oztiirk 1. , 2009)

Yapim

Hattin Adi Talr’ihi
Yabanc: Sirket Hatlar
Misir Iskenderiye - Kahire 1856
Romanya Késtence-Cernavoda 1856
Bulgaristan Varna-Rusguk 1861
Filistin-Israil Yafa-Kudiis 1892
Suriye Beyrut - Sam - Havran 1895
Suriye Beyrut - Rayak - Hama 1900
Suriye Beyrut - Hama ve Temdidi 1909
Suriye Humus - Trablussam 1909
Suriye Hudeybiye - San'a ve Temdidi 1909
Devlet Hatlar
Suriye. Urdiin. Suudi Arabistan | Sam- Medine- Hicaz (1.302 km.) 1908
Suriye. Filistin Suriye-Filistin (295 km.) ?

Lozan Antlagsmasi’ndan sonra belirlenen Tiirkiye’nin sinirlar1 igerisinde kalan
demiryollari, 124 km’si genis hat 3.733 km’si normal hat ve 273 km’si dar hat olmak
lizere toplamda 4.130km’dir (Tekeli & Ilkin, 2010, s. 274).

Tablo 5 - Anadolu’da Osmanli Imparatorlugu déneminden Tiirkiye Cumhuriyeti’ne devredilmis olan
demiryolu hatlarinin uzunluklar: (Evren, 1996, s. 18-19)

Sirketlere ait normal genislikteki hatlar Uzunluk (km)
[zmir-Kasaba hatt1 ve uzantisi 703
Aydin hatt1 ve subeleri 610
Yenice-Nusaybin hatt1 ve subeleri 632
Sirkeci-Edirne hatti 337
Toplam 2282
Sirketlere ait dar hatlar Uzunluk (km)
Bursa-Mudanya hatti 41,78
llica-Palamutluk hatt1 29
Toplam 70,78
Devlet yonetimindeki normal genislikte olan hatlar Uzunluk (km)
Haydarpasa-Ankara hani 587
Eskisehir-Konya hatti 445
Konya-Yenice hatti 346
Toplam 1378
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ﬁ;’jiﬁ’r tarafindan yapilip askeri makamlarca isletilen Uzunluk (km)
Sarikamig-Arpagay (Genis hat) 124
Kiikiirtlii-Erzurum-Sarikamig (Dar hat) 232
Ankara dekovil hatt1 43
Toplam 356
GENEL TOPLAM 4130
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Sekil 7- Lozan Antlasmasi’ndan sonra Tirkiye sinirlari igerisinde kalan demiryollar1 (Evren, 1996, s.
20)

Kurtulus Savas1 sonrasindan ikinci Diinya Savasi’nin sonuna kadar gegen dénemde,
demiryolu agirlikli bir ulagim politikasi izlendigi goriilmektedir. 1923-1945 arasinda
gecen bu donem, i¢ pazar biitlinliiglinii saglamaya doniik olmasi, yabancilarin
kontroliinde olan altyap: sirketlerinin satin alinmasi ve devlet isletmeciligine verilen

onem bakimindan &nceki donemlerden ayrilmaktadir (Tekeli & Ilkin, 2010, s. 438).

Millilestirme ve devletlestirme hedefi dogrultusunda yapilmis olan ilk somut girisim,
22 Nisan 1924 tarih ve 506 sayili kanunla hiikiimete, Haydarpasa Limani ve Anadolu
Demiryollar1 Sirketi’ni satin alma yetkisi verilmesi olmustur. Ayn1 kanunla Anadolu
Bagdat Demiryollar1 Genel Miidiirliigi kurulmus, merkezi Haydarpasa olarak
belirlenmistir. Idarenin basina Milli Miicadele sirasinda demiryollarindan sorumlu
Behi¢ Erkin Bey getirilmistir (Aydin, 2001, s. 67). Simdiki Devlet Demiryollari
Idaresi’nin temelleri 31 May1s 1927 tarih ve 1042 sayili kanunla Devlet Demiryollar:
ve Limanlar1 Idaresinin kurulmasi ile atilmistir (Aydim, 2001, s. 69). Temmuz 1953

tarihine gelindiginde ise Devlet Demiryollari, iktisadi devlet tesekkiilii haline gelecek
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olup adi, “Tiirkiye Cumbhuriyeti Devlet Demiryollar1 Isletmesi” (TCDD) olarak
degistirilecektir (Aydin, 2001, s. 79).

Hiikiimet, idari biitiinliigii saglamasinin ardindan Anadolu Demiryolu ve Konya —
Yenice arasini 1928 yilinda satin alarak ilk devletlestirmeyi gerceklestirmistir (Aydin,
2001, s. 68-69).

Devletin hatlarin  satin  alimint  hizlandirmasinin 2 temel sebebe dayandigi
gorilmektedir. Bunlardan ilki, ylik ve yolcu tasima tarifelerinin yiiksek olmasi, ikincisi
ise yasanan ekonomik sikintilar nedeniyle yabanci sermayenin dis {ilkelerdeki
yatirimlarini elden ¢ikartmak istemesidir. Boylece hatlarin ucuza satin alinabilmesi

miimkiin olabilecektir (Tekeli & Ilkin, 2010, s. 302-303).

Boylelikle, Anadolu hattinin satin alinmasini, 1931 yilinda Mersin — Adana, Bursa —
Mudanya, Samsun — Carsamba, 1934°te Izmir — Kasaba, 1935’te Aydin demiryolu,
1937 ‘de Sark demiryollari, Fevzi Pasa — Meydan-1 Ekber, 1948’de Cobanbey —
Nusaybin ve Senyurt — Mardin hatlarinin satin alinmasi izlemistir. Boylece yabanci
sirketlere ait olan 4.060 km demiryolunun millilestirilmesi tamamlanmustir (Tekeli &
Ilkin, 1985, s. 2761).

1923-1938 tarihleri arasinda yapilan millilestirmelerin yani sira, mevcut demiryolu
hatlarina da 3540 km’lik yeni demiryolu eklenmistir. Bu, yilda ortalama olarak 200
km demiryolu yapimma denk gelmektedir (Tekeli & Ilkin, 2010, s. 312). Ancak,
demiryolu yapiminda gerceklestirilmis olan bu basarili donemin ardindan, 2. Diinya
Savasinin da etkisiyle demiryolu yapiminda yavaslama gériilmiistiir (Oztiirk 1. , 2009,
S. 98). Savas sirasinda ve sonrasinda ise demiryolu yapimi yilda 50 km’nin altina

diismiistiir (Tekeli & Ilkin, 2010, s. 312).
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——————— Demiryolu agimizin 1939 yilindaki Durumu
--------------------- 1939 yilindan sonra yapilan hatlar

Sekil 8 - Cumhuriyet Dénemindeki demiryolu agi (Evren, 1996, s. 21)

2. Diinya Savasmin oOncesinde karayollar1 daha ¢ok demiryollarini beslemekte
kullanilirken, 1950 sonrasinda hiikiimetlerce karayolu tasimaciligina daha ¢ok dnem
verilip demiryolu ikinci plana atilmis, Bursa — Mudanya hattindan baslanmak iizere
bazi hatlar da sokiilmiistiir (Aydin, 2001, s. 78-80). 1950’den sonra, ABD’den alinan
Marshall yardimlarmin biiyiik bir kismi, ulastirma alaninda karayollar1 yapimi igin

kullanilmistir (Oztiirk 1. , 2009, s. 101).

Boylelikle, 1950 yilinda yiik tasimalarimin %32,5’1 karayollarinda, %631
demiryollarinda yapilirken, 1970 yilinda yiik tasimalarinin %73,9’u karayollarinda,
%25,8’1 demiryollarinda yapilmaya baglanmistir. 1981’ gelindiginde ise karayollarinin
pay1 %83’ e ulasmistir. Yolcu tagimaciliginda ise karayollariin payr 1950°de %59
iken 1978’de %91,4 e yiikselmistir (Tekeli & Ilkin, 2010, s. 444).

1979 yilma gelindiginde tim demiryollarinin toplam uzunlugu 8.132 km’dir. Bu
rakam, 1950’lerden giiniimiize dek mevcut demiryolu agina yalnizca 611km’lik yeni
demiryolu eklendigini gdstermektedir (Tekeli & Ilkin, 2010, s. 444).

Ulasimda demiryolu pay1, ABD’de %38, Almanya’da %22 iken Tiirkiye’de yalnizca
%3’tiir. Tirkiye’de yolcu tasimacilifinda demiryollarinin payr 1955°de %24 iken,
1970°de %8’e, 1996°da ise %3’e gerilemistir (Aydin, 2001, s. 82).
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3.2. Istanbul’da demiryolunun kente etkisi ve banliyélesme

Diinyada demiryolunun baglica etkisi, zaman ve mekan kavramlarini degistirmesi
olmustur. Demiryolu ile gidilecek mesafede gecen siire, en az {igte biri oraninda
azalmistir. Tasima alanindaki genisleme ile kentler ve hinterlantlar1 arasindaki iliski

kuvvetlenmis, boylelikle banliyo kavrami1 dogmustur (Schivelbusch, 1986, s. 33-35).

Avrupa’daki modern banliyolerin olusumu, sanayi kentinin ii¢ ana unsuru olan maden
ocagl, fabrika ve demiryolundan ayr1 diisiiniilemez. Onceki béliimlerde de
bahsedildigi gibi endiistrilesme siirecinde, yakit olarak kullandiklar1 komiire kolaylikla
ulasabilmek i¢in maden ocaklar1 veya demiryollarina yakin yerlerde konumlanan
fabrikalar, yeni sanayi kentinin ¢gekirdegi haline gelmistir. Tarimda makinelesme ile
birlikte is¢i talebinin azalmasi ve fabrikalarin kuruldugu kentlerde istihdam
olanaklarinin artmasi, kirdan kente gocii tetiklemistir. Kisa siire zarfinda, siirekli
g0clin bir sonucu olarak, kir ile kent arasindaki makas iyice a¢ilmis ve asirt yogun kent
merkezleri ortaya ¢ikmistir (Ersoy, 2012, s. 28). Kisa siirede gergeklesen asir1 niifus
birikimi beraberinde konut sorunu, altyap1 sorunu ve salgin hastaliklar: da getirmistir
(Ragon, 2010, s. 23-24). Kent merkezinin giderek daha kotii bir hal almasi1 ve veba
korkusu sebebiyle, orta ve st orta toplum kesimleri kendilerini kent disina atmus;
bdylece modern banliyoler “kirsal tecrit kogusu” olarak yasamlarina baglamislardir.
Oncelikle banliydlerden yalnizca kent merkezine ulasim igin pahali yol masraflarini
karsilayabilenler yararlanmaktayken, demiryolu ve metropol toplu tasimaciligi, st
siniflarda baglamis olan hareketin ekonomik tabanini genisletmistir (Mumford, 2013,
S. 594-596). Kentlerin ozellikle banliydlere dogru yayilmasi ve gelisen ulagim
teknolojisinin zaman ve mesafeleri kisaltmasi ile birlikte, ¢alisanlarin isyerleri ve
yasama Yyerleri birbirinden ayrilmis ve kent merkezleri {izerindeki konut baskisi

kismen hafiflemistir (Palmer & Neaverson, 1998, s. 39-40).

Osmanli Imparatorlugu’nda ise tam bir endiistrilesme siireci yasanmamis olsa da,
demiryolunun benzer etkileri goriilmiis; sanayi tesislerinin yer segimlerinde,
hammaddeye olan yakinlik dereceleri ile birlikte bitmis iiriiniin tasinmasi icin ihtiyag
duyulan ulagim agna olan uzaklik da etkili olmustur (Kéksal, 2005, s. 27). Ozellikle
suya kiyis1 olan Istanbul gibi kentlerde, daha ziyade suyollarmin 6n planda olmasina
karsin demiryollarinin da sanayi yapilarini kendine ¢ektigi soylenebilmektedir. Sanayi

tesisleri ile iliskisinin yan1 sira demiryollari, tarimsal ekonomiyi giiclendirmis; yeni
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istihdam olanaklar1 da saglamistir (Quataert, 1985, s. 1631). 19. yiizyil Osmanl
kentinin ulagim olanaklarinin gelismesi ile birlikte, kentin yakin ¢evresiyle kurulan
iliskileri de ¢esitlenmistir (Tekeli, 1985, s. 882-883). Anadolu’da demiryolunun
gectigi bolgelerde niifus artis1 gozlemlenmis, yerlesmeler istasyon cevrelerinde

sekillenmeye baslamistir (Akgiingor, Aldemir, Kustepeli, Giilcan, & Tecim, 2012).
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Sekil 9 - Demiryollari ve ilge niifuslar1 (Akgiingdr, Aldemir, Kustepeli, Giilcan, & Tecim, 2012, s. 133)
Kuskusuz, bu niifus artisinda, II. Abdiilhamit’in 1877 — 1878 Osmanli — Rus harbi
sonrasinda uyguladigr iskan politikalariyla olusan gégmen mahallelerinin de etkisi
olmustur (Aydin, 2001, s. 53; Aktiire, 1985, s. 896). Go¢men yerlesmeleri gridal
diizende olusturulmus olup, diizgiin yol dokusu ve parselasyonlariyla, geleneksel
konut dokusundan farklilagsmiglardir (Aktiire, 1985, s. 899).

Bu béliimiin ilk kisminda, Istanbul’un 19. yiizyildaki kentsel gelisimi genel anlamda
degerlendirilecektir. Ikinci kisimda ise, Haydarpasa — Pendik demiryolunun yapildig

donemde, gectigi glizergah tlizerindeki etkisi ele alinacak olup Haydarpasa — Bostanci
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giizergahindaki demiryolu yapilart ve cevrelerindeki mekansal degismeler ile

banliydlesme siireci detayli olarak incelenecektir.

3.2.1. 19. yiizyilda Istanbul’un kentsel gelisimi ve banliyoleri

Osmanli sisteminin diinya ekonomisine agilmasi ve yeni yonetim bi¢imi arayislari, 19.
yizyilin ikinci yarisinda, kent yapisinda onemli degisimlere sebebiyet vermistir

(Tekeli, 1999, s. 19).

Bu déneme kadar, Istanbul’da niifusun genellikle tarihi yarimada ve Galata’da
yogunlastigini gormek miimkiindiir. Sur disinda yer alan Halig’te ise Eylip en biiyiik
Miisliiman yerlesmesi olarak goze carpmaktadir. Bunun disinda, Yedikule, Bakirkdy
(Makrikdy) ve Yesilkdy (Ayastefanos) sur disindaki diger yerlesmeler olarak 6n plana
c¢ikmaktadir. Hali¢’in kuzeyinde, Hali¢ sahili boyunca yer alan baslica kdyler,
Kasimpasa, Haskoy ve Siitliice’dir. Bogaz sahili boyunca ise, Tophane, Findikl1 gibi
mahalleler kurulmus olmakla birlikte yogunluklari tarihi yarimada ve Galata’ya gore
oldukca seyrektir. Anadolu Yakasi’nda, Uskiidar en biiyiik yerlesme olarak ortaya
¢ikmaktadir. Uskiidar’m giineyinde bulunan Miisliiman ve Rumlarmn yasadig1 Kadikdy
(Halkedon) ise Anadolu Yakasi’ndaki gorece biiyiik bir diger kdy olarak 6n plana
¢ikmaktadir (Celik, 1998, s. 34-35), (bkz.Sekil 10 - Kauffer Haritas1 - 1831 Sekil 10).
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Sekil 10 - Kauffer Haritas1 - 1831 (Kubilay, 2010, s. 149)

Boliimiin basinda da bahsedildigi gibi, 19. yiizyilinda ikinci yarisinda, kent yapisi ve
fiziksel sinirlarinda ciddi bir degisim goriilmiistiir. Bu degisimin sebeplerinden ilki,
kent niifusunun hizla biiyiimesi ile dogan yeni konut ihtiyaci olmustur. istanbul ve
banliyolerinin niifusu 1844’de yaklasik olarak 391.000 iken 1886’ya gelindiginde
851.527’ye yiikselmistir (Celik, 1998, s. 33). Bu hizli niifus artisinda Osmanli’nin
kaybettigi topraklardan kacan Miisliiman halkin etkisi biiyiiktiir. Ornegin, 1877-1878,
Osmanl1 — Rus Harbinden sonra Istanbul’a 200.000’in iizerindeki gd¢men gelmis ve
bu gdemenlerin bir kismi Istanbul ¢evresindeki gd¢men mahallerine yerlestirilmistir.
Bu mabhallelerden biri, Anadolu Yakasi’nda demiryolunun kuzeyinde olusturulmus
olan Goztepe mahallesidir (Tekeli, 2013, s. 86). Goztepe Mahallesi ile ilgili detayli

bilgi ilerleyen bolimlerde verilecektir.

Kent dokularindaki doniigiimii hizlandiran bir diger etken de biiyiik yanginlar olmustur
(Tekeli, 1985, s. 882). I. Abdiilhamit (1725 — 1789) doneminde Cibali yanginlarinda,
20.000 civarinda evin yandig1 tahmin edilmektedir. Kuban, bu gibi biiyiik felaketlerin

bolgede yasayanlarin bir kismmi sur i¢inden uzaklastirmis olabilecegine
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deginmektedir (Kuban, 1970, s. 38). Schirde yasanan yanginlar, bu tehlikeyi 6nlemeye
yonelik bir dizi nizamnamenin diizenlenmesine de sebebiyet vermistir. II. Mahmud’un
(1785 —1839), Helmuth von Moltke’ye hazirlatmis oldugu, 1/25.000 6lgekli harita bu
nizamnamalerin baslangici olarak goriilebilir (Tekeli, 1999, s. 25). Von Moltke
projesinde, genis ve diiz ana arterlerin 6nemini vurgulamakta olup yangina dayanikli

kagir yapilar 6nermistir. Her ne kadar Von Moltke’nin projeleri uygulanmamis olsa da

daha sonra yapilacak insaat nizamnamelerinin temelini olusturmustur (Celik, 1998, s.

42), (bkz. Sekil 11Sekil 42).

Sekil 11 - 1839 tarihli Von Moltke haritasi
[lki 1848 yilinda olmak iizere, 1882 yilina kadar, benzer konulara egilen alt1 farkli
nizamname! kaleme alinmustir. “Tanzimat sonras1 nizamnamelerin 6ngordiigii nihai

amagc, diiz ve genis caddelerin belirledigi kare ve dikdortgen adalarda, tas ve tugla

! “1848 Ebniye Nizamnamesi, 1858 Sokaklara dair Nizamname, 1863 Turuk ve Ebniye Nizamnamesi,
1875 Istanbul ve Belde-i Selasede Yapilacak Ebniyenin Suret-i Insaisine dai Nizamname, 1877
Dersaadet Belediye Kanunu, 1882 Ebniye Kanunu” (Celik, 1998, s. 42)
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yapilardan olusan bir kent kurmak” olmustur (Celik, 1998, s. 44). 1882 Ebniye
Kanunu’nun, tez kapsaminda ¢aligma alan1 olarak belirlenen Haydarpasa — Bostanci
giizergahindaki sayfiye yerlesmelerinin cadde ve sokak diizeni iizerinde de etkileri
olmustur. Tekeli’ye gore bu yerlesmelerin 1zgara esasli planlarina bakilarak, bu

semtlerin 1882 Ebniye Kanunu’nun uygulandigi alanlar oldugu sdyleyebilmek

mimkiindiir (Tekeli, 1999, s. 27).

Kuskusuz Istanbul’daki bu doniisiimii tetikleyen bir diger, belki de en etkili faktor
altyap1 ve ulasim imkanlarindaki gelismeler olmustur. “Ulasim olanaklariin gelismesi
kentin yakin gevresi ile iligkilerini ¢esitlendirmistir” (Tekeli, 1985, s. 882). Sur igi ve
Galata’y1 baglayan Unkapani ve Karakdy kopriileri yapilmis (1838 — 1845) ve kisa
stire iginde Karakoy Kopriisii sehrin ana arteri haline gelmistir (Kuban, 1970, s. 44).

19. yiizyilin ortalarina kadar Istanbul, Galata, Uskiidar ve Bogaz koyleri arasinda deniz
ulagimi kayik ve mavnalarla saglanmaktaydi. 1851 yilinda ise Sirket-i Hayriye’nin
kurulmasi ve diizenli vapur seferlerinin baglamasi ile deniz trafigi hissedilir bicimde
artmistir (Celik, 1998, s. 68-69). Diizenli vapur seferleri, sehir yasantisindan kopuk
olan Uskiidar, Kadikdy, Adalar ve Bogaz kdyleri gibi banliydlerin sehir ile iliskisini
arttirarak dort mevsim oturulan siirekli yerlesmeler haline gelmesine onciiliik etmistir

(Akbulut M. R., 1994, s. 333).

Denizyollar1 ile demiryollarinin kent ile baglantisin1 saglayan liman, rihtim ve
istasyonlarin yapilmasi, kentin gelismesinde oldukga etkili olmustur (Tekeli, 2013, s.
88). 1889 yilinda yapilan Sirkeci Gari ve nihai goriintiisiine 1909 yilinda kavusmus
olan Haydarpasa Gar1 metropol gar1 niteliginde olup Anadolu ve Bagdat Hatti ile
Rumeli demiryollariyla Istanbul Osmanli Imparatorlugu’nun birincil ulasim merkezi
haline gelmistir. “Anadolu Demiryolu’nun, Haydarpasa — Gebze, Rumeli
Demiryolu'nun da Sirkeci — Halkali arasinda kalan bolimii banliyo hatti
niteligindedir.” Her iki yakada da istasyonlar hizli bir kentsel gelismeyi tetiklemis ve
istasyon c¢evrelerinde olusan sosyal nitelikli yapilarla ileride olusacak mahallelerin
niivelerini olusturmuslardir (Batur, Banliyd Istasyonlar, 2010, s. 194). Istasyon
cevrelerinde olusan bu yerlesimler 1880’lerde sayfiye niteligindeyken bir siire sonra
stirekli ikamet alanlarina doniismiislerdir. Avrupa Yakasi’nda Bakirkdy ve Yesilkoy,
Anadolu Yakasi’nda ise Kiziltoprak, Goztepe, Erenkdy, Suadiye, Bostanci bu
yerlesimlere 6rnek olarak sayilabilir (Tekeli, 1999, s. 27).
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1856 yilinda I. Abdiilmecid’in Topkap1 sarayindan ayrilarak Dolmabahge’ye taginmasi
sonucu, bir¢ok yiiksek riitbeli devlet memuru da padisahi izleyerek tarihi yarirmadadan
ayrilmistir (Celik, 1998, s. 34). Boylece, Miisliiman kesimin iist tabakas1 kosklerini,
Bogazici sirtlar, Uskiidar — Camlica civar1 ve demiryolu ¢evresinde Haydarpasa-
Bostanci giizergahinda yer alan semtlerde yapmaya baslamislardir (Tekeli, 2013, s.
104). 1905 yilinda ¢ift hata ¢evrilen Haydarpasa — Pendik banliy® hattinin, istanbul ve
Galata’daki isyerlerine ulasiminin pahali ve uzun siiren bir vapur aktarimi ile
saglanmasi sebebiyle, kentin Anadolu banliy6sii yiiksek gelir grubunun yasadigi bir

yer haline gelmistir (Tekeli, 2009, s. 31-32).

Klasik Osmanli doneminde konut alanlari, etnik ve dini farklilasmaya gore olugsmakta
iken 19. yilizyilla gelindiginde, konut alanlarinda sinifsal farklilasma da ortaya
cikmistir. Tekeli, konut alanlar1 smifsal farklilasma ve ulasim iliskisini su sekilde
tanimlamigtir: “Her milletten zenginlesenler ulastirma olanaklarina paralel olarak
demiryolu boyunca ve vapur hatlarina bagli olarak Marmara ve Bogazi¢i kiyilarina

yerleserek banliydler olusturmaya basladilar”. (Tekeli, 2013, s. 45)

Yukarida bahsedilen sebeplerden dolayi, yeni gelisen Kiziltoprak, Goztepe, Erenkoy,
ve Bostanci’da agirlikli olarak Miisliman halkin yasamasina karsin, Kadikdy,
Fenerbahge ve Adalar’da gayrimiislimlerin ¢ogunlukta oldugu goriilmektedir (Tekeli,
2013, s. 104).

Ozetlemek gerekirse, 20. yiizyila gelindiginde, tarihi yarrmadada kentin biiyiimesinin
sinirlt  oldugu gorilmektedir. Sur disindaki O6nemli gelismeler, demiryolu
giizergahindaki Bakirkoy (Makrikdy) ve Yesilkoy (Ayastefanos)’iin biiyiimesi ile
Rami Mahallesi’nin kurulmasit olmustur (Tekeli, 1999, s. 29). Hali¢’in kuzey
yakasinda gelisme ise Taksim’den Sisli’ye, Tophane’den Dolmabahge’ye ve

Dolmabahge’den Besiktas sirtlarina dogru, li¢ yonde olmustur (Celik, 1998, s. 35).

Anadolu Yakasi’ndaki gelisme de ii¢ yonde olmustur. Bunlardan ilki, Kuzguncuk ve
Uskiidar’in sahilden i¢ kesimlere dogru uzanarak Icadiye ve Baglarbasi’m
olusturmast; ikincisi, Uskiidar ve Kadikdy arasindaki boslugun Haydarpasa ve Yel
degirmeni yerlesmeleriyle dolmasi; “liglinciisii ise, demiryolu giizergahi1 boyunca
olusan Kiziltoprak, Goztepe, Erenkdy, Bostanci gibi banliyodlerdir”. Fenerbahge 19.
ylizyilin sonunda Levantenlerin sayfiyesi olarak gelisme gostermis, adalardaki

yerlesimler de genislemistir (Tekeli, 1999).
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Sekil 12 - 19. yiizyilin ikinci yarisi itibartyla kentin gelisme yénleri (Istanbul ve Yéresi. Istanbul
Y y g y
Sehremaneti Rehberi, 1918 haritasindan faydalanilarak yazar tarafindan hazirlanmigtir.)
(Kubilay, 2010, s. 216)

Istanbul’un makroformu dikkate alindiginda, ulasim gibi alt yap1 projelerinin, kentin
mevcut yapisini degistirmekle kalmadigi, kentin sinirlar1 disina genislemesine de

sebebiyet verdigi agik¢a goriilmektedir. (Salah, 2013, s. 34).

3.2.2. Haydarpasa — Bostanc giizergahinda istasyon ¢evresi yerlesimler, gelisme

siirecleri ve gelismeyi etkileyen faktorler

Bu boliimde, ¢alisma alani olarak belirlenen Haydarpasa — Bostanci gilizergahinda,
Bagdat Caddesi ve Minibiis Caddesi arasinda kalan kisim istasyon odakli olarak
incelenecektir. Bostanci’nin c¢alisma simir1 olarak secilmesinin sebeplerinden ilki,
banliy6 treninin ilk duragi olan Kiziltoprak ile Bostanci arasindaki mahallelerin benzer
bir olusum siirecinden ge¢mis olmalari; bir digeri ise Bostanci Deresi’nin uzun yillar
Kadikéy Kazasi’nin ve Istanbul sehir sinirmin en dogu ucu olarak kabul edilmis
olmasidir (bkz. EK Al). Haydarpasa, metropol gar1 niteliginde olmasi, limanla birlikte
ele alinmasi gerekliligi sebebiyle ¢calisma alan1 disinda birakilmistir. Haydarpasa Gari
cevresinde barindirdig: farkli fonksiyonlardaki yapi stoku ile birlikte ayr1 bir aragtirma

kapsaminda incelenmelidir.

Tez kapsaminda, ¢aligma alani olarak incelenecek Haydarpasa — Bostanci giizergahi
cevresinde olusmus olan yerlesmelerin tamami, giinimiizde Kadikdy ilge Sinirlart
igcerisinde yer almaktadir. Kadikdy ve g¢evresindeki kentsel gelisme, sehir i¢i vapur

seferleri ve Haydarpasa — Izmit banliyd hattinin agilmasiyla birlikte 19. yiizyilin ikinci

58



yarisinda hiz kazanmis olmasina karsin, Kadikdy’deki yerlesiminin tarihi ¢ok daha

eskilere dayanmaktadir (Akbulut M. R., 1994).

Yenikapt Marmaray kazisina kadar, Istanbul’un en eski yerlesimi oldugu diisiiniilen
Fikirtepe yerlesmesi, Moda koyunun dogusunda, Kurbagalidere kenarn yer
almaktaydi. Ozdogan’a gére M.O. 5500 yillarina tarihlenen, tarim ve hayvanciliga
dayanan yerlesmenin en belirgin 0zelligi canak c¢omlegidir. Yerlesmedeki evler
yuvarlak ya da sobe bicimli olup capt 4m kadar plan tek bir mekdndan meydana
gelmistir. Yerlesmeye ait izler 1907 yilinda Bagdat demiryolunun yapiminda gorevli

bir miihendis tarafindan bulunmustur (Ozdogan, 1994, s. 316).

Birkag bin yilin ardindan, “M.O. 1000 yillar1 civarinda Finikeliler tarafindan
Fikirtepe’de ¢esitli kaynaklarda Harhadon adiyla anilan bir ticaret kolonisi
olusturuldugu bilinmektedir.” O dénemde kiy1 ¢izgisinin bugiine gore olduk¢a iceride
oldugu ve Fikirtepe — Hasanpasa arasina kadar uzandigi diistiniilmektedir (Akbulut M.
R., 1994, s. 329). M.O. 7. yiizyila gelindiginde, Grek koloni sehirlerinden biri olan
Halkedon! Moda Burnu ile Yogurtcu arasinda kurulmustur (Kuban, 1970, s. 27).

Sakinleri, Sarayburnu’nun giizelliklerini goremeyip karsi kiyida yerlestikleri i¢in
“Korler Ulkesi” olarak adlandirilan Halkedon, Byzantion’un kurulmasi sonucunda
eski Onemini yitirmistir (Akbulut M. R., 1994, s. 330). Bizans doneminde ise,
Halkedon ve ¢evresi, dini yapilarin ve saraylarin yer aldigi sayfiye karakterli bir
banliyo niteligindedir. (Akbulut R. , 1992, s. 82).

! Ismin kokeni ile ilgili 2 diisiince mevcuttur. Halkidon, Fenike dilinde yeni sehir, Yunanca ’da ise
“Bakir Ulkesi” anlamina gelmektedir (Arseven, 2011, s. 27).
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Sekil 13 - Halkedon'un Bizans donemindeki merkezini ve yerlesme sinirlarini gdsteren haritast
(Arseven, 2011, s. 26) (Yazar tarafindan renklendirilmistir.)

Osmanli doneminde 19. yiizyila kadar gecen siirecte Halkedon, yeni ad1 ile Kadikdy,
Bizans donemindeki karakterini korumustur (Akbulut R. , 1992, s. 82). 17. yiizy1l
baslarinda Kadi Mehmet Efendi’nin, bugilinkii Osmanaga Camii yerinde bir mescit
yaptirmasinin ardindan yerlesmenin adinin Kadikdy olarak anilmaya baslandig
diisiiniilmektedir (Arseven, 2011, s. 27). 17. ve 18. yiizyillarda Uskiidar’in Islam
merkezi olarak dnem kazanmasiyla Kadikdy geri plana atilmistir. Tiirker, 1715 yilinin
Kadikoy’tinii 400 kadar evden olusan biiytikce bir kdy olarak tanimlamaktadir (Tiirker,
2008, s. 14). Kadikoy ve g¢evresi, uzun bir siire mevsimlik kullanimlara hizmet eden
bir mesire yeri olarak varligini siirdiirmiistiir (Akbulut R. , 1992, s. 82-83). 19. yiizy1lin
ikinci yarisinda ise ulasim alaninda yasanan gelismeler ile birlikte Kadikdy’iin

karakteri yeniden sekillendirecektir.
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Sekil 14 - istanbul'u kus bakis1 gosterir graviir (Grelot, 1680). (1) Kadikdy, (2) Fenerbahce

Uzun yillar Kadikdy merkezindeki yerlesimin kuzey sinirini teskil etmis olan
Haydarpasa Gari, Anadolu ve Bagdat Demiryolu hatlarinin ilk etabr olarak hayata
gecirilmis olan, Haydarpasa — Pendik banliyo hattinin baslangic noktasidir.
Haydarpasa Gari, metropol gar1 olarak tasarlanmis olup, hattin denizle bulustugu
noktada yer almaktadir. Haydarpasa’da bir iskele ile beraber yapimina baslanan ahsap
ve iki katli olan ilk yolcu binasi 1872 yilinda hizmete girmistir. Bir siire sonra artan
yolcu kapasitesi ve genisletilen liman ve rihtim ile yetersiz kalan yolcu binasinin
yerine bir gar binasi ve ek yapilarin insas1 giindeme girmistir. Boylelikle, bugiinkii
Haydarpasa Gari’nin yapimima baglanarak yapi, Kasim 1909 tarihinde hizmete
gelmistir. Yapinin mimarlar1 Otto Ritter ve Helmut Cuno’dur (Kosebay Erkan, 2007,
s. 58-59). Haydarpasa Gar1 ¢evresinde, liman hizmet yapilari, silolar, elektrik santrali,
askeri karakol, muhacir misafirhanesi gibi pek c¢ok farkli islevdeki yapiy1
barindirmaktadir (Erkan, 2004). Haydarpasa ile Kadikdy arasinda yer alan
Yeldegirmeni bolgesi de yine demiryollariyla iligkili olup, gar, mendirek ve demiryolu
insaatinda calisan Alman is¢i ve miihendislerin oturdugu bir konut alani olarak

geligmistir (Akbulut R. , 1992, s. 85).
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Sekil 15 - Haydarpasa Gari, ¢evre yapilar1 ve Yeldegirmeni yerleskesi (Anadol & Ersoy, 2001, s. 223)

Onceki bolimde bahsedildigi gibi Haydarpasa — Bostanci giizergahindaki
yerlesmelerin, 19. yiizyilin ikinci yarisinda hizli bir gelisim gdstermesinde baslica
sebep ulasim alanindaki gelismelerdir. Diizenli vapur seferlerinin baglamasiyla sayfiye
niteligi kazanan s6z konusu yerlesmelerin mahallelesmesinde demiryollarinin 6nemi
biiyiiktiir. Ancak bu mahallerin olusumlarina dolayli olarak etki eden toprak reformlari

ve 1882 Ebniye Kanunu da g6z ardi1 edilmemelidir.

1858 Arazi Kanunnamesine gore toprak, miilk (6zel), miri (devlet), vakf (vakif),
metruk (kamu) ve mevad (kullanim dis1) olmak iizere 5 ana baslik iizerinden
siiflandirilmaktaydi (Karpat, 2002, s. 348). 19. yiizyil baslarinda Istanbul’un ¢ok
biiylik bir kism1 vakif arazilerinden olusmakta iken, arazi kanunnamesinin etkisi ile
kent ¢evresindeki miri topraklarin miilk topraklarina doniismesini kolaylagsmis ve tapu
kavrami ortaya ¢ikmistir. Bu gelismelerle birlikte, miilkiyet konusundaki giivenceler,

kisa siirede “spekiilatif faaliyetlerin gelismesine” yol agmustir. (Tekeli, 1999, s. 23)

Mahalle olusumlarin iizerinde dolayl etkisi olmus bir diger etmen de, 1882 Ebniye

Kanunu’dur. Kanunun 6zellikle 16. ve 18. maddelerinin, Anadolu Yakas1’ banliy6
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hatt1 ¢evresindeki yerlesmeler tizerindeki etkisi 6n plana ¢ikmaktadir (Salah, 2013, s.
54). 16. madde soyle demektedir:

“Ham arazi ve bag ve bostan iizerine ebniye insastyla mahalle teskili i¢in parca parga satmak

isteyenler taayiin edecek liizum ve icab iizerine orada meccanen bir karakolhane ve bir de
mektep mahalli terketmege ve hududu nihayetine degin lagim yapmaya ve satilan yerler
bedelatindan kaldirim masarifiygiin Sehremaneti’ne beher arsinda dort para te’diyesine
mecburdur.” (Ergin, 1995, s. 1719)

16. madde ile mahalle olusumunu tesvik etmek amaciyla, karakol ve okul i¢in terk
araziden terk yapmak kaydi ile bag ve bostan arazilerinin kiiciik pargalara bdliinerek

satilmasinin 6nii acilmustir.

Mahalle olusumunu tamamlayan bir diger madde olan 18. madde ise s0yle demektedir:

“Kadikdy, Camlica ve Bogazigi taraflarinda bag ve bahgelerden birer doniimden dan olmamak

lizere bi’t-tefrik tizerlirene kogk insasi serait-i atiyyeye tevfikan caiz olacaktir. Soyle ki bag ve
bahgelerin sahipleri Sehremaneti Hendesehanesi’ne miiracaatla ifraz edecegi yerlerin hudud ve
zird’1in1 miibeyyin iki kita haritasini tersim ettirerek harcini teslim ettikten ve mezkir harita
Hendesehane ile Sehremaneti Meclisi’nden tasdik olunduktan sonra icra-y1 muamelesine
ruhsat verilecek ve bu haritalardan birisi sahibine i’td olunarak digeri Hendeshane’de
hifzolunacaktir.” (Ergin, 1995, s. 1719)

18. maddeyle, Kadikdy, Camlica ve Bogazi¢i taraflarinda islenmeyen bag ve bostanlik
alanlarin, belediyenin hazirlamis oldugu plana gore 1 doniimden az olmayacak toprak
parcalarina boliinebilmesi saglanmistir. Kanunun yayinlandigr donemde 1 déniimden
kiigiik araziler iginde kosk insa edilmesine miisaade edilmemekteydi. Ancak, 1906
yilinda 16. ve 18. maddeye ek olarak cikan diizenlemeyle!, 1 déniimden kiigiik
arazilerdeki kosk yapma yasagi kaldirilmistir. Bu diizenleme, demiryolu gevresindeki
sayfiye Kkarakterindeki yerlesmeler i¢in doniim noktast olmus, parselasyonu

degistirerek mahalle karakterine gegisi hizlandirmistir (Salah, 2013).

Yukarida sozii edilen gelismelerle, mevsimlik kullanilan sayfiyeler, 20. yiizyilin
basinda itibaren banliyd karakterine biiriinmeye baslamig, yaz-kis kullanimi
yaygilagsmistir. Cumhuriyetin ilk yillarina kadar gecgen siirecte yerlesmelerin
mekansal yapisinda kayda deger bir degisim olmamakla beraber, Osmanli doneminde
yiiksek riitbeli biirokratlara hizmet veren sayfiye evlerinin, erken Cumhuriyet
doneminde orta smif tarafindan da kullanilmakta oldugu goriilmektedir. Anadolu
Yakasi sayfiye yerlesimleri ile ilgili, Osmanli imparatorlugunun son déneminde 6ne

¢ikan batinin planlama yaklasimi, erken Cumhuriyet doneminde de benimsenmis olup

1« Doniim ilizerine miifrez mahallere ba-sened-i hakani her kim mutasarrif ise yalniz onun tarafindan
bir kosk ile miistemilatinin insaatina ruhsat verilmesine ve bu mahallerin bilahare kii¢iik parcalara
inkisami halinde devair-i belediyyece bu yerlere ebniye insasinin suret-i kat’iyyede men’ine dair stra-
y1 devlet kararin1 miibellig dahiliye nezareti tezkiresi. (17 Mayis 1322/1906)” (Ergin, 1995, s. 3649)
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calisma alanindaki planlama faaliyetleri daha ¢ok parselasyon iizerine yogunlagmistir
(Salah, 2013, s. 203). Erken Donemin diger onemli gelismeleri, 1928 yilinda
Hasanpasa Gazhanesi’nin hizmete girmesi ile elektrik dagitimina baslanmasi ve 29
Ekim 1934 yilinda Haydarpasa — Altiyol — Kiziltoprak — lhlamur — Feneryolu —
Suadiye — Bostanci gilizergahini izleyen tramvay hatti olmustur (Akbulut M. R., 1994,
s. 336). Yaklasik 20 sene boyunca Bagdat Caddesi lizerinde yolcu tasiyan tramvay
hatt1, cadde ¢evresinde yerlesimin yogunlasmasina sebebiyet vermistir (Salah, 2013,

s. 204).

1940 — 1950 yillarina gelindiginde, Kadikoy’iin banliydlerinde ahsap kosklerin
yikilarak yerlerine betonarme villa ve apartmanlarin yapilmaya baslandig
goriilmektedir. Bu siireci Giiveng su sekilde anlatmaktadir: 1940-50°1i yillarda
Osmanl aristokratlarinin varisleri biiyiik kosklerin masraflar1 sebebiyle oncellikle
koskleri kat kat kiralamak yoluna gitmis, ancak masraflarla bas edemeyince
belediyeye basvurarak Dbiiyilkk kosk arazilerinin  parsellenmesi talebinde
bulunmuslardir. O dénemde mali sikintilar yasayan belediye, en az yolla en fazla
parsele hizmet vermeyi amaclamasi sebebiyle biiyilik kdsk arazilerini, dar cepheli ve
uzun olarak parsellemistir. 15-17 m geniglige sahip parsellerin derinligi 50-100m’yi

bulabilmektedir. Yola cephesi olmayan parsellere gegis ise, dndeki parselden ayrilan

3m genisligindeki yoldan saglanmaktadir.

Sekil 16 - Feneryolu'nun bir bélgesindeki yollarin gelisimi, 1946 ve 1966 yillar1 (Hava fotografi iizerine
yazar tarafindan renklendirilmistir.) (URL-9)

1960’11 yillarin imar kanununda apartman yapilabilmesi i¢in parselin yanlarindan 3’er
metre ¢ekilmesi gerekiyor; bina derinligi ise 22m’yi asamiyordu. 1960’11 yillara

gelindiginde, yukarida bahsi gegen parselasyondan dolay: apartmanlar oncelikle kose
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parsellerde goriilmeye baslanmis; ilerleyen yillarda ise parsellerin aralarinda yeni
yollar da agilmistir (Giiveng, 2014), (bkz. Sekil 16).

Apartmanlarin sayilar1 artmaya baglamis olsa da, asil 6nemli doniisiim “1972 tarihli
1/5000 dlgekli Bostanci — Erenkdy Bélgeleme imar Plani ile Kiziltoprak — Bostanci
arast yapt yogunluklariin (emsal 1.8 olarak) arttirilmasi ve bu yogunluk artigini
destekleyecek sekilde 1973’te hizmete giren Bogazigi Kopriisii ve ¢evre yolunun
Uzuncayir ve Sogiitliicesme baglantilari yoluyla Kadikdy ve ¢evresini cazip bir konut
bolgesi haline getirmesi” ile olmustur (Akbulut M. R., 1994, s. 338). 1972 imar
planinda gabari yiiksekligi belirtilmemektedir. Bunun sonucunda, apartmanlar 1 katta
2 daire olmak iizere parsel biiyiikliigiinii 1.8 kat1 insaat alanina sahip olmak iizere hizla
yiikselmistir. Bugilin ise Marmaray ve kentsel doniisiim baskisi ile emsal 2.07°e
yiikseltilmistir. Uzun bir siire gabari simirlamasi bulunmamis olmasina karsin, IBB
meclis karari ile 12 Subat 2016 tarihinden itibaren Caferaga, Acibadem ve Fikirtepe
haricindeki mahallerde yapilacak yeni binalara 15 kat sinir1 getirilmistir (Kadikdy'de

15 kat sinir1, 2016).

Ilerleyen kisimlarda, ¢alisma alani icerisinde kalan, istasyon cevresinde sekillenmis
olan yerlesmelerin/mahallelerin kentsel gelisimleri ile ilgili bilgi verilirken, Kadikdy
Belediyesi’nden elde edilmis olan 2007 yilina ait halihazir haritalardan faydalanilacak,
anlatimlarda bu tarih esas alinacaktir. Glinlimiizde yasanmakta olan doniisiim yalnizca
hava fotograflari ile tespit edilebilmektedir. Kadikdy Belediyesi nin internet tizerinden
hizmet veren kent rehberinde de yine ayni halihazir harita mevcuttur. Demiryolu
yapilarina ayrilan boliimlerde ise, Haydarpasa — Gebze banliyd hattinin kapatildigi
Haziran 2013 oncesindeki doneme deginilecektir. Calisma alani igerisinde kalan

demiryolu yapilarinin mevcut durumlari ilerleyen bdliimlerde incelenecektir.
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Sekil 17 - Calisma alami sinirlart igerisinde incelenecek olan yerlesmeler / mahalleler
1. Kiziltoprak, 2. Feneryolu, 3. Goztepe, 4. Erenkdy, 5. Suadiye, 6. Bostanci (Yazar tarafindan
hazirlanmastir.)

3.2.2.1. Kiziltoprak (Ziihtiipasa) Mahallesi Kentsel Gelisimi ve Demiryolu Yapilari*

Batida ve kuzeyde Kurbagalidere ile smirlanmis olan semt doguda Kalamis ve
Feneryolu’na kadar uzanmaktadir. Tarihi, Bizans donemine dayanan semt adin1 tugla
ve seramik yapimina elverisli topragindan almaktadir. 18. yilizyilin sonunda,
tuglacilarin yerlesmesiyle bolge, Tuglacibasi Mahallesi olarak anilmaya baslanmastir.
O donemde Kadikdy’iin 4 mahallesinden biri olan Tuglacibasi’nin sinirlarinin
Kurbagalidere’den Feneryolu ve Kayisdagi’na kadar uzandigi bilinmektedir (Neyzi,
1994, s. 14).

1839 yili kayitlarinda ise adinin Kiziltoprak Mahallesi olarak gectigi bilinmektedir.
Demiryolunun bolgeye gelisinin ardindan, 1882 yilinda Maarif Nazir1 Ziihdi Pasa’nin
burada cami, okul, karakol gibi sosyal nitelikli yapilar yaptirmasiyla birlikte ise Ziihdi
Pasa mahallesi olarak anilmaya baslanmistir (Neyzi, 1994, s. 14; Ekdal, 2005, s. 113).

! Tez siirecinin baslamis oldugu dénemde demiryolu seferlerinin durmus olmasi ve raylarin sokiilmiis
olmasi sebebiyle bu boliimde dis kaynaklardan elde edilen fotograflar kullanilacaktir.
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Ihlamur Yolu?! ile Kiziltoprak Tren Istasyonu arasinda kalan Ziihdi Pasa koskii 4 katl
olup genis bir arazi icerisinde yer almaktaydi. Koskii yazlari kullanan Paga, 1902
yilinda vefat etmistir. Kosk ise, 1929 yilinda Kadikoy Kiz Ortaokulu olarak
kullanilmaya baslanmis, 1946 yilinda ise yikilmistir (Ekdal, 2005, s. 112-116).

Sekil 18 - Ziihdi Pasa Koskii (Ekdal, 2005, s. 112)

Ziihdi Paga Camii ise kdsk arazisinin dogu kisminda yer almaktadir. Thlamur Yolu’na
bakan avlusuna, birkag¢ basamak ile ¢ikilmaktadir. Avlu kapisi tizerinde yazan kitabeye
gbre cami, 1301 / 1883-1884 yilinda yaptirilmistir®. Yapi kare planh ve tek minareli
olup iizeri kursun kapli ahsap bir kubbe ile ortiiliidiir. Caminin bati1 kisminda Ziihdi
Pasa ve ailesine ait hazire yeri, onun hemen yaninda ise Sibyan Mektebi
bulunmaktadir. 1306 / 1888-89 yilinda ahsap olarak insa edilen yapi, 1980 yilinda
gecirdigi yenilemenin ardindan 0zglin niteligini kaybetmis yalnizca kitabesi
korunabilmistir® (Demirsar, 1994, s. 567-568). Yap: giiniimiizde miiftiiliik binast
olarak kullanilmaktadir. Ziihdi Pasa, Maarif Nazirligi doneminde Hamidiye Erkek
Ortaokulu ve Hamidiye Kiz Ortaokulu’nu da yaptirmistir (bkz. Ek B2). Bugiin,
Fenerbahge Siikrii Saragoglu yaninda bulunan kargir yapilar glinimiizde halen egitim

yapist olarak faaliyetlerini siirdiirmektedir (Ekdal, 2005, s. 114).

11918 yilina kadar Bagdat Caddesinin bu kesimi Thlamur Yolu olarak adlandirilmaktaydi (Yiicel, 2008,
s. 39,43).

2 Yapinn kitabesi i¢in bkz. (Ra'if, 1996, s. 52-53)

3 Yapinn kitabesi i¢in bkz. (Ra'if, 1996, s. 53)
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ZUHDI PASA
KOSKU

Sekil 19 - Kiziltoprak semtinin 20. yiizyil bagindaki durumu (1935 haritasindan faydalanilarak yazar
tarafindan tiretilmistir.)

Ziihdi Paga’nin hayratlariyla sekillenen ve 1873 yilinda ingas1 tamamlanan Haydarpasa
— Pendik banliy6 hattinin ilk durak noktasi olan Kiziltoprak’ta, demiryolu hattinin iki
yaninda yer alan iki farkli yapt mevcuttur. Haziran 2013’e¢ kadar yapilardan
demiryolunun deniz tarafinda bulunan ve daha siislii olan yapi, yolcu binasi olarak,
diger yap1 ise lojman binasi olarak kullanilmistir. Yolcu binasina, Bagdat caddesi ile
demiryolu hattin1 baglayan Hasan Amir sokagina ¢ikan bir yol ile ulasilmaktadir.
Lojman binasma ise ulasim, Istasyon caddesine baglanan Kavuklu Hamdi

Cikmazi’ndan saglanmaktadir.

Sekil 20 - Kiziltoprak yolcu binasi ve lojman yapist (URL-10)
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Bu iki istasyon yapist, kuzeylerinde bulunan bir altgecitle birbirlerine baglanmaktadir.
Diger yapilarla ayn1 donemde y1gma sistem ile insa edilmis ve tizeri tonoz ile Ortiilii

olan altgecit, ayn1 zamanda 3 sokagi da birbirine baglamaktadir.

Yolcu binasi dikdortgen bir plana oturan ve ana bekleme salonu etrafinda sekillenen
tiglii bir yapiya sahiptir (bkz. EK B3). Ana bekleme salonunu bir yaninda gise ve
istasyon sefligi, diger yaninda ise 1. ve 2. smif bekleme salonlar1 bulunmaktadir.
Yapmin 6zgiin halinde, 1.ve 2. simif bekleme salonlarinda kadinlara ait bir boliim
bulunmaktadir. Istasyon sefliginden bir merdivenle ana salonun iizerinde bulunan
lojman kismina ulasilmaktadir. Binanin her iki cephesinde de, merkezde yer alan
bekleme salonu digari tagirilmis olup koseleri kesme taslarla vurgulanmistir. Catida da
ayni kisim yiikseltilerek 6ne ¢ikarilmis, demiryoluna bakan cephede ise ahsap
furuslarla bezenmistir. Yapinin kisa kenarlarinda da sagak altlarinda ahsap furuslar
goriilmektedir. Yapinin pencere ve kapi bosluklari kesme taslarla belirginlestirilmis,
besik kemer ile sonlandirilmistir. Besik kemerdeki kilit tagi 6ne ¢ikarilmigtir. Yapinin
su basmani, kap1 ve pencere kemerlerinin {izengi seviyesi ve kat hizalar silmelerle
vurgulanmistir. Lojman binasi ise yolcu binasina nazaran olduk¢a sade bir iislupla
yapilmistir. Kagir olan binanin yegane siislemeleri, pencere ve kat hizalarindaki

fugalar ve pencere, kap1 kemerleri lizerinde vurgulanan yalin kilit taglaridir.

1930 yilinda Kadikdy’iin ilge olmasiyla, Kiziltoprak da Kadikdy’iin 3 nahiyesinden
biri olmustur. Heniiz “tenha bir kosk ve bahgeler semti” olan Kiziltoprak’ta degisim
1940’11 yillarda baslamig, 60’11 yillarda hiz kazanmistir (Neyzi, 1994, s. 14), (bkz. Ek
B1). Giiniimiize gelindiginde ise Kiziltoprak yogun apartman dokusunun hakim
oldugu, yogun trafige maruz kalan bir semt halini almigtir. Mahalle sinirlarinda kalan

tescilli yapilarin ise daha ziyade Kurbagalidere ¢evresinde yogunlagtig1 goriilmektedir.
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tescilli parseller
tescilli yapilar
[ tescilli demiryolu yapilari \% .'

— amit agaglarin bulundugu parseller

mahalle s

Sekil 21 - Kiziltoprak semtinde bulunan tescilli parsel, yapt ve anit agacglarin dagilimi (Kadikoy
Belediyesi Imar ve Sehircilik Miidiirliigii’nden alman veriler dogrultusunda 2007 halihazir haritas
kullanilarak yazar tarafindan iiretilmistir.)

3.2.2.2. Feneryolu Kentsel Gelisimi ve Demiryolu Yapilari*

Fenerbahge, adin1 1562 yilinda yapilmis olan bat1 ucundaki fener kulesinden almakta
olup Marmara Denizi’ne dogru uzanan bir yarimadadir. Yorenin tarihi 7. yiizyila kadar
uzanmasina karsin I. Mahmud doneminde (1730-1754) gézden diismeye baglamis, 18.
yiizyil sonlarinda ise tamamen terk edilmistir (Hiir, Fenerbahge, 1994, s. 281). Bir
donem askeri talim alani olarak kullanilmasinin ardindan, 19. ylizyilin basindan
itibaren Haydarpaga Cayir1 ile birlikte yorenin gdzde mesire yerlerinden biri olmustur
(Kogu, Fenerbagge, 1958-1971, s. 5620). 1870’li yillara kadar bolgeye ulagimin
oldukga zor olmasi sebebiyle, Eyliil 1872°de Haydarpasa — Pendik banliy6 hattindan
ayrilarak Fenerbahge’ye giden bir sube hatti yapilmigtir (Ekdal, 1987, s. 225). Sube
hattinin ana hattan ayrildig1 bolgeye bir istasyon yapilmig, dnce istasyona sonra ise

semte, “Feneryolu” ad1 verilmistir? (Kogu, 1958-1971, s. 5644), (bkz. Ek C2).

! Tez siirecinin baslamis oldugu dénemde demiryolu seferlerinin durmus olmasi ve raylarin sokiilmiis
olmas1 sebebiyle bu boliimde dis kaynaklardan elde edilen fotograflar kullanilacaktir.

2 Soz konusu istasyonun bir dénem; yol gatali, tali yol anlamma gelen, “Bifurcation” olarak
adlandirildig: bilinmektedir (Kogu, 1958-1971, s. 5644).
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Sekil 22 - 1930Tu yillarda Feneryolu — Fenerbahge (Yazar tarafindan renklendirilmistir.)
(1) Feneryolu Tren Istasyonu, (2) Gazi Ahmet Muhtar Pasa arazisi, (3) Ahmet Eyiip Pasa Arazisi, (4)
Deli Fuad Pasa Bahgesi, (5) Fenerbahge Tren Istasyonu

Adin1 gittigi yerden alan Feneryolu, Kiziltoprak ve Goztepe semtleri arasinda
bulunmaktadir. Fenerbah¢e’de de oldugu gibi, Haydarpasa — Pendik demiryolunun
yapimi dncesinde bolgede kayda deger bir yerlesime rastlanmamaktadir. Hattin yapimi
sonrasinda ise Feneryolu, iist kademe Misliman Osmanli biirokrasisinin ve
pasalarinin yogunlastigi bir alan olmustur. Bu kimselerden semte yazlik kullanim
amaciyla yerlesen ilk taninmis kisi Sekerci Haci1 Bekir Efendi, pasalardan bazilari ise,
bir donem sadrazamlik gorevinde bulunmus Gazi Ahmet Muhtar Pasa, kumandan
Ahmet Eyiip Pasa ve Deli Fuad Pasa’dir (Kogu, 1958-1971, s. 5644). 1900’1 yillarin
baglarinda Feneryolu Semti’nde yirminin {izerinde kosk oldugu bilinmektedir (Ekdal,
2005).

Erken cumhuriyet doneminde kosk ve biiyiik bahgelerden olusan dokusunu korumus

olan semtteki degisim 1940’11 yillarda baglamis olup 1960’larda hiz kazanmistir.

Mabhalle sinir1 igerisinde kalan kdsk ve konaklardan pek ¢ogu yikilarak yerlerini
apartmanlara birakmiglardir. Bu yapilardan 20 kadarinin tescillenerek gilintimiize

ulastig1 goriilmektedir. Yapilarin bir kismi1 korunmus olmasina karsin bahgelerinde
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yiikselen apartmanlarin arasinda sikismiglardir. Tarihi ahsap kosklerin biiyiik bir

kisminin ofis, anaokulu ve saglik hizmetlerinde kullanildig1 gézlemlenmistir.

Yukarida bahsedilmis olan genis arazilere sahip pasalarin isimleri bugiin ancak sokak
isimlerinde varligim siirdiirmektedir. Koskleri yikilmis, arazilerine onlarca apartman
insa edilmistir. O donemdeki Feneryolu’nun zengin yasantisindan geriye yalnizca
Gazi Ahmet Muhtar Paga’nin arazisi igerisinde kalan su haznesi / kameriye kalmis
olup, Celik Giilersoy’un yaptig1 restorasyon sayesinde, giiniimiizde ¢ay bahgesi olarak

varligini slirdiirmektedir. Yogun apartman dokusunun hakim oldugu semt son 5 yildir

stiregelen yeni bir doniigiim stireci igerisindedir.

tescilli parseller

tescilli yapilar

[ tescilli demiryolu yapilary

anit agaclarin bulundugu parseller

mahalle sinir1

I /

Sekil 23 - Feneryolu semtinde bulunan tescilli parsel, yap: ve amt agaglarm dagilmi (Kadikdy
Belediyesi Imar ve Sehircilik Miidiirliigii’'nden alinan veriler dogrultusunda 2007 halihazir haritasi
kullanilarak yazar tarafindan iiretilmistir.)

Semte adin1 vermis olan istasyonun yolcu binasi demiryolu hattinin gilineyinde yer
almakta olup hattin kuzeyine demiryolu ile ¢agdas bir altgecit ile baglanmaktadir.
Yolcu binasina, Bagdat caddesi ile demiryolu hattin1 baglayan Gazi Muhtar Pasa
sokagina ¢ikan bir yol ile ulasilmaktadir. Yapi, TCDD I. Bolge Miidiirliigli’'nden elde
edilmis emlak beyannamelerine gore 1910 yilinda kagir olarak insa edilmistir

(Kosebay Erkan, 2007, s. 421).

! Gazi Muhtar Paga Sokagi, Eyiip Pasa Sokagi, Mazhar Osman Sokagi... vb.
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Uclii plan semast ile insa edilmis olan yolcu binasinin merkezinde bulunan kisim 2.
katli ve bodrumlu iken yanlarda yer alan mekanlar tek katlidir (bkz. Ek C2). Zemin

kat, bekleme salonu, gise ve ofisler gibi hizmetlere ayrilmis, list kat ise lojman olarak

tasarlanmistir (Kdsebay Erkan, 2007, s. 75).

N

Sekil 24 - Feneryolu yolcu binas1 (URL-11)

Yapinin uzun cephelerinde, dikdortgen planin merkezinde bulunan iki katli kisim 6ne
dogru ¢ikarilmis, duvarlarin koseleri genis derzli kesme tas dizileri ile vurgulanmustir.
Yapinin pencere ve kapi bosluklari da kesme taglarla belirginlestirilmis ve besik kemer
ile sonlandirilmistir. Besik kemerin kilit tasi ise One ¢ikarilmistir. Yapinin zemin
katinda su basmani ile kap1 ve pencere kemerlerinin iizengi seviyesi silmelerle

vurgulanmistir.

Iki katl1 ahsap bir yap1 oldugu bilinen Fenerbahge istasyonu ise bugiin mevcut degildir
(bkz. Ek C3). Feneryolu’ndan ayrilarak Fenerbahge istasyonuna dogru giden raylarsa,
uzun bir siire varliginm siirdiirmiis, ancak 1970 yilinin Mart ayinda sokiilerek zemin
asfaltlanmig, hat boyu Dr. Faruk Ayanoglu Caddesi olarak adlandirilmistir.
Gilinlimiizde, hattin genis bir kavisle Feneryolu’ndan Fenerbahg¢e yoniine dondiigi

kisimda ise Feneryolu Sabit Pazar1 yer almaktadir (bkz. Sekil 22 — Ek C1).
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3.2.2.3. Goztepe Kentsel Gelisimi ve Demiryolu Yapilari*

Goztepe Mahallesi, doguda Erenkdy, batida Feneryolu, kuzeyde Merdivenkoy ile
giineyde Caddebostan ve Fenerbah¢e mahalleleriyle ¢evrilidir. Millattan o6nce
Goztepe’de Trak kabilelerinin bulundugu dair rivayetler bulunmaktadir. Bizans
doneminde ise yorenin kuzeyinde bir kadin manastiri, bir de hanedana ait av koskii
oldugu bilinmesine karsin, bolgedeki asil yerlesme igin 19. ylizyilin ikinci yarisin

beklemek gerekecektir (Anonim, Goztepe, 1994, s. 414-415).

Uzun zaman tarla ve bag olarak kullanilan bolge, 1857 itibariyle siirekli vapur
seferlerinin baslamasi tizerine yazlik yerlesim goriinimii almis; 1873 itibariyle ise,
Anadolu demiryolunun isletmeye agilmasiyla banliyd karakterine biiriinmeye

baslamis, yaz-kis kullanilan bir yerlesme halini almistir (Sehsuvaroglu, 1969, s. 9).

1877 Osmanli — Rus Harbi (93 harbi) sonrasinda 150-200 kadar aile, giiniimiizde
Bulgaristan topraklarinda bulunan Tirnova ve Zagra’dan gelerek Goztepe’de
demiryolunun kuzeyine yerlestirilmistir (Sehsuvaroglu, 1969, s. 9). Semtteki bu ilk
gdcmen mahallesinin yeri hakkinda kesin bir beri bulunmamaktadir. Kdsebay bu
mabhallenin Merdivenkdy civarinda olabilecegini belirtmekteyken, Salah ise go¢men
mahallesini Goztepe’nin bati sinirinda, demiryolu ile Kayisdag Yolu (bugiinkii
Fahrettin Kerim Gokay Caddesi) arasindaki bolgede gostermektedir (Kosebay Erkan,
2007, s. 77; Salah, 2013, s. 84). Semte ikinci bir gogmen akisinin da 1912 Balkan
Savasi sirasinda oldugu bilinmektedir (Sehsuvaroglu, 1969, s. 9).

“Bugilinkii Goztepe’nin kurucusu ve isim babasi olan Tiitiinci Mehmet Efendi”
Goztepe’nin konut alani olarak gelismesinde onemli rol oynamistir. 93 Harbi’nden
sonra Istanbul’a gelerek ticaret hayatina baslamustir. Tiitiinleri harman yaparak satan
Mehmet Efendi, bir zaman sonra Cibali’de bir tiitiin fabrikasi kurmustur. Ancak,
Diiyun-u Umumiye’nin baskisiyla Reji-Tekel Idaresinin kurulmasmin ardindan
Cibali’deki fabrikasini1 satmak zorunda kalmis ve elde ettigi parayla Goztepe’de tren
yolunun giineyinde 1000 doniime yakin arazi satin almistir (Sehsuvaroglu, 1969, s.
60). Daha sonra ise bu araziyi 10-25 doniimliik parseller halinde donemin 6nde gelen
devlet adamlar1 ve biirokratlarina satmaya baslamistir. Kisa zaman zarfinda semte 119

pasanin yerlestigi sOylenmektedir (Sehsuvaroglu, 1969, s. 9). Daha 6nce de bahsi

! Tez siirecinin baslamis oldugu dénemde demiryolu seferlerinin durmus olmasi ve raylarin sokiilmiis
olmasi sebebiyle bu boliimde dis kaynaklardan elde edilen fotograflar kullanilacaktir.
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gecen 1882 Ebniye Kanunu’nun “bag ve bahgelerde bir doniimden az olmamak iizere
parsellere ayrilmak ve iizerinde kdsk yapilmasi halinde yeni alanlarin imara agilmasini
padisah iradesi digina c¢ikaran hiikmiiniin” Tiitlincii Mehmed Efendi o6rneginde
goriildiigii gibi arazi spekiilasyonlarina meydan verdigi goriilmektedir (Tekeli, 2013,
s. 89). Ayrica semtin 1zgara planli dokusu, yine ayni kanunun uygulandigi alanlardan

oldugunu diisiindiirmektedir.

Goztepe Istasyonu, Haydarpasa — Pendik Banliyd hattinin tamamlanmasiyla 1872
yilinda tek hat olarak hizmete girmistir (bkz.Tablo 3). O dénemde yolcu binasinin
karayolu ile ayn1 kotta bulunmasi ve trenlerin olduk¢a dik olan bu rampay1 ¢ikmakta
zorlanmasi sebebiyle 1913 yilindan sonra, hattin gectigi bolge kazilarak asagi kota
indirilmistir (Sehsuvaroglu, 1969, s. 30; Ekdal, 2005, s. 295). Hattin diizlestirilmesinin
ardindan demiryolu ¢ift hat olarak dosenmis ve Haziran 2013’e kadar kullanimda olan

kagir yolcu binasi, 1915 yilinda yapilmistir (Sehsuvaroglu, 1969, s. 30).

TR TRV G d

Sekil 25 - Goztepe lojman binasi (eski yolcu binasi) ve yeni istasyon (URL-12)

Eski yolcu binasi Giglii bir plan semasina sahiptir. Alt kat1 kagir, iist kat1 ahsap olarak
insa edilmis olan yapinin orta boliimiinlin yanlarinda tek katli ahsap mekanlar yer
almaktadir. Bu ahsap mekanlarin demiryoluna bakan cephelerinde ise verandalar
bulunmaktadir. Yapinin 6zgiin planinda, zemin kat bekleme salonu, gise ve ofisler gibi
hizmetlere ayrilmig, tist kat ise lojman olarak tasarlanmistir. Yapinin g¢at1 arasi ve

bodrum kat1 da kullanilmaktadir. Yapinin orta boliimii besik ¢at1 ile sonlandirilmisg
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olup eski fotograflarda ahsap furuslar ile bezeli oldugu goriilmektedir (bkz. Ek D3
(A)).

Gilinlimiizde lojman binasi olarak kullanilan yapi, 13.07.2005 tarih ve 430 sayil1 kurul
karar ile tescil edilmistir (Istanbul V Numarali KVKBK arsivi). Yapmnin demiryolu

cephesindeki ahsap siislemeler bugiin mevcut degildir. Yapida striiktiirel bir problem

gozlemlenmemis olmakla birlikte basit onarima ihtiya¢ duyulmaktadir.

1915 yilindan Haziran 2013’e¢ kadar kullanimda olan yolcu binast diger yolcu
binalarindan tip ve iislup olarak ayrilmaktadir (Koger, 1995, s. 58). Yapi, altindan

trenlerin gectigi bir demir koprii iizerine kurulmustur. Tek katli ve kagir olarak insa

edilen ve dikdortgen bir plan semasina sahip olan yolcu binasma erigim Tiitlincii

Mehmet Efendi caddesinden saglanmaktadir (bkz. EK D3 (B)).

Sekil 26 - Goztepe yolcu binast (URL-12)

Yapmin planda, bir orta sofa etrafinda sekillendigi goriilmektedir. Girisin iki
yanindan, iki yart merdivenle peron kotuna ulasilmaktadir. Girig kapisinin hemen
karsisinda gise ve ofisler yer alirken, bu mekanlarin yanlarinda bekleme salonlari

bulunmaktadir (Késebay Erkan, 2007, s. 80).

Plan semasinda goriinen simetrik diizen, cephelerde de kendini hissettirmektedir.
Yapinin ortasinda bulunan ana mekan yiikseltilerek tekne tonoz ile yan mekanlar ise
kalkan duvarin arkasina gizlenmis besik cat1 ile ortiilmistiir. (Kosebay Erkan, 2007, s.
80). Cephelerde yapinin koseleri ve pencere — kapi tizerindeki kemerler, derzli kesme
tag ile vurgulanmis, kemerlerin kilit taglar1 6ne ¢ikarilmistir. Su basmani, kat hizalar
ve pencere — kap1 kemerlerinin {izengi seviyeleri silmelerle belirgin hale getirilmistir.
Ayrica, yapinin tamaminda tasiyici kolonlar cepheden 6ne ¢ikarilarak gorsel biitiinliik

saglanmistir (Koger, 1995, s. 59).
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20. yilizyilin baginda Goztepe’de, konutlarin Bagdat caddesinden ziyade genellikle
istasyon cevresinde yogunlastigi goriilmektedir. Daha ¢ok talep goren istasyon
yoresinde arazinin doniimii 40-300 liraya satilirken Bagdat Caddesinde bu rakam 60-

80 liraya diismektedir (Arseven, 2011, s. 57).

Tiitlinci Mehmed Efendi, Goztepe tren istasyonunu hemen yaninda bir cami
yaptirmistir. Kapisindaki mermer kitabeye gore 1317 / 1899°da yapilmis olan cami,
dikdortgen planli, son cemaat yeri olmayan basit bir yapidir. 12 adet sivri kemerli
pencere ile aydinlanan caminin {izeri mihrap ekseninde uzanan 2 ahsap kubbe ile
ortiilmiis, kubbelerin tizerleri ise kirma ¢at1 ile sonlandirilmistir (bkz. Ek D2). 1985
yilinda onarim gérmiis olan camiye, 50°1i yillarda bir de sadirvan eklenmistir (Arli,

Goztepe Cami, 1994, s. 415-416).

Tiitlincii Mehmet Efendi Camii’nin vakfiyesinde firin ve 15 diikkan yer almaktadir.
1912 yilinda II. Abdiilhamit’in musahibi Nadir Aga carsiya 9 diikkan eklemistir.
Gecgen yillarla birlikte ¢arst kopriiniin her iki tarafinda da gelisimini slirdiirmiistiir.
Caminin vakfiyesindeki diikkanlarin bugiinkii Goztepe ¢arsisinin niivesi oldugu

diistiniilmektedir (Sehsuvaroglu, 1969, s. 33), (bkz. Sekil 27).

NADIR AGA KOSKU

Sekil 27 - Goztepe semtinin 20. ylizy1l basindaki durumu (1935 haritasindan faydalanilarak yazar
tarafindan tiretilmistir.)
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Diger semtlerde de oldugu gibi, erken cumhuriyet doneminde kosk ve biiyiik
bahgelerden olusan dokusunu korumus olan semtteki degisim 1940’11 yillarda baglamis

olup 1960’larda hiz kazanmustir (bkz. EK D1).

Mahalle sinir1 igerisinde kalan kosklerden pek ¢ogu yikilarak yerlerini apartmanlara

birakmis, ancak 30’a yakin yap1 glinlimiize ulagabilmistir.

tescilli parseller

tescilli yapilar

[ tescilli demiryolu yapilar:
——— anit agaglarin bulundugu parseller

mahalle s

Sekil 28 - Goztepe semtinde bulunan tescilli parsel, yap1 ve anit agaglarin dagilimi (Kadikoy Belediyesi
Imar ve Sehircilik Miidiirliigii’nden alman veriler dogrultusunda 2007 halihazir haritas1 kullanlarak
yazar tarafindan iiretilmistir.)

Gilinlimiizde de Goztepe yogun yapilasma tehdidi altindadir. Buna o6rnek olarak,
Goztepe’nin mesirelerinden biri olan ve uzun bir donem meteoroloji istasyonuna ev

sahipligi yapan arazide bugiin 4 adet 50 katli gékdelenin yiikselmesi gosterilebilir.
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Sekil 29 - Meteoroloji arsast 1928 (Sehsuvaroglu, 1969, s. 51) — 2014

3.2.2.4. Erenkoy Kentsel Gelisimi ve Demiryolu Yapilari

1967 yilina kadar, yedi semtten meydana gelen ve Kadikdy Kaymakamligi’na bagh
bir nahiye olan Erenkdy, giiniimiizde Kadikdy’iin bir mahallesidir (bkz. Ek. E1),
(Kogu, 1958-1971, s. 5161). Erenkdy batida Omer Pasa Caddesi, kuzeyde Fahrettin
Gokay Caddesi, doguda Semsettin Giinaltay Caddesi ve giineyde Hamam Sokak ile
sinirlandirilmis olup Goztepe, Suadiye, Sahrayicedid, Ondokuzmayis ve Caddebostan
mahalleleriyle komsudur. Mahalle, ana ekseni ve ticaret merkezi olan Ethem Efendi

Caddesi etrafinda sekillenmistir (Hiir, Erenkdy, 1994, s. 178).

Erenkody’iin tarihi, bazi buluntularla prehistorik doneme kadar gotiiriilebilmekle
beraber, bilinen tarihi 14. ylizyilda baslamistir. 1331°de Orhan Bey’in Bizans
imparatoruna kars1 kazandigi zafer neticesinde, bolgeye erenlerin Onciiliiglinde
gelinmis, Merdivenkdy basta olmak {izere Goztepe — Erenkdy yoresine yerlesilmistir.
1335 yilinda bolgede kurulan ilk yerlesimin Eren Baba ve Ali Gazi onciiliiglinde
kurulmasiyla 15. yiizyilldan itibaren yore tapu kayitlarinda Erenkdy olarak
adlandirilmaya baglanmigtir. 1872 yilinda Anadolu Demiryolu’nun buradan
gecmesiyle beraber istasyon cevresinin Erenkdy olarak anilmaya baglanmis; ilk
yerlesim bolgesi olan ve istasyona gore i¢ kisimda kalan bolgeye ise Icerenkdy

denilmeye baslanmistir (Hiir, Erenkdy, 1994, s. 178).

18. ylizyilla kadar ozellikle Rumlarin gézde sayfiye yerlerinden oldugu bilinen

Erenkdy, 19. yilizyilin ikinci yarisinda demiryolunun bdlgeden ge¢cmesiyle,

! Tez siirecinin baglamms oldugu dénemde demiryolu seferlerinin durmus olmasi ve raylarin sékiilmiis
olmasi sebebiyle bu boliimde dis kaynaklardan elde edilen fotograflar kullanilacaktir.
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demiryolunun c¢evresindeki diger yerlesimler gibi gelisme gostermis yaz-kis
kullanilmaya baslamistir (Késebay Erkan, 2007, s. 80). Ozellikle Abdiilaziz (1861-
1876) ve II. Abdiilhamit (1876-1909) donemlerinde Erenkdy, devletin ileri
gelenlerinin tercih ettigi, Kadikdy yoresinin en seckin ve ragbet géren semti olmustur
(Hiir, Erenkdy, 1994, s. 178). Arseven’in Kadi Kéyii hakkinda Belediye Arastirmalar
eserinde verilmis olan arsa fiyatlarinda, Erenkdy istasyon c¢evresinin, Kadikdy
yoresindeki acik ara en degerli topraklar® oldugunun goriilmesi de bu iddiay1 kanitlar

niteliktedir (Arseven, 2011, s. 57).

II. Abdiilhamit’in ablasi Cemile Sultan, Sokullu Mehmet Pasa, sehremini Ridvan Pasa
ve ticaret nazir1 Zihni Pasa gibi isimler, Erenkdy istasyonu ve Ethem Efendi Caddesi
cevresinde genis bag ve bahgeler icerisinde kdskleri bulunan seckin kisilerden yalnizca
bazilaridir. Ridvan Pasa’nin késkii 1916 yilinda, “Erenkdy Kiz Numune Mektebi”
olarak hizmet vermeye baslamis; 1945 yilinda koskiin yanmasiyla beraber, yerine
beton bir bina yapilarak 1954-1955 6gretim yilindan itibaren egitime devam edilmistir

(Sehsuvaroglu, 1969, s. 45).

20. ylizyilin baglarinda Erenkdy’ilin sosyal nitelikli yapilarinin ve carsisinin istasyon
cevresinde ve Ethem Efendi Caddesinin istasyona g¢ikan boliimiinde sekillendigi
goriilmektedir (bkz. EK E1). Bu yapilarin en 6nemlilerinden biri Zihni Pasa tarafindan,
1320 / 1902-1903 yilinda Erenkdy Istasyonu’nun hemen karsisina yaptirilmis olan
Zihni Paga Camii’dir. Cami kare planli olup basik bir kubbeye sahiptir (bkz. Ek E2).
Ug agiklikli ve {istii capraz tonozlarla ortiilii son cemaat yeri, cepheden disariya
tagirilmistir. Kesme taslarla yapilmis olan yapi, eklektik Ogeler barindirmaktadir.
Caminin avlusunda, kiiciik bir hazire, okul, camiye gelir getirmek i¢in yapilmis olan
tek katli diikkanlar mevcuttur (Arli, Zihni Paga Camii, 1994, s. 559). Giiniimiizde okul

yapist, Zihni Pasa Halk Egitim Merkezi olarak hizmet vermektedir.

1 Bir doniim arazi 150-400 lira
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PASA KOSKU ,

Sekil 30 - Erenkdy semtinin 20. yiizyil basindaki durumu (1935 haritasindan faydalanilarak yazar
tarafindan tliretilmistir.)

Mahallenin bi¢gimlenisinde 6nemli rol oynayan istasyon yapisi ile ilgili farkli gortisler
mevcuttur. Késebay, Mehmet Raif’in Erenkdy betimlemesinden®, “bugiin Goztepe
Istasyonu olarak bilinen istasyonun adinin 1898 yilinda Erenkdy oldugunu ve bugiinkii
Erenkdy Istasyonu’nun heniiz insa edilmedigi” sonucuna varmustir (Kdsebay Erkan,
2007, s. 81). 1909 tarihli Erkan-1 Harbiye Matbaasi’nca basilmis haritada istasyon
yapis1 meveut degilken, 1900 tarihli bir baska haritada?® Erenkdy Istasyonu ismen
gecmektedir (bkz. Ek A3 ve Ek A4). Yine bir bagka 1900 tarihli Anadolu Demiryolu
Hattin1 gosteren haritada da Erenkdy istasyonu goriinmektedir (bkz. Ek A3); (Jiirgen
Lodemann, 1989). TCDD emlak beyannamesinde yolcu binasinin yapim tarihi 1910
olarak goriinmesine karsin, ¢eligkili bilgiler goz 6niinde bulundurulduguna kesin insa

tarihinle ilgili net bir veriye ulagilamamaistir.

! “Erenkdyii Kadikdyii’'nden bir bucuk saat kadar mesafede ve sark tarafinda kain bir karyedir. isbu
karyenin havast latif olup arazisi ol kadar miinbit ve mahsuldar degil ise de bagliktir. Marmara, Camlica
ve Uskiidar cihetine nezaret-i kAmilesi vardir.

Isbu karyenin havaca olan letafeti istiharini mucip olmus ve latif koskler insasina bed’ olunmaga
baslanilmistir. Haydarpasa-izmit simendifer hattinin insas1 miinasebetiyle Erenkdy nami, Cadibostani
ile Nerdiibankdy miyaninda [ortasinda] kdin [mevcut] ingsa edilen istasyona bilistirdak i’ta kilinmisg
[ortaklaga] ve elan mahall-i mezk{r Erenkdy namini alarak karye-i mezkdrenin gsohreti iskat edilmistir.
Asil Erenkdyii’niin simendifer istasyonu Bostancibast namimdaki mevkif olup burasi sahil-i bahrde
kaindir”. (Ra'if, 1996, s. 53)

2 Dr. Rudolf Fitzner tarafindan hazirlanmis “Karte des Bosphorus end der Bithynischen Halbinsel”
isimli harita
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Mevcut yolcu binasina ait bulunan en eski belge, A. Raymond tarafindan 1908 yilinda
yaymlanmis bir yap1 kitabinda bulunan 1/200 o6lgekli ¢izimlerdir. Bahsi gegen
cizimlerde raylar peron kotunda yer almaktadir. “1969 yilindaki elektrifikasyon
sirasinda raylarin kotu peron kotundan 1.65 m asag1 alinmistir” (Kosebay Erkan, 2007,
s. 83).

Erenkdy’de demiryolu 4 hatta ¢ikmaktadir. Bu 4 hat, ortalarindan gecgen bir peron ile
ayrilmakta, banliyo trenleri bu peronun dogusunda kalan 2 hatt1 kullanmaktadir. Orta
peronda yolcu binasiyla uyumlu olarak yapilmis olan bir yolcu bekleme boliimii
bulunmaktadir. Yolcu binasi ise demiryolunun dogusunda bulunmakta olup, binaya
erisim hat boyu sokagindan saglanmaktadir. Uglii plan semasina sahip olan yapmin
merkezi iki katl olarak insa edilmis ve cepheden disariya tasirilarak vurgulanmistir.
Bu boliim peron katinda, ana bekleme salonu ve biiro olarak kullanilmakta, biirodan
cikilan bir merdivenle ise iist katta bulanan istasyon sefine ayrilmig lojmana
ulagilmaktadir. Ana bekleme salonundan yapinin 6zgiin halinde bulunan kadinlara
ayrilmis kisma ve L. ve II. siif bekleme salonunu bulundugu kisma gegilebilmektedir.
Kuzey yoniinde kalan diger kanatta ise mutfak, depo gibi servis mekanlar1 yer

almaktadir (Kosebay Erkan, 2007, s. 83).

Cephelerde su basmani ve kat hizalar silmelerle vurgulanmistir. Ayrica, yapinin ve
cepheden 6ne dogru cikarilan merkez kismin koseleri de genis derzli kesme taslarla
kaplanmistir. Benzer sekilde, peron kotundaki pencere ve kapi kemerleri de kesme
taslarla belirginlestirilmis olup, kilit taglar1 6ne ¢ikarilmistir. Lojman katinda ise diiz
atkili pencereler tercih edilmistir. Yapinin merkez kisminda yer alan cati katinda
bulunan pencereler sebebiyle bu boliimiin de kullanildig: diistintilmektedir. Yap1 besik

cat1 ile Ortlilmiis, cat1 bitimlerinde yer yer ahsap furuslar kullanilmastir.
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Sekil 31 - Erenkdy Tren Istasyonu (URL-13)

Yolcu binasinin demiryoluna bakan kisminda, peronun {izerini orten kanopi, diger
istasyon yapilarinda bulunanlara nazaran daha eski ve niteliklidir. Diger istasyonlarin
6zgiin hallerinde kanopi bulunmazken, Erenkdy Istasyonu kanopisi 1908 tarihli A.
Raymond’un ¢izimlerinde ve 1923 tarihli Pervititch sigorta haritalarinda gosterilmistir
(bkz. EK E1). Kanopi dokme demir dikmeler tizerine oturan putrellerle tasinmakta olup
catist ¢ift egimlidir. 1950 6ncesi fotograflarda ise kanopinin dokme demir dikme ve

putrellerinin var oldugu ancak ¢atisinin tek yonde egimli oldugu gériinmektedir.

Erenkdy yolcu binasinin bir yaninda muhdes ahsap bir kameriye, diger yaninda ise
gliniimiizde biife olarak kullanilan nitelikli ahsap bir yap1 bulunmaktadir. Bu yapinin

istasyonun yapildig1 dénemde, nobet¢i kuliibesi olarak kulanildig: diisiiniilmektedir.

Erenkdy, Kadikdy yakasindaki Kiziltoprak, Feneryolu, Goztepe gibi yerlesmelerle
karsilastirildiginda, uzun bir siire bahce icindeki kosklerden olusan dokusunu
korumustur. Ancak, “1972’de Bostanci — Erenkdy Bolgeleme Imar Plani’nin
onaylanmast ve 1973’te Bogazi¢i Kdopriisiiniin agilmasi” ile birlikte semtin yapisi
timiiyle degismis, bolgede yapilasma 10 yil iginde iki buguk katina ¢ikmistir(bkz. Ek
El).

Mabhalle sinir1 igerisinde kalan kosklerden pek ¢ogu yikilarak yerlerini apartmanlara

birakmis, ancak 30’a yakin yapi glinlimiize ulasabilmistir.
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tescilli parseller
1 tescilli yapilar
[ tescilli demiryolu yapilari
——— amnit agaglarin bulundugu parseller

mahalle siir1

Sekil 32 - Erenkdy semtinde bulunan tescilli parsel, yap1 ve anit agaglarin dagilimi (Kadikdy Belediyesi
Imar ve Sehircilik Miidiirliigii’nden alinan veriler dogrultusunda 2007 halihazir haritasi kullanilarak
yazar tarafindan tretilmistir.)

3.2.2.5. Suadive Kentsel Gelisimi ve Demiryolu Yapilari*

Suadiye mahallesinin giiney sinir1 Marmara denizine kadar uzanmakta iken semt,
batidan Caddebostan ve Erenkoy, kuzeyden Ondokuzmayis ve Kozyatagi, batidan ise
Bostanci mahalleleri ile gevrilidir. Mahalle demiryolu ile kuzey ve giiney olarak ikiye

ayrilmaktadir.

Bir takim buluntular 1s181nda, ge¢misinin Bizans donemine kadar gittigi diisiiniilen

Suadiye’de, 1872 yilinda Haydarpasa — Izmit demiryolunun faaliyete girmesine kadar

! Tez siirecinin baglams oldugu dénemde demiryolu seferlerinin durmus olmasi ve raylarin sokiilmiis
olmasi sebebiyle bu boliimde dis kaynaklardan elde edilen fotograflar kullanilacaktir.
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yerlesime rastlanmamaktadir (Ddlen, 1994, s. 49). Demiryolunun bolgeden gegmesi
Suadiye i¢in doniim noktasi olmustur. Yerlesim 1890’dan sonraki donemde, 6zellikle
saray tarafindan kontrol edilmekten ve jurnal tehlikesinden uzakta yasamak istedigi
diistiniilen, devletin ileri gelenlerinin bolgede genis bahgeler igerisinde koskler

yaptirmastyla baglamistir.

Haydarpasa — izmit demiryolunun ilk insa edildigi donemde Suadiye istasyonu mevcut
degildir (Kosebay Erkan, 2007, s. 84). Istasyon 1900, 1909 ve 1912-13 tarihli
haritalarda da gézlemlenememektedir (bkz. EK A3, A4 ve A5). Ancak, bu dénemde
Maliye Nazir1 Resad Pasa, kizi Suad Hanim’1 geng yasta kaybetmesi iizerine onun
anisina bir cami yaptirmis; cami daha sonra semte de adini vermistir (Ddlen, 1994, s.
49). Son cemaat yeri girisinde bulunan kitabeden 1325 / 1907-1908 tarihinde yapildig:
anlasilan Suadiye Camii, “etrafindaki diikkanlar ve muvakkithane ile bir yapilar
toplulugu olarak” insa edilmistir. Eklektik 6zellikler gosteren yapi, kare planli ve tek
kubbelidir (Arli, Suadiye Camii, 1994, s. 50),(bkz. Ek F2). Suadiye Semti’nin séz
konusu caminin yapimindan sonra gelistigi belirtilmektedir (Kosebay Erkan, 2007, s.
84).

Bahsedilen sebeplerle Suadiye Istasyonu’nun yapim tarihi tam olarak bilinememekle
birlikte, TCDD emlak beyannamelerinde 1910 olarak belirtilmektedir (Kosebay
Erkan, 2007, s. 85). Suadiye yolcu binas: diger istasyon binalarina gére daha kiigiik
6l¢ekli, durak niteliginde bir yap1 olup, yapiya Camli Sokak iizerinde dar bir gegisle
ulagilmaktadir. Peron kotu ise sokaga nazaran yukarida kalmaktadir. Kagir olan yolcu
binas1 demiryolu cephesinden tek katli olup, sokaga bakan kisimdaki bodrum kati ise

uzun bir siire lojman olarak kullanilmistir.

Dikdortgen bir plan semasina sahip yapinin 6zgiin halinde, kagir ana binanin yaninda
gise hizmetlerinin de saglandigi ahsap bir sundurma bulunmaktadir (bkz. EK F3). Daha
sonraki yillarda bu kisim kapatilarak giiniimiizdeki seklini almistir (Kdsebay Erkan,
2007, s. 85). Haziran 2013’te tren seferlerinin durdurulmasina kadar gegen siirecte ise
yolcu binasi; bekleme salonu, ofis ve lojman olarak kullanilan boliimlerden olusan bir

plan semasina sahip olmustur (Koger, 1995, s. 68).
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Sekil 33 - Suadiye Istasyonu (URL-14)

Yapinin su basmani ve kat hizasi silmelerle, pencere ve kapilarin basik kemerleri genis
derzli kesme taslarla belirtilmis; ayrica kemerlerin kilit taslar1 One ¢ikarilarak
vurgulanmustir. Yapinin sonradan kapatilan kismindaki bekleme salonu ve istasyon
sefligine ait kapilarda ise yukarida bahsi gegen siislemeler mevcut degildir (Koger,
1995, s. 68). Kagir yapmin demiryoluna bakan cephesindeki giris sagag1 Kiziltoprak
istasyonunda da goriilen, ahsap bir furusla bezenmistir (Kosebay Erkan, 2007, s. 85),
(bkz. Ek F3)

Erken cumhuriyet doneminde Suadiye, sehrin sayfiye yeri olma 6zelligi ile 6n plana
cikmigtir. 1940 yilinda Suadiye Plajinin agilmasiyla ise, plaj giris licretinin pahali
olmasi sebebiyle 6zellikle zengin kesimin ugrak yeri haline gelmistir. Bu donemde,
mahallenin sahil kismi plajin etkisiyle hizla gelisirken demiryolunun kuzeyindeki

gelisme daha yavas olmustur (Dolen, 1994, s. 50).

1970’1ere gelindiginde diger mahallelerde yasanan apartmanlasma Suadiye’de de
kendini gdstermistir. Kisa siirede semt, sayfiye 6zelligini tamamen yitirmis; apartman
larin yogun bir doku olusturdugu, Istanbul’un en gdzde alisveris merkezlerinden biri
halini almistir(bkz. Ek F1). Suadiye’de 20. ylizyilin baslarinda yapilmis olan mutena

kosklerden oldukea az1 giiniimiize ulagabilmistir.
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tescilli parseller

tescilli yapilar

[ tescilli demiryolu yapilari

—— amt agag¢larin bulundugu parseller
mahalle st

~———eski kiy1 ¢izgisi

Sekil 34 - Suadiye semtinde bulunan tescilli parsel, yap1 ve anit agaglarin dagilimi (Kadikoy Belediyesi
Imar ve Sehircilik Miidiirliigii’'nden alman veriler dogrultusunda 2007 halihazir haritas1 kullamlarak
yazar tarafindan iretilmistir.)

3.2.2.6. Bostanci Kentsel Gelisimi ve Demiryolu Yapilari*

Yiizyillar boyunca sehrin en dogu smir1 olarak kabul géren Bostanci, giiniimiizde
Kadikdy Belediye sinirlari iginde yer almakta olup ilgenin en dogusunda yer alan
mabhallesidir. Giineyde Marmara Denizi’ne kadar uzanan Bostanci, batida Suadiye ve
Kozyatagi Mahalleleri, doguda Maltepe lIlgesi’ne bagli Altintepe Mahallesi ve
kuzeyde Atasehir Ilgesi'ne bagh Igerenkdy Mahallesi ile komsudur. Kadikdy ve

Maltepe Ilgelerinin simirmni ise Camasirci Deresi olusturmaktadir.

Istasyon cevresinde ve Tursucu Deresi yataginda bulunan kalntilar 1s181inda,
Bostanci’nin Bizans donemindeki Poleitikon adli yer oldugu ve bu bolgede ufak bir

sarayin oldugu disiiniilmektedir. Eyice, Poleitikon limaninin ise Bostanci’nin

! Tez siirecinin baglamms oldugu dénemde demiryolu seferlerinin durmus olmasi ve raylarin sokiilmiis
olmasi sebebiyle bu boliimde dis kaynaklardan elde edilen fotograflar kullanilacaktir.
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dogusundaki ikinci koyda bulunmakta oldugunu ve bolgede yapilan sahil yolu ve kiy1
dolgusuna kadar gozlemlenebildigini belirtmistir (Eyice, 1994, s. 302).

Osmanli doneminde, Bostanci’nin sehrin dogu smirini olusturmasi sebebiyle,
Istanbul’a giris — ¢ikislar1 kontrol edebilmek amaciyla bu bolgede, Bostanci derbendi
(karakolu) kurulmustur (Eyice, 1994, s. 302). Bugiin Bostanci’nin en 6nemli tarihi
eserlerinden biri olan koprii de halen bu derbendin ismi ile anilmaktadir. 16. yiizyilda
yapildig1 diisiiniilen {i¢ gozlii Bostancibas1 Derbendi Ké&priisii Istanbul sehri simirlar
igine kalan yegéane Tirk kopriisii olma 6zelligini tasimaktadir (Eyice, 1958-1971, s.
2996).

Bostanci, Osmanli doneminde bir kontrol noktasi olmanin 6tesine gegememis, bolgede
birkag kiiciik hayir yapisi disinda 6nemli bir yerlesim olmamuistir. Ancak, 19. ylizyilin
ikinci yarisinda bolgeden demiryolu gegmesiyle beraber, tren yolunun her iki tarafinda
da genis bahgeler i¢inde kosklerin yapilmaya baslandigir goriilmektedir. 1. Diinya
Savasgi yillarinda, Cihangir yangiinda evsiz kalmis aileler de buraya go¢ etmislerdir
(Eyice, 1994, s. 303). S6z konusu kosklerden bir tanesi de Edouard Huguenin’e aittir.
Huguenin, 1890 yi1linda Bagdat Demiryollar1 Genel Miidiir Yardimciligi’na getirilmis;
sene boyunca Haydarpasa’da olan ofisine buradan gidip geldigi ve bu kdskte oldukga
iyi giinler gecirdigi bilinmektedir (Eyice, 1994, s. 304). Malikane giiniimiizde var

olmakla birlikte, bakimsiz ve atil durumdadir.

19. ylizyilin sonlarinda semtte yerlesmenin baslamasiyla bir cami ihtiyaci duyulmustur
(Eyice, 1994, s. 303). 17. ylizyilin baglarinda Camasirci Deresi’nin iki yaninda bulunan
araziler, Camasircibasi Kuloglu Mustafa Bey’in Beyoglu'nda yaptirdig:1 camiye gelir
saglamak amaciyla vakfedilmisti. Ancak, 20. ylizyilin baginda bu cami yikilarak yerine
3. Vakif Han yapilmis ve “Evkaf Nezareti yiktirdigi camiye karsilik Bostanci’daki
vakif arazisi {lizerine bir cami” yaptirmstir. 1331/1913 yilinda Mimar Kemalettin
Bey’e yaptirilmis olan bu camiye Kuloglu Camii adi verilmistir. I. Ulusal Mimarlik
Donemi 6zelliklerini yansiyan cami, tek kubbeli olup {i¢ gozlii bir son cemaat yerine
sahiptir (Arli, Bostanct Camii, 1994, s. 305). Kesme kiifeki tasindan insa edilen
caminin avlusuna, cami ile uyumlu, yine ayni dénemin &zelliklerini yansitan bir de

ilkokul yapilmistir (Eyice, 1994, s. 303), (bkz. Ek G2).
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Sekil 35 - Bostanct semtinin 20. yiizyil basindaki durumu (1935 haritasindan faydalanilarak yazar
tarafindan tliretilmistir.)

Semtin gelisiminin milad1 olan Bostanci Istasyonu, 1872 yilinda ingas1 tamamlanan
Haydarpasa — Pendik banliy6 hattinda Kiziltoprak, Feneryolu, Goztepe, Erenkdy ve
Suadiye istasyonlarinin ardindan gelmektedir. Deniz seviyesinde 5,4 m yukarida
bulunan istasyonun Haydarpasa Gari’na uzakligi 9,1 kilometredir (Kogu, Bostanci,
1958-1971, s. 2976). Haziran 2013’e¢ kadar hem ara tren istasyonu, hem de
sehirlerarasi ekspreslerin durak noktasi olan Bostanci istasyonunda demiryolu hattinin
iki yaninda yer alan iki farkli yap1 mevcuttur. Hat kapatilana kadar, demiryolunun
kuzeyinde bulunan ve daha siislii olan yapi, yolcu binasi olarak, diger yap1 ise lojman
binasi olarak kullanilmistir. Lojman binasinin her iki yaninda da tek katli olarak inga

edilmis isci barakalar1 yer almaktadir.

Yolcu binasina, Bostanct Cami sokagindan ulagilmaktadir. Lojman binas1 ise Bagdat
Caddesi iizerinde yer almasina karsin giris kapisi hat cephesinde bulunmaktadir. Bu

iki istasyon yapisi, dogularinda bulunan bir altgecitle birbirlerine baglanmaktadir.
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Sekil 36 - Bostanci Istasyonu ve lojman binas1 (URL-15)

Kagir olarak insa edilmis olan yolcu binasinin yapim yili TCDD emlak
beyannamesinde 1910 olarak belirtilmistir (Késebay Erkan, 2007, s. 86). Uclii plan
semasina sahip olan yapinin merkezi iki kath olarak inga edilmis ve cepheden disartya
tasirilarak vurgulanmistir. Zemin kat bekleme salonu ve ofislere ayrilmis olup yapinin
ikinci kati lojman olarak diizenlenmistir (Koger, 1995, s. 72). Benzerleri Avrupa
tilkelerinde goriinen dik ¢atis1 ve ¢at1 feneri ile diger istasyon yapilarindan ayrilsa da
cephelerde goriinen siisleme 6zellikleriyle, hattaki diger yapilarla uyum igerisindedir
(Kosebay Erkan, 2007, s. 87). Yapinin iki katli ve cepheden tasirilmis boliimiiniin
koseleri genis derzli kesme tag dizileri ile vurgulanmistir. Yapinin zemin katinda
bulunan pencere ve kapt bosluklart besik kemer ile sonlandirilarak kesme taglarla
belirginlestirilmis; kemerde bulunan kilit taglar ise 6ne ¢ikarilmigtir. Yapimin su
basmani, kap1 ve pencere kemerlerinin lizengi seviyesi ve kat hizalar1 diger istasyon
yapilarinda da goriildiigii gibi silmelerle vurgulanmistir. Yapinin ikinci katindaki
pencere kemerleri ise diiz atkili olup kilit taglari, zemin katta oldugu gibi One

cikarilmistir.

Yapinin karsisinda yer alan lojman binasi ise yolcu binasina nazaran oldukg¢a sade bir
tslupla yapilmistir. Kagir olan binanin yegane slislemeleri, kat silmesi,
belirginlestirilmis pencere ve kapi soveleri ile zemin kat kapi ve pencerelerinde
belirginlestirilen kilit taglaridir. TCDD Emlak Beyannamesine gore 1874 yilinda insa
edilmis olan lojman binasinin yolcu binast olarak insa edildigi diisiiniilmektedir

(Kosebay Erkan, 2007, s. 87).

Bostanci’nin bir diger 6nemli yapisi da, 1331/1912-1913 yilinda insa edilmis olan tek
katl, kagir vapur iskelesidir. Antik limanin sonuna insa edilmis yapinin mimari tam
olarak bilinmemekle birlikte, I. Ulusal mimarlik anlayisinin 6zelliklerini tagidig:

goriilmektedir (Anonim, Bostanci Iskelesi, 1994). Vapur iskelesi giiniimiizde hala
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kullanilmakta olup 6zellikle bahar ve yaz aylarinda Prens Adalarina giden yolcularin

akinina ugramaktadir.

1930’1u yillardan itibaren Bostanci’da kdsklerin bahgelerinin parsellenmeye basladig
ve bu yeni parsellere iki katl villalarin yapildigi goriilmektedir. 60’11 yillarda semtteki
degisim hizlanmis, zamanla yapilan villalar da diger semtlerde oldugu gibi yerlerini
apartmanlara birakmislardir. 1985 yili sonrasinda yapilan kent diizenlemeleri ile ise
Kadikdy — Pendik sahil yolu acilirken Bostanct Koyu ve iskele ¢evresi doldurulmus,
“iskele meydaninin 6nemli boliimii agik otopark halini almis, semtin sahil kesimlerinin

karakteristigi biitiiniiyle degismistir” (Eyice, 1994, s. 304), (bkz. Ek G1).

Glintimiize gelindiginde ise Bostanci yogun apartman dokusunun hakim oldugu, bir
aktarma merkezi niteliginde olup yogun trafige maruz kalan bir semt halini almistir.

Mabhalle sinir1 igerisinde kalan kosklerden pek ¢ogu yikilarak yerlerini apartmanlara

birakmis, ancak 10 kadar yapi1 gliniimiize ulagabilmistir.

tescilli parseller
tescilli yapilar
[ tescilli demiryolu yapilar:
— amt agaglarn bulundugu parseller
mabhalle sinin

eski kiy1 ¢izgisi

Sekil 37 — Bostanc1 semtinde bulunan tescilli parsel, yap1 ve anit agaglarin dagilimi (Kadikoy Belediyesi
Imar ve Sehircilik Miidiirliigii’nden alman veriler dogrultusunda 2007 halihazir haritas1 kullanilarak
yazar tarafindan iiretilmistir.)
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4. MARMARAY SURECI

4.1. Marmaray projesi ile ilgili genel bilgiler

Marmaray Projesi, Istanbul’daki mevcut banliyd hattinin, Avrupa Yakasi’nda Halkali
ile Anadolu Yakasi’ndaki Gebze’yi baglayan, kesintisiz modern ve yiiksek kapasiteli
bir toplu tagima aracina déniistiiriilmesi projesidir. Proje kapsaminda, Istanbul’un her
iki yakasinda yer alan mevcut iki hat, ii¢ hatta ¢ikartilarak bogazin 58 metre altindan
gegen bir tiip ile birbirine baglanacaktir (Lykke & Belkaya, 2005, s. 600).

Istanbul Bogazi'nin bir tiinelle gegilmesi fikri ilk olarak, 1860 yilinda Abdiilmecid
doneminde ortaya atilmistir. Simon Préault tarafindan hazirlanan projede, o giiniin

teknik imkanlar1 dogrultusunda tiinel Uskiidar ile Sarayburnu arasina, deniz dibine

insa edilen siitunlarin lizerinde yerlestirilmistir.

Sekil 38 - 1860 tarihli S. Préault’nun tiip ge¢it projesinin plan1 ve detay1 (URL-16)

1902 yilinda benzer, ancak kismi olarak deniz tabanina oturmasi sebebiyle daha
geligskin bir proje de Amerikali miihendislerce hazirlanarak II. Abdiilhamit’e
sunulmustur. Ancak, maddi imkansizliklar sebebiyle, her iki projenin de uygulanmasi
mimkiin olmamustir. Diinyada batirma tiip tiinel teknigi 19. yiizyilin sonlarindan
itibaren gelistirilmis; ilk olarak 1894 yilinda kanalizasyon sisteminde, Kuzey

Amerika'da uygulanmistir. Ulasim amaciyla kullanilan ilk batirma tiip gegit ise yine
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ABD’de, Michigan Merkezi Demiryollar1 Tiinelinde 1906-1910 yillar1 arasinda
kullanilmistir (Lykke & Belkaya, 2005, s. 600).
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Sekil 39 - 1902 tarihli tiip gegit projesi (Altun & Baltag, 2014, s. 18-19)

Istanbul’un iki yakasmi bir demiryolu toplu tasima hattiyla birbirine baglamak
amaciyla ilk kapsaml fizibilite etiitleri 1985 yilinda hazirlanmig ve raporlamalar
yaptlmistir.  Bu calismalar 1996-1998  wyillart arasinda  detaylandirilarak
sonuglandirilmis; 1999 yilinda ise Tiirkiye Cumhuriyeti ile Japon Uluslararasi Isbirligi
Bankasi1 (JBIC) arasinda bir finansman antlagsmasi imzalanmistir. Fizibilite ¢alismalari
son olarak 2003-2004 yillarinda giincel trafik yogunlugu dikkate alinarak tekrar ele
alinmig ve ardindan projenin yapimina baglanmistir (Lykke & Belkaya, 2005, s. 601).

Marmaray projesinin amact, yapimi devam eden ve planlanan rayl sistemlerle bogaz
demiryolu gegisinin biitiinciil olarak ele alinmasi ile “Istanbul miicavir alani igerisinde

entegre bir rayl toplu tagima sistemi meydana getirmektir” (Akbas, 2012, s. 21).

Proje, Avrupa Yakasi’nda Halkali’dan baglayarak Kazligesme’ye kadar 3 hat olarak
banliyd eksenini takip ederek insa edilecektir. Hat, Yedikule’de toprak altina inmeye
baslamakta, Yenikapi, Sirkeci yer alt1 istasyonlarmin ardindan Istanbul Bogaz’min
altindan gegerek Uskiidar’a oradan da toprak iizerine cikarak Ayrilikgesme’ye
ulagsmaktadir. Hattin yer altinda bulunan kismi ve bogaz geg¢isi iki hat olarak insa
edilmistir. Ayrilikcesme’de toprak iistiine ¢ikan hat, Kadikdy, Ibrahimaga’da mevcut
banliy6 hattina kavusacak ve bu eksende ilerleyerek ii¢ hat olarak Gebze’ye varacaktir
(bkz. Ek J1). Yeni demiryolu sistemi, yaklasik 13,4 km’si yer altinda olmak iizere
toplam 76 km uzunlugundadir. Marmaray projesinde 3 yeralt1 istasyonu ve 36’s1 yeni
olmak suretiyle, 37 yeriistii istasyonu bulunmaktadir. Proje, istasyonlarin yani sira,
isletim kontrol merkezi, sahalar, atolyeler, bakim tesisleri, havalandirma binalar1 gibi
¢ok sayida ek binayr ve modern demiryolu araglarin1 da kapsamaktadir (Lykke &
Belkaya, 2005, s. 600).
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Projenin farkli asamalarmin ihaleye ¢ikmasi Oncesinde tasarim konseptinin ana

prensipleri su sekilde belirtilmistir:

e  Ulusal Miraslar ve Diinya Miraslar1 olduklar1 gibi korunacaktir.

e Dayaniksiz birgok yap1 ve bina bulunmasi sebebiyle titresim ve zemin oturmalar1 asgari
diizeyde tutulacaktir.

e Yeraltinda korunmasi gereken antik eserler bulunabileceginden belirli bir zemin kotuna
inilmesi gerekecektir.

e (Caligma alan1 ve kalici tesisler i¢in oldukca kisitl bir saha olacaktir.

e  Yeni inga edilecek yapilarin mimarisi ¢evre ile uyum icerisinde olmalidir.

e Havalandirma saftlar1 gibi yer lizerinde yer alan ek yapilar olabildigince az sayida yapilacaktir.
(Sakaeda, 2005, s. 614)

Projenin yapim asamasinda karsilasilacak olan baslica zorluklar ise su sekilde ifade
edilmistir:

e  Projenin bitirilmesindeki zaman kasitlari,

e  Yiiksek zemin suyu,

e  Projenin 100 yillik kullanim 6mrii zarfinda 6ngoriilen siddetli bir deprem ihtimali,

e  Yalniz bir istikamette saatte minimum 75.000 kisilik yolcu kapasitesi,

e Istanbul Bogazi’ndaki yiiksek hizli akint1 ve deniz trafigi,

o  Derin yeralti istasyonlar1 ve tiinellerin yapildig1 alanlarda medeniyetin 8.000 yildan 6ncesine

dayandig1 gozlemlenerek tarihi mirasin korunmast ve kurtarilmasinin 6zel bir odak noktasi

haline gelmesi. (Sakaeda, 2005, s. 614; Belkaya, Ozmen, & Karamut, 2008, s. 1269)

4.2. Projenin yapim asamalari ve sozlesmeler

Proje 4 asamadan meydana gelmekte olup her asama i¢in ayr1 bir sozlesme

hazirlanmustir: (bkz. Ek J1).

e Miihendislik ve Miisavirlik Hizmetleri Sozlesmesi: 14 Mart 2002 tarihinde
ise baslanmistir! (URL-17).
e BC1 (Bosphorus Crossing Contract): Marmaray projesinin 13,6 km’lik kismin1

olusturan BC1 asamasi, Bogaz Tiip Tiinel Geg¢isini ve Kazligesme ile

Miihendislik ve Misavirlik Hizmetleri Sozlesmesi ile ilgili bilgiler
http://www.marmaray.com.tr/sozlesmeler.htm adli internet sitesinden alinmistir. Marmaray ile ilgili en
fazla bilginin yer aldigi resmi internet sitesi olan http://www.marmaray.com.tr/ Aralik 2014 tarihinde
erisime kapatilmistir. Giintimiizde halen sitenin giincellendigine dair bilgi yer almaktadir. S6zlesmeler,
finansman ve kiiltiirel mirasa ait bilgilerin http://www.marmaray.gov.tr/ sitesinde yer almamasi
sebebiyle, ilgili siteye internet argivleri araciligiyla ulagilmistir. Kaynaklarda igerigin ait oldugu tarih
g6z onilinde bulundurularak erisim tarihi verilecektir.
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Avrilikgesme arasinda yer alan 3 yeralt1 ve 1 yeriistli istasyonunun ingaat
islerini kapsamaktadir.® BC1 sézlesmesinin giizergahinda 3 farkl1 tiinel yapim
teknigi uygulanmistir. Bu teknikler genel anlamda ag-kapa (NATM), TBM
(Tiinel Delme Makinasi) ve batirma tiipten (Immersed Tube) olusmaktadir.
Batirma tiip elemanlari Istanbul Bogazinim altina yerlestirilmis olup 1387 m
uzunlugundadir. A¢-kapa metodu ise, Yenikapi, Sirkeci ve Uskiidar istasyon
alanlarinda uygulanmistir (Unliitepe, 2005, s. 201). Bu ydntem genellikle
tinelin ¢ok derinden gegmeyecegi ve delme tiinel tekniklerinin
uygulanamadigi durumlarda kullanilmasinin yaninda, var olan tarihi miras
alanlar1 ve konut alanlarina tahrip etmemek amaciyla da tercih edilebilmektedir

(Sakaeda, 2005, s. 615).
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Sekil 40 - BC1 giizergahi ve yapt yerlesimleri (Unliitepe, 2005, s. 201)

BC1 projesinde yer alan modern istasyon binalari, zirve saatlerde her 90
saniyede bir gelecegi diisiinilen 10 vagonlu trenin yogunlugunu
karsilayabilecek sekilde planlanmistir (Unliitepe, 2005, s. 201). BC1 etab1 29

Ekim 2013 tarihinde tamamlanarak hizmete ac¢ilmistir.

e CR1 (Commuter Rail Infrastructure and Systems Contract): CR1 sozlesmesi
Haydarpasa — Gebze ve Sirkeci — Halkali banliyo hatlarinin iyilestirilmesini
kapsamaktadir. Thalesi 2006 yilinda yapilmis olan ilgili sézlesme 2010 yilinda
feshedilmis; 2011 yilinda ise kalan iglerin tamamlanmasi amaciyla insaat,

elektrik ve mekanik sistemlerini iceren CR3 s6zlesmesi imzalanmistir (DLH,

! Ayrilikgesme istasyonu IBB tarafindan insa edilecektir (DLH, 2008).
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2013). Marmaray projesinin banliy6 hatlariin iyilestirmesini kapsayan CR3
sOzlesmesi detayli olarak ayr1 bir kisimda ele alinacaktir.

e CR2 (Rolling Stock Contract): CR2 sozlesmesi demiryolu araglarinin temin
islerini kapsamaktadir. Yapilan ¢aligmalar ile birlikte projede 440 araca ihtiyag
oldugu sonucuna varilmis; bu dogrultuda demiryolu araglari imali ve temininin
finansmani i¢in 2006 yilinda Avrupa Yatirim Bankasi ve 2010 yilinda Avrupa
Konseyi Kalkinma Bankasi ile kredi anlasmalar1 imzalanmistir (DLH, 2013).

Marmaray projesi Anadolu Yakasi’'nda Gebze’den baslayarak Avrupa Yakasi’nda
Halkali’da son bulacaktir. 76 km uzunlugundaki bu giizergahta proje iki sehir ve 10
belediyenin sinirlarindan gegmektedir. Ilgili belediyelerden projenin ilgelerini yer
altinda kat etmesi ve yiizeyin isgal edilmemesi i¢in ortak talepler gelmis; ancak her
seferinde fizibilite kosullarini karsilamadigi gerekgesiyle reddedilmistir (Belkaya,
Ozmen, & Karamut, 2008, s. 1272).

4.3. Sorumlu kurumlar ve yiikleniciler

Marmaray projesinden en list diizeyde sorumlu organizasyon Tiirkiye Biiyiik Millet
Meclisi’dir. TBMM’ye yapilacak raporlamalardan Ulastirma Bakanligi sorumlu
olmakla birlikte, projenin idaresi bakanligin uygulamalardan sorumlu kurulusu olan
Demiryollar1 Limanlar ve Havalimanlari1 Miudiirliigli yani DLH’ya birakilmigtir
(Lykke & Belkaya, 2005, s. 602). Kredi anlagmalari geregi projenin Miihendislik ve
Miisavirlik Hizmetleri igini yliklenmek tizere Tiirk-Japon firmalarindan olusan 3 grup
thaleye bagvurmus; komisyon karari ile en yliksek puan1 alan Avrasya Ortak Girisimi
ihaleyi kazanmustir (DLH, 2008). Isverenin insaat sahasindaki temsilcisi olan Avrasya
Konsorsiyumu’nda yer alan Japon ve Tiirk sirketleri sunlardir: (Lykke & Belkaya,
2005, s. 602)

1. PCI - Pacific Consultants International (Japonya)

2. Oriental Consultants Co. Ltd.

3. Yiiksel Proje Uluslararasi A.S. (Tiirkiye)

4. JARTS — Japan Railway Technical Services (Japonya)

Pacific Consultans International bir siire sonra hisselerini diger Japon Ortak Oriental

Consultants Co. Ltd. devrederek projeden ¢ekilmistir (DLH, 2008).
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BC1 Soézlesmesi, batirma tiinel, yaklagim tiinelleri, 3 yeralt1 ve 1 yiizey istasyonun
ingaat islerini kapsamaktadir. 2003 yilinda yapilan ihaleyi TKGN ortak girigimi

kazanmis olup girisimin Tiirk ve Japon ortaklar1 sunlardir:

1. Taisei Corporation (Japonya)

2. Kumagai Gumi Co. Ltd. (Japonya)

3. Gama Endiistri Tesisleri Imalat ve Montaj A.S (Tiirkiye)
4. Nurol Insaat ve Ticaret A.S. (Japonya)

Kumagai Gumi Co. Ltd. yeniden yapilanmasi kapsaminda BC1 soézlesmesinden

cekilerek hisselerini Taisei Corporation’a devretmistir (DLH, 2008).

Marmaray projesinin CR1 olarak adlandirilan “Gebze — Haydarpasa ; Sirkeci — Halkali
Banliyd hatlarinin iyilestirilmesi; insaat, elektrik ve mekanik sistemler” asamasi
kapsaminda acilan ihaleyi AMD?! Rail kazanmis ve 28 Mart 2007 tarihinde s6zlesme
imzalanmistir (DLH, 2008). Ancak AMD, 2010 yilinin temmuz ayinda, “mevcut
sOzlesme sartlarinda projeye devam edemeyecekleri” gerekgesiyle sozlesmeyi
feshetmis ve uluslararasi tahkime bagvurmustur. CR1 s6zlesmesinin kalan isleri 2011
yilinda CR3 adi altinda yeniden ihaleye ¢ikmustir. Ekim 2011 de bu kez Ispanyol
Obrascon Huarte Lain (OHL) SA — Dimetronic SA firmalar: ihaleyi kazanmis; ise
baslama tarihi 3 Kasim 2011, banliy6 hattinin tamamlanarak hizmete ag¢ilma tarihi ise
18 Haziran 2015 olarak belirlenmistir (Eyidogan, 2016, s. 9-13). CR2 ihalesini
kazanan yiiklenici ise HYUNDAI ROTEM Firmasi olmustur.

BC1, CR2 ve CR3 islerini yiiriiten tiim firma ve ortak girisimler, DLH nin sahadaki
temsilcisi olan Avrasya Konsorsiyumu’na yapilacak raporlamadan sorumlu olacaktir

(DLH, 2008).

4.4. Kiiltiir ve tabiat varhklarina yaklasimlar

Bu boliimde bilgiler yorumlanmadan resmi kaynaklarda belirtildigi sekliyle verilecek;
ilerleyen kisimda ise, Marmaray Projesinin kiiltiir ve tabiat varliklarina yaklasimina
elestirel bir bakis getirilecektir. Ancak yine de Marmaray projesi kapsaminda yapilan
arkeolojik caligmalardaki yaklasimla banliyd hatti {izerinde yer alan taginmaz kiiltiir

varliklarina olan yaklasimin ayni kapsamda degerlendirilmemesi dogru olacaktir.

L Alstom — Marubeni — Dogus Ortaklig
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Marmaray ve metro kazilarinin yapilmis oldugu alanlarin biiyiik bir kism1 UNESCO
Diinya Kiiltiir Miras1 Listesinde yer alan Tarihi Yarimada’da bulunmaktadir. Bu
nedenle yapilan her calisma uluslararasi platformda da tartisilmis ve UNESCO
tarafindan detayli olarak takibi yapilmistir. Halkali’dan Gebze’ye kadar uzanan
banliyo glizergdhindaki tasinmaz kiiltiir varliklarnin ise ayni ilgiyi gordigini

sOylemek giictiir.

Marmaray projesinin ilk etabr olan BC1 asamasinin 2004 yilinda baslatilmasinin
Oncesinde sirasiyla,
1. Bogaz demiryolu tiineli gilizergdh1 boyunca arkeolojik, tarihi ve kiiltiirel degerlerin
arastirilmasi ve belirlenmesi,
2. Gebze — Haydarpasa ve Yenikap1 — Halkali banliy6 hatti iyilestirme giizergdhindaki dogal ve

kiiltiirel varliklarin etki degerlendirmesi,

3. Bogaz tiip gecis baglantistyla dogal ve kiiltiirel varliklarin etki degerlendirmesi

caligmalar1 tamamlanmustir (Ozmen, 2007, s. 26).

4.4.1. Arkeolojik kazilar

Arkeoloji  Miizeleri Midirliigii baskanliginda, Marmaray ve Metro projeleri
kapsaminda 2004 yilinda baslatilan arkeolojik kazilar Yenikapi, Sirkeci, Uskiidar ve
sonrasinda Ayrilikcesme’de gergeklesmis; birgok Osmanli ve Bizans eseri giin yiiziine
cikartilmigtir. Siirdiiriilmiis olan ¢aligmalarda, 1992 yilinda Malta’da kabul edilen ve
Tiirkiye’nin 2000 yilinda taraf oldugu “Avrupa Arkeolojik Mirasin Korunmasina
Iliskin Sézlesme nin ilkelerine uygun hareket edilmistir (Ozmen, 2007, s. 26; Madran
& Ozgoniil, 2011, s. 80). Ozellikle Yenikapr’da yapilmis olan kazilar tiim diinyada
biiyiikk yanki uyandirmistir. Yenikapi’da 3. ylizyilda insa edilmis olan Theodosius
liman1 kalintilarina ulagilmis; sonrasinda liman dolgusu altinda devam eden kazilarda
ise Neolitik kiiltiire ait verilere ulasilmistir. Neolitik buluntular Istanbul’un tarihini
yeniden yazilmasina sebebiyet vermistir. Ayrica kazilarla birlikte Marmara Denizi’nin

son 10.000 yillik degisimine dair de olduk¢a 6nemli veriler elde edilmistir (URL-18).
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4.4.2. Banliy6 giizergahinda bulunan tasinmaz kiiltiir varhklarina yaklagimlar

Halkac1 — Sirkeci giizergahinda bulunan 20 istasyon yapisinin 5°i' ve Haydarpasa —
Gebze giizergahinda bulunan 29 istasyon yapisindan 11°i? korunmasi gereken kiiltiir

varligi olarak tescil edilmistir (K6sebay Erkan, 2012).

Bu kapsamda, DLH Altyap:1 Yatirimlari Genel Miudirligii biinyesinde gorevli
Marmaray Bélge Miidiirii Dr. Haluk ibrahim Ozmen’in, proje giizergdhindaki tarihi
yapilara iligkin yiiriitiilen stiregle ilgili yaptig1 degerlendirmede asagidaki konular 6n

plana ¢ikmaktadir:

e Marmaray projesinin tamamlanmasiyla kentin sosyal ve ekonomik yasaminda
yaratacagi degisimlerin, dogal ve Kkiiltiirel varliklarin {izerindeki etkileri
biitiinciil olarak ele alinmistir.

e (lizergah lizerinde yer alan baz1 Ozgiin yapilarin rolove, restitiisyon ve
restorasyon projeleri hazirlanmis; projeden etkilenecek yapilar tespit edilmis
ve bu yapilarla ilgili proje siirecinde izlenecek strateji belirlenmistir.

e Mevcut banliyo giizergahinda yer alan, tarihi istasyon ve tesislerin yerinde
kullanilmasina 6zen gosterilmesine karsin giizergahin belirlenmesi esnasinda,
in-situ  korumanin miimkiin olmadig1 sonucuna varilan tarihi istasyon
yapilarinin sokiilerek mevcut konuma yakin bir yerde yeniden insa edilmesi

saglanacaktir (Ozmen, 2007, s. 27).

Marmaray projesi, her ne kadar Haydarpasa — Gebze ve Sirkeci — Halkali banliyo
hatlarinin iyilestirmesini kapsiyor olarak goziikse de; proje mevcut sistemin ne
raylarini, ne istasyonlarini ne de diger yapi1 ve bilesenlerini kullanmaktadir. Marmaray

ile bir bakima tarithi neme sahip bu banliy6 hatlarinin terkedildigi goriilmektedir.

4.5. Marmaray, CR3 siireci

Marmaray projesi hayli kat1 gizlilik sozlesmeleri icermekte olup kamuyu bilgilendirme
amaciyla yayinlanan kaynaklar oldukca kisithdir. Bu kaynaklarin biiyiik bir kismi
2005-2010 yillar1 arasinda yaymlanmig olup BC1 asamasi hakkinda detayli bilgi

vermekte; ancak CR1/CR3 asamasindan ancak birkag climle ile bahsetmektedir. Proje

! Sirkeci, Yenikapi, Yedikule, Bakirkdy, Yesilkdy
2 Haydarpasa, Kiziltoprak, Feneryolu, Goztepe, Erenkdy, Suadiye, Bostanci, Maltepe, Kartal, Tuzla,
Gebze

99



ile bilgilere, DLH ve TCDD’ye yapilmis olan bilgi edinme basvurulari, yetkililerle
yapilmis goriismeler ve Istanbul V Numarali Kiiltir Varliklarin1 Koruma Bolge

Kurulu arsivinde yapilan arastirmalar neticesinde ulasilmistir.?

Marmaray projesinin “Gebze — Haydarpasa; Sirkeci — Halkali Banliyé hatlarinin
iyilestirilmesi; insaat, elektrik ve mekanik sistemler” asamasini, yani bir anlamda
banliyo hatlarinin yiizeysel metroya doniistiiriilmesi igini kapsayan ve AMD Rail’in
kazandig1 CR1 ihalesi, yine AMD Rail tarafindan mevcut sézlesme sartlarinda projeye
devam edemeyecekleri gerekcesi ile Temmuz 2010°da feshedilmistir. Yer teslimi
Haziran 2007°de yapilmis olan CR1 siirecinde, yalnizca Gebze ve Halkali’da olmak
tizere dokme toprak, drenaj gibi islere baslanmis; ancak tamamlanamamistir (Akbas,
2012, s. 99-101). CR1 sozlesmesinden geriye kalan islerin tamamlanmasi amactyla
Temmuz 2010 yilinda acilan ihalede ilgili tekliflerin alinmasinin ardindan OHL? ve
Dimetronic ortak girisimi ile Ekim 2011°de s6zlesme imzalanmis ve takiben 3 Kasim
tarihinde yer teslimi gerceklestirilmistir. Isletmeciligi aksatmadan yapilan bir takim islerin
ardindan insaatin devami i¢in Pendik-Gebze arasi 20.03.2013°de; Halkali-Kazlicesme
aras1 20.06.2013°de ve son olarak Pendik-Haydarpasa banliy6 hatt1 20.06.2015 tarihinde

isletmeye kapatilmis ve calismalarin yaklagik iki yil iginde tamamlanarak hattin 18

Haziran 2015 tarihinde yeniden isletmeye agilacagi duyurulmustur (Akbas, 2012, s. 99;
DLH, 2013).

Sekil 41 - Haydarpasa'dan hareket eden son banliy6 treni

! Marmaray Projesinin CR3 asamas1 heniiz tamamlanmanustir. insaatin devam etmesi sebebiyle CR3
asamasi projelerinde revizyon yapilmasi muhtemel olup elde edilen verilerde Mart 2016 tarihi esas
almmalidir.

2 Obrascon-Huarte-Lain
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Ekim 2014°de gelindiginde Ispanyol OHL firmas1 maliyet artigin1 gerekge gostererek
oncelikle igi yavaslatmis; sonrasinda ise durdurma noktasina getirmistir (URL-19). Bu
tarthe kadar raylarin sokiimiiniin ve istasyonlarin yikimlarinin biiyiik o6lcilide
tamamlanmis oldugu, fakat ¢alisma alaninin da yer aldigi Haydarpasa — Pendik
boliimiinde 6nemli bir insaat faaliyetinde bulunulmadigi gézlemlenmistir. Firma ile
gerceklestirilen ve uzun bir silirece yayilan gorlismeler sonucunda, {icret artisina
gidilmemis ancak firmaya ek siire verilmesi konusunda anlagsmaya varilmis ve 8
Haziran 2015 tarihinde c¢aligmalara yeniden baslanmistir (URL-20). Yasanan
gelismeler neticesinde, Ulagtirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi Altyap:
Yatirimlarr Genel Miidiirliigii Marmaray Bolge Miidiirii Dr. Haluk ibrahim Ozmen,
Pendik — Gebze hattinin 2016 yilinin ilk aylarinda, Haydarpasa — Pendik kisminin ise
2017 yilinin sonunda hizmete agilacagini duyurmustur (URL-21). Giiniimiize kadar 3
farkli termin tarihinin verilmis olmasi sebebiyle 2017 yilinin sonunda projenin

tamamlanip tamamlanmayacagi merak konusudur.

CR3 projesi kapsaminda, banliyd sisteminde yer alan 2 hat; T1, T2 ve T3 olarak
adlandirilan 3 hatta cikartilacaktir. T1 ve T2 hatlari, sehir i¢i toplu tasima igin
Marmaray tarafindan kullanilacak olup T3 hatt1 ise sehirlerarasi yiikk ve yolcu
tagimaciliginda kullanilacaktir (Akbasg, 2012, s. 101). T3 hattinin kenarma yaklasik 4,5
km’de bir yapilacak olan barinma hatlar1 sayesinde isletme cift yonlii olarak

saglanabilecektir.

Haydarpasa Gar1 ise Marmaray Projesi’nin kapsami disinda birakilmis olup TCDD
Genel Midiirliigiiniin  tasarrufundadir. Ancak mevcut proje kapsaminda,
Sogiitliigesme istasyonu takiben T3 hattinin Haydarpasa Gar sahasina olan erigimi yeni

sistemde de miimkiin olacaktir (DLH Marmaray Bolge Mudiirligii),(bkz.Sekil 42).
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Sekil 42 - Calisma alani demiryolu hatlar1 ve istasyonlarini gosterir plan (TCDD Marmaray
Koordinasyon Merkezi arsivi)
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Isletme doneminde, zirve saatler siiresince (7.00-9.00 ile 17.00-19.00 aras1), anahat
trenleri bogaz tlip gecisini kullanamayacak, zirve dis1 saatlerde ise bir yonde 3 adet
TCDD treni tiipten gecebilecektir. Yik trenleri ise sadece banliyd isletmesinin
yapilmadig1 gece saatlerinde ¢alisacak ve her 3 hatti da kullanabileceklerdir (Akbas,
2012, s. 18-20),(bkz. Tablo 6).

Tablo 6 - Marmaray kapasite raporu (Cerenge,2006'dan aktaran Akbag, 2012, s.18)

590 Marmaray banliy6 treni

TCDD yolcu treni (Pik saatlerin disinda
kalan 14 saatte)

06.00 — 24.00 saatleri
arasinda 84

05.00 — 06.00/24.00 -01.10
saatleri arasinda

01.10 — 03.00 saatleri
arasinda

60 TCDD yolcu / yiik treni

48 Uluslararasi yolcu / yiik treni

03.00 — 05.00 saatleri TCDD yiik treni (Tiip glizergahinda, bakim

8 esnasinda tek hat isletmesine tabi yoldan
arasinda
gegecek)
GUNLUK TOPLAM 790 Tren

Gebze — Halkali giizergahinin CR3 bdliimiinde yer alacak olan 37 istasyondan 36
tanesi yeniden inga edilecek; yalnizca Sogiitliigesme istasyonu mevcut haliyle
yenilenerek kullanilacaktir. Banliyd sisteminde yer alan Kiziltoprak, Menekse,
Soguksu ve Kanarya istasyonlar iptal edilecek; Basak, Atakdy ve Mustafa Kemal
istasyonlar1 ise yeni sisteme ilave edilecektir. Bahsi gegen 37 istasyondan; Halkals,
Bakirkdy, Sogiitliigesme, Bostanci, Maltepe, Pendik ve Gebze olmak iizere 7 tanesi

sehirleraras1 trenlerin aktarma istasyonu olarak kullanilacaktir (Akbas, 2012, s. 108-
109),(bkz. Ek J1).

Yeni yapilacak istasyonlar, diinyadaki modern metro sistemlerince uygulanan
uluslararas1 standartlar (NFPA?'), Binalarin Yangindan Korunmas: Hakkinda
Yonetmelik ve Tiirk standartlarinin belirledigi normal isletme ve acil durum kriterleri
dogrultusunda, 2025 yil1 i¢in 6ngoriilen Marmaray yolcu sayilar1 g6z 6niine alinarak
ve 100 yillik proje dmrii igin tasarlanmaktadir. Uyulmasi gereken soz konusu kriterler
geregi, mevcut banliyd sisteminin parcasi olan tescilli istasyon yapilart Marmaray
projesi kapsaminda kullanilamamaktadir (DLH Marmaray Bolge Miidirliigii).

Projedeki hiz 100 km / s olarak planlanmasina karsin isletmede ulasilacak ortalama

1 National Fire Protection Association
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hizin 45 km / s olacagi tahmin edilmektedir. Yeni yapilacak olan istasyon yapilarinin
platform uzunlugu ise, 10 aractan olusan metro dizisine uygun olacak bi¢imde, 225 m

olarak projelendirilmektedir (Akbas, 2012, s. 103).

Yeni yapilacak istasyonlar tip A, tip B ve 6zel istasyonlar olarak siniflandirilmaktadir.
A tipi, konkors seviyesinin peron kotunun altinda yer aldigi; B tipi, ise konkors
seviyesinin peron kotu iizerinde yer aldig1 durumlardaki istasyonlar1 ifade etmektedir
(bkz. Sekil 43-Sekil 44, Ek J3). Ozel istasyonlar ise cevresindeki alan kisitlamasindan
dolayr her iki tanimada uymayan ve konkors yerlesimi bir istasyondan digerine
degisim gosteren yapilar1i kapsamaktadir (DLH Marmaray Bolge Miidiirligii).
Istasyonlar; 6demeli, serbest ve teknik alanlar1 olusturan ¢ok sayida farkli hacimden
meydana gelmektedir (bkz. Ek J4). Odemeli alanlar ve serbest alanlar birbirinden iicret
toplama turnikeleri ve servis kapilar1 ile ayrilmaktadirlar. Konkors katindaki gegis
yollar1 ise, Marmaray’in isletmesinin durdugu saatlerde de istasyonun iki yani arasinda

erisimi saglayacak bi¢cimde tasarlanmistir.

.......

| ‘ft;i-nf—-ﬁﬁ'”" nF-h!-

Sekil 43 - A-Tipi Istasyon (DLH Marmaray Bolge Miidiirliigii arsivi)

Sekil 44 - B-Tipi Istasyon (DLH Marmaray Bélge Miidiirliigii arsivi)

Haydarpasa — Pendik gilizergdhi iizerinde yer alacak olan CR3 istasyonlarinin
dagilimina bakildiginda, Haydarpasa — Gebze banliyd hattina nazaran daha dengeli
oldugu sdylenebilmektedir. Istasyonlar arasi mesafe 1043 m ile 2253 m arasinda
degiskenlik gostermektedir. Haydarpasa — Gebze banliyo sisteminde ise bu rakamlar
750 m — 2445 m arasinda yer almaktaydi (bkz. Ek J5). Yeni insa edilecek istasyonlarin
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konumlar eski istasyon konumlari ile karsilastirildiginda ¢ikan sonug 3 baslik altinda

toplanabilmektedir:

1. Yeri degismeyen istasyonlar:
Sogiitliicesme, Erenkdy, Siireyya Plaji, Pendik.

2. Eski istasyona yakin konumlanmus istasyonlar:
Feneryolu, Suadiye, Bostanci, Kiigiikyal, idealtepe, Maltepe, Cevizli, Atalar,
Yunus.

3. Eski istasyona uzak konumlanmus istasyonlar:

Goztepe, Kartal.

CR3 agamasi her ne kadar Gebze — Halkal1 banliy6 hatlarinin iyilestirilmesini kapsiyor
olsa da, Marmaray Projesi’nin mevcut sistemin ne raylarini, ne istasyonlarini ne de
diger yap1 ve bilesenlerini kullandig1 goériilmektedir. 1870°li yillarin basindan 2013
yilina kadar ulagmis olan banliy6 sistemi pargalanarak {izerine, hattin tarihi 6nemi ile

hicbir bag kurulmaksizin yeni bir sistem inga edilmektedir.

Bu noktada, Marmaray projesinin giizergahi iizerine yapilan tartismalara deginmek
yerinde olacaktir. Daha onceki béliimlerde de bahsedildigi gibi Istanbul’da 19.
yiizyilin ikinci yarisi itibariyla gelisme, Marmara sahili boyunca demiryolu hatlarini
takiben dogu — bati ekseninde yasanmistir. Yerlesimler, ulasim imkanlarinin
artmasiyla Sisli ve Bogaz sirtlarina da sigramis; 1950’11 yillardan itibaren ise D-100
yolunun yapilmasi ile birlikte kuzeye dogru kaymaya baslamislardir. Ancak kent
mekanini sekillendiren en 6nemli gelisme 1973 yilinda Bogazig¢i Kopriisiiniin agilmasi
ile olmus; 1. Cevreyolu kentin ana omurgasini olusturur hale gelmistir. 1988 yilinda
hizmete giren 2. Cevreyolu’nun ise kenti kuzeyden kusatmasi diisiiniilmiis; ancak
basarili olunamamis ve kisa siirede yerlesimler ulasim hattinin kuzeyine sigramistir
(Vecdi Diker Calisma Grubu, 2007, s. 47-48). 1996 — 2006 yillar1 araligina
bakildiginda, Istanbul ilgeleri i¢inde en hizli niifus artisinin sirasiyla Biiyiikcekmece,
Pendik, Bagcilar, Esenler ve Umraniye ilgelerinde oldugu gdzlenmistir. Yine ayni
yillar arasinda yapilan ¢aligmada, Zincirlikuyu — Maslak aksinda gelisen yeni istthdam
alanlarinin da etkisiyle, bogaz geg¢islerinde kentin gilineyine yapilan yolculuklar

azalirken, kentin kuzeyine yapilan yolculuklarda ise artis goriilmistiir (Gergek &

! Yakinlik — uzaklik CR3 istasyonlarinin platform uzunlugu olan 225 m esas alinarak verilmistir.
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Sengiil, 2007, s. 91-92). Tiim bu sebeplerle Vecdi Diker Calisma Grubu, Marmaray
giizergah ile ilgili diisiincelerini su sekilde dile getirmektedir:

“Istanbul icin tasima kapasitesi yiiksek metro ile rayli sistemin omurgasini olusturmak hemen
herkesge kabul goren dogru yaklasimdir. Bu yonde uygulamalar da vardir. Maslak’a dogru
uzatilmasi planlanan 4. Levent - Yenikapi metrosunun Bogaz demiryolu tiip tiinel gegisi ile
Yenikapi’da entegrasyonu bunu saglayacaktir. Bu omurgaya Avrupa yakasinda Yenikapi -
Bagcilar — Bagaksehir, Asya yakasinda ise Kadikoy — Kartal LRT sistemlerinin entegrasyonu
ile dogu — bat1 yoniinde dnemli kapasiteler yaratilmis olacaktir. Ancak, mevcut Marmaray
projesinde banliyd hatlarinin ac¢ik metro haline doniistiiriilmesi 6ngoriilmektedir. Buna
karsilik, Avrupa yakasinda yerlesimin yogunlastigr D-100 yolu (Londra Asfalt1) — TEM aras1
ile Anadolu yakasinda D-100 (Ankara Asfalti) eksenli yerlesimlerin akiginda ulagim koridoru
olusturabilmek ac¢isindan tiip ge¢idin devaminda mevcut banliyd hatlarinda olusturulacak acik
metro yerine daha kuzeyde (Yenikapi—Topkapi—Giinesli-Esenyurt-Beylikdiizii ve Anadolu
yakasinda Ibrahimaga-Goztepe—Kozyatagi-D-100 yanyolu altindan Kartal — Sabiha Gokcen
Havaliman1 — Kurtkéy) bir giizergah secilmesi daha uygun goriilmektedir” (Vecdi Diker
Calisma Grubu, 2007, s. 59-60).

Anadolu Yakasi i¢in 2019 yilinda tamamlanmasi Ongdriillen rayli hatlarin da,
Marmaray’la bogaz gecisi yapacak yolcular1 E-5 aks1 — TEM aks1 arasina tagimayi
amagclamasi bu tezi kanitlar niteliktedir (bkz. Ek J2).

Benzer diisiinceleri paylasan ¢ok sayida uzman ve sivil toplum orgiitii de mevcuttur.
Yanlis gilizergdhinin se¢iminin etkileri ilizerine baglica ekonomik ve toplumsal

cekinceler su sekildedir:

e Istanbul’un trafik yogunlugu ve niifus artigmnin daha ziyade kentin kuzeyinde
olmasi sebebiyle Marmaray’in Istanbul trafigine ¢6ziim olamayacagi,

e Hat {lizerinde yer alan tarihi yapilarin tasinmasinin getirecegi ek maliyet,

e Mevcut hatlarin sokiilmesi ve tasinmasinin getirecegi ek maliyet,

e Farkl bir yerde yapilsa 2 hat yeterli olacakken, mevcut banliyo hattinda 3 hat
olarak insa etme zorunlulugu ve getirecegi ek maliyet,

e Pek cok yerde kamulastirmaya gidilmis olmasinin getirdigi ek maliyet,

e Demiryolu giizergahinda yikilacak alt — list gegitleri yaratacagi ulasim sorunu,

e Demiryolunun kapali kalacagi siire zarfinda Istanbul trafigine olacak

etkisi...vb. (URL-22)

Marmaray projesinin tamamlanmasinin ardindan, Haydarpasa Gari’nin da devre dist
birakilmasiin etkisiyle, kent i¢i ulasimda deniz tasimacilii geri plana itilecektir.
Banliyo hattinin denizle bulusma noktas1 olan Haydarpasa’ya, sehir i¢i toplu tagima
araci olarak kullanilacak Marmaray trenlerinin girmeyecegi kesinlesmis olup anahat
trenleri ile 1ilgili ise heniiz netlesmis bir karar bulunmamaktadir. Soégiitliicesme —

Ayrilikgesme — Uskiidar giizergdhinda devam edecek olan Marmaray, Kadikdy’iin
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merkezini transit gececek; boylelikle Kadikdy, merkezi ve ticari 6nemini yitirecektir.
Giliveng’e gore projenin tamamlanmasinin ardindan gidilecek mesafeden ziyade, en
yakin Marmaray istasyonuna olan mesafe dnem kazanacak; boylelikle Istanbul’un
dogu — bat1 ekseninde sekillenen ulasimi, kuzey — giiney aksinda sekillenmeye
baslayacaktir. Marmaray istasyonlarina ulasan ana akslarda ise farkli ticari

merkezlerin olugsmasi muhtemeldir. (Giiveng, 2014).

Kenti bu denli etkileyecek olan Marmaray projesinin 3 hat olarak insa edilecek olmasi
da halen bazi soru isaretlerini barindirmaktadir. TCDD 1. Bolge Ticaret Yolcu Servis
Midiirii Veysi Alginsu’nun insa edilecek 3. hattin, hat kabiliyetini arttiracagin
sdylemesine karsmn farkli uzman gériisleri de bulunmaktadir. YTU Ulastirma ABD
Bagkani Dog. Dr. Ismail Sahin, batirma tiip ve baglant1 tiinellerinin ¢ift hat olarak insa
edilmesinden dolayi, 3. hattin gerekli olmadigin1 savunmaktadir. 3 hat iizerinden gelen
tren trafiginin 2 hatta diismesi fiziksel bir darbogaz olusturacaktir. Zirve saatlerde
(7.00-9.00 ile 17.00-19.00 aras1) anahat trenlerinin tiip gegide giremeyecekleri ve tiip
girisinde anahat trenlerine ait bir gare sahasi olmamasindan yola ¢ikarak Sahin,
banliyd tren trafiginin azalacagi zirve disi saatlerde isletmenin iki hat iizerinden

saglanmasinin miimkiin olacagini diisiinmektedir (Sahin, 2013).

Her iki yakada da insa edilecek 3. hat, demiryolunun agildigr donemden giiniimiize
kadar ulagabilmeyi basarmis c¢ok sayida tarthi demiryolu yapisinin miidahale

gérmesine, taginmasina veya yikilmasina sebebiyet verecektir.

Bu boliimde Halkali — Gebze hatt1 ile ilgili genel bilgiler verilmis olup ilerleyen
boliimde, CR3 projesinin ¢alisma alaninin da yer aldigi, Kiziltoprak — Bostanci kismi

detayli olarak ele alinacaktir.
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5. MARMARAY PROJESI’NIN CALISMA ALANINA ETKILERIi
VE ALANDAKI DEMIRYOLU YAPILARININ KULTUR MiRASI
OLARAK KORUNMASI

Calisma alani, Haydarpasa — Bostanci gilizergahi olarak secilmis; Bagdat Caddesi ve
Minibiis Caddesi arasinda kalan yerlesmeler istasyon odakli olarak ele almmustir.
Bostanci’nin ¢alisma sinir1 olarak sec¢ilmesindeki ilk sebep Haydarpasa’dan sonraki
ilk durak noktasi olan Kiziltoprak ile Bostanci arasindaki mahallelerin benzer olusum
stirecinden ge¢mis olmalart; bir digeri ise Bostanci Deresi’nin Osmanli déneminden
baslayarak uzun yillar Istanbul sehir smirmin en dogu ucu olarak kabul edilmis
olmasidir. Gilinimiizde de Bostanci Deresi Kadikdy il¢esinin dogu smirmi temsil
etmektedir. Calisma alan1 kuzeyde ise minibiis caddesi ile sonlanmaktadir. Calisma
konusu itibartyla demiryolu ¢evresindeki yerlesimler, olusumundan giliniimiize kadar
gecirdigi siire¢ baglaminda ele alinmaktadir. Minibiis caddesi ise 1950°li yillari
takiben otomotiv sektoriindeki gelisme ile birlikte 6nem kazanmuis; farkli dinamikleri
beraberinde getirmistir. Haydarpasa Gar1 ise metropol gar1 olmasi ve liman ile birlikte
degerlendirilmesi gerekliligi sebebiyle ayri bir ¢alismanin konusu olarak goriilmiis

olup konu disinda birakilmstir.

Ilk kistmda calisma alanindaki demiryolu yapilari ve cevreleri detayli olarak ele
aliacak olup ikinci kisimda ise ¢aligma alani ile ilgili degerlendirme ve Onerilere yer

verilecektir.

5.1. Mevcut durum tespiti

Bu béliimde, Marmaray projesinin ¢alisma alani igerisinde yer alan istasyon yapilari
ve cevreleri ile giizergah iizerindeki diger demiryolu yapilarina etkileri ele alinacaktir.
Calisma alani, 2011 yilindan giiniimiize Istanbul V Numaral Kiiltiir Varliklarmi
Koruma Bolge Kurulu'nin gérev alani igerisinde yer almaktadir. 2011 6ncesinde ise

calisma alani ile ilgili alinan kararlardan sorumlu kurullar yillara gére su sekildedir:

e 1951-1983 yillarinda Gayrimenkul Eski Eserler ve Anitlar Yiiksek Kurulu
e 1983-1988 yillarinda Taginmaz Kiiltiir ve Tabiat Varliklar1 Istanbul Bélge Kurullari
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1988-2003 yillarinda istanbul 1T Numarali Kiiltiir ve Tabiat Varliklarim1 Koruma Kurulu
2003-2005 yillarinda istanbul II Numarali Kiiltiir ve Tabiat Varliklarim1 Koruma Bélge
Kurulu

2005-2011 yillarinda Istanbul V Numarali Kiiltiir ve Tabiat Varliklarin1 Koruma Bolge
Kurulu (URL-23)

Calisma alanindaki tiim tarihi demiryolu yapilar1 240 ada 1 parselde yer almakta iken
Istanbul V Nolu KTVKK nun 10.02.2010 giin ve 2329 sayili karar ile parselin ifraz

folyelerinin onaylanmast ile yeni bdlge ve parseller su sekilde belirlenmistir: (Istanbul

V Numarali KVKBK arsivi)

1.Kisim: Haydarpasa Istasyonu (Kentsel Sit Sinir1) (240 ada)

2.Kisim: Haydarpasa Istasyonu-Hiinkar Haman Aras, (238 ada)

3.Kisim: Hiinkar Hamami-Sogiitlicesme Istasyon bitimine kadar olan parsellerin
(1.Kis1m,2.Kisim,3.Kisim) tescillerinin devamina, (580 ada)

4.Kisim: Sogiitliigesme Istasyonu bitiminden-Kiziltoprak Istasyonuna kadar olan parselin
koruma alan1 olarak belirlenmesine, (1263 ada)

5.Kisim: Kiziltoprak istasyonu parselinin tescilinin devamina, (583 ada)

6.Kisim: Kiziltoprak Istasyonu bitiminden-Feneryolu Istasyonuna kadar olan parselin koruma
alam olarak belirlenmesine, (2769 ada)

7.Kasim: Feneryolu Istasyonu parselinin 7/A kisminin, tescilli Tagkdprii (Mustafa Mazharbey
Caddesi) ye kadar olan kisminin tescilinin devamina, Feneryolu Istasyonu yolu parselinin 7/B
olarak koruma alami olarak belirlenmesine, (422 ada)

8.Kisim: Tescilli koprii sinirindan-Goztepe Istasyonuna kadar olan parselin koruma alani
olarak belirlenmesine, (420 ada)

9.Kisim: Goztepe Istasyon parselinin tescilinin devamina, (506 ada)

10.Kisim: Goztepe Istasyonu bitiminden Erenkoydeki tescilli kdpriiye kadar olan parselin
koruma alan1 olarak belirlenmesine, (1403 ada)

11. Kisim: Tescilli kopriiden-Erenkdy Istasyonu sonuna kadar olusan parselin tescilinin
devamina, (436 ada)

12.Kisim: Erenkdy Istasyonu bitiminden-Suadiye Istasyonu baslangicina kadar olan parselin
koruma alan1 olarak belirlenmesine, (2964 ada)

13.Kisim: Suadiye Istasyonu parselinin tescilinin devamina, (515 ada)

14.Kisim: Suadiye Istasyonu bitiminden-Bostanci Istasyonuna kadar olan parselin koruma
alan1 olarak belirlenmesine, (313 ada)

15.Kisim: Bostanci Istasyonu parselinin tescilinin devamina (297 ada)

Yine ayni karar ile ifraz sonucu olusan parsellere komsu olan veya aralarindan yol

gecse dahi cephe veren tiim parsellerde yapilacak uygulamalara iliskin kuruldan goriis

alinmasi gerekliligi belirtilmistir. 2010 yilindan itibaren kurul kararlarinda, s6z konusu

yeni ada — parsel numaralari kullanilmistir. Koruma kurulu tarafindan alinan kararlara

bakildiginda, birkag istisnanin disinda, 2009 yili sonrasinda ¢alismalarin hiz kazandig

ve kurul siireci giiniimiizde devam eden oldukga az baslik kaldigi goriilmektedir (bkz.

Ek M — Kurul Belgeleri).
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CR3 Sozlesmesi'nde istasyonlarda tanimlanmig tarihi binalarla ilgili olarak soyle

denilmektedir:

“Yiiklenici, Koruma Kurullar1 tarafindan istendigi gibi, biitiin rolove calismalarini ve
restitlisyon ¢izimlerini ve restorasyon tasarimini hazirlayacak, mevcut istasyonlarin bu
binalarmin ve baglantili tarihi yapilarin korunmasi amaciyla, bu yapilarla islerin etkilesimini
(mevcut istasyon kanopisinin yikilmasi igin gibi) gdsteren ve ingaat faaliyetleri sirasinda
kullanilacak yontemleri agiklayan yerlesim planini, mimari ¢izimleri ve diger ¢izimleri
hazirlayacaktir”.

Ayrica yine soOzlesmenin istasyonlar ile ilgili boliimiinde; korunacak olan,
“...glizergaha bakan ve artik kullanilmayan binalarda tiim kapilar iyice kapatilmali ve
pencerelere hat ve peronlar lizerine diisebilecek nesnelerin veya dokiintiilerin

Onlenebilmesi i¢in, agir parmakliklar yerlestirilmelidir...” ifadesi yer almaktadir.

Kiziltoprak, Feneryolu Erenkdy, Suadiye ve Bostanci’da yer alan tarihi istasyon
yapilart ve tescilli lojman binalari, Koruma Kurulu onayi ile sokiilen muhdes
kanopileri haricinde bir miidahale olmaksizin yerlerinde korunacaktir. Ilgili
istasyonlarin rolove, restitlisyon ve restorasyon projeleri koruma kurulunca
onaylanmis olup yapilar ile ilgili tasarruf hakki miilk sahibi olan TCDD Genel
Miidiirliigii’ne birakilmistir. Ancak Goztepe Istasyonu’nun proje siireci devam
etmekte, istasyonun iizerine oturdugu kopriiniin Marmaray projesinin kriterlerine
uygun hale getirilmesi amaciyla yapilacak ¢aligmaya iliskin yonteme dair teknik rapor

ve restorasyon projesi hazirlanmaktadir (DLH Marmaray Bolge Miidirlagi).

TCDD Marmaray Koordinasyon Merkezi’'nden elde edilen bilgiye gore, Marmaray
kapsaminda isletme sistemi geregi SOR (Istasyon operasyon odalar1), giivenlik ve
temizlik birimlerine ait kadin ve erkek personel icin ayr1 ayri olmak iizere istasyon
idari personeli, WC, soyunma, dinlenme odalar1 vb. gibi mekanlarin temin edilmesi
gerekmekte, ancak Marmaray’in konkors yapilarinda s6z konusu ihtiyaglara cevap
verebilecek yeterli biiyiikliikte kapali alan saglanamamaktadir. Bu sebeple, TCDD 1.
Bolge Miidiirliigii tarafindan Marmaray Istasyonlarmna ek olarak, tarihi demiryolu
yapilarinin da bu ihtiyaglarin karsilanmasinda isletmecilik faaliyetlerine yonelik
kullaniminin esas alinacagi ve bu kapsamda etiit ve degerlendirmelerin siirdiigii
belirtilmistir. Proje genelinde, hattin her iki kenarina giivenlik duvari ve ses bariyeri
inga edilecektir., DLH Marmaray Bolge Miidiirliigii’nden elde edilen istasyon
projelerinde, kesit yerlerinin tarihi yapilara gegmemesi sebebiyle, duvar ve bariyerin
istasyon ve lojman yapilariyla kuracag iliski ile ilgili net bir veriye ulasilamamistir

(bkz. Ek J6). Ancak, Pendik’te tamamlanmis uygulama g6z Oniinde
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bulunduruldugunda giivenlik duvari ve ses bariyerinin demiryolu hatt1 ile tarihi yapilar

arasinda gorsel ve fiziksel olarak bir engel teskil edecegi ve tarihi yapilarin

algilanmasini giiclestirecegi diisiiniilmektedir (bkz. Sekil 45).

Sekil 45 - Pendik'de insa edilen giivenlik duvari ve ses bariyeri (URL-24)

Elde edilen veriler 15181nda giivenlik duvari ve ses bariyerinin tarihi yapilarin oldukca
yakinindan gececegi bilinmektedir. Bu dogrultuda tarihi istasyon ve lojman yapilarinin
bir taraflarinin bloke edilecek oldugu ve tek tarafli isleyen yapilar olacaklari
goriilmektedir. Ayrica, duvar be bariyerler ile yapilarin demiryolundan yalitilacak
olmasmin yaninda, yiikseklik sebebiyle yolcularin da tarihi yapilar1 hat biitiiniinde

algilamalart miimkiin olmayacaktir (bkz. Sekil 46).
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Sekil 46 - CR3 etabinin tamamlanmasi sonrasi olugacak giivenlik duvari ve ses duvari ile tarihi istasyon
yapilarinin iligkisi

5.1.1. Marmaray’n tarihi istasyon yapilarina ve cevrelerine etkisi

3.2.2 baghig altinda demiryolu yapilarinin, Haydarpasa — Gebze banliyd hattinin
kapatildigi Haziran 2013 6ncesindeki donemine deginilmistir. Bu kisimda ise, yapilan
saha calismasi! neticesinde elde edilen veriler, koruma kurulu ve resmi kurumlardan
edinilen bilgiler ile birlikte degerlendirilerek, ¢aligma alanindaki demiryolu yapilarinin

mevcut durumlari ortaya konacaktir.

5.1.1.1. Kiziltoprak

Kiziltoprak istasyonu ve lojman yapist, Istanbul 1T Numarali KTVKK nun 31.03.2004
glin ve 6910 say1l1 karart ile tescil edilmis ve V Numarali KTVKK’nun 15.10.2010
giin ve 2864 sayili karari ile I. grup kiiltiir varlig1 olarak belirlenmistir. Marmaray Cr3
sozlesmesi kapsaminda, Kiziltoprak istasyonu kaldirilacaktir (bkz. Ek J1). S6zlesmeye
gore peronlarin yikilacagi, ancak Kiziltoprak yolcu binasi ve lojmanin oldugu gibi
korunacagi soylenmekle beraber CR sisteminin bir parcast olmayacagi da
vurgulanmaktadir. Ayrica, yolcu binasinin demiryolu hattina bakan kanopisi, insa

edilecek 3. hat dolayisiyla koruma kurulunun da onayiyla sokilmistir (DLH

! Saha ¢alismasi, Subat 2016°da yapilmistir.
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Marmaray Bolge Miidiirliigii). Kiziltoprak istasyonunda yer alan yaya alt gegidi de

istasyonla ¢agdas olmasina karsin tescilli degildir ve projede yikilarak doldurulacag:

sOylenmektedir.
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)| [ Niteliki vapy

(_;LJ,,:‘\ []escilli parsel
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Sekil 47 - 2013 yilinda Haydarpasa - Gebze banliyd hattinin kapatilmas: dncesinde Kiziltoprak
istasyonu ¢evre iligkileri (2007 halihazir haritas altlik olarak kullanilarak Ocak 2012 tarihli Marmaray
giizergihmna iliskin NiP, DLH Marmaray Bélge Miidiirliigii ve Kadikdy Belediyesi’nden elde edilen
verilerden faydalanilarak yazar tarafindan olusturulmustur.)
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3k Nirengi

Sekil 48 - CR3 agamasinin tamamlanmasinin ardindan olusacak Kiziltoprak istasyonu gevre iligkileri
(2007 halihazir haritas1 altlik olarak kullanilarak Ocak 2012 tarihli Marmaray giizergahina iliskin NiP,
DLH Marmaray Bolge Miidiirligii ve Kadikdy Belediyesi’nden elde edilen verilerden faydalanilarak
yazar tarafindan olusturulmustur.)
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Olduk¢a yogun olarak kullanilan ve ii¢ sokagi birbirine baglayan yaya alt gecidine
alternatif olacak herhangi bir striiktiir projede yer almamaktadir. Alt gecidin
kapatilmas1 bir kiiltiir varliginin yitirilmesinin yani sira, istasyonun iki yakasinm
birbirinden koparacak ve erisilebilirligi biiyiik 6lciide etkileyecektir. Giiniimiizde arag
agirlikl olarak kullanilan alt gecit yaya kullanimi i¢in tek segenek olacak, ana yaya
aks1 degisecek ve giinliik ihtiyaglarin karsilandig: kiigiik ¢arst ile Ziihtiipasa ilkokulu
boyunca uzanan hat ana yaya ekseni olacaktir. Boylelikle Kiziltoprak’ta yer alan tarihi
istasyon yapilari cazibesini yitirecek, yayalardan biitiiniiyle soyutlanacaktir (bkz. Sekil
47-Sekil 48).

Rolove, restitiisyon ve restorasyon projeleri koruma kurulunun 09.05.2013 giin ve
1203 sayili kararinca onaylanan Kiziltoprak Tren Istasyonu’nun bekleme salonu,
Sogiitliigesme Istasyonun Insaati bitinceye kadar gegici olarak TCDD sosyal tesisi

olarak kullanilmaktadir.

Sekil 49 - Kiziltoprak Yolcu Binasi

Kiziltoprak  Yolcu Binast c¢aligma alanindaki diger yolcu binalart ile
karsilastinildiginda oldukca bakimli durumdadir. Koruma kurulunun Kkarariylal
“...parseldeki istasyon binalarinin basit bakim ve onarim calismalarinin KUDEB
denetiminde yapilabilecegi...” belirtilmis olup; istasyon binasi, lojman binasi, gise
sundurmasi ve tuvalet olarak kullanilan miistemilatin, 2011-2012 yillarinda bakim ve

onarimi yapilmistir. 2 yil siiren ¢alismalar su isleri kapsamistir:

e Tiim yapilarin ¢at1 tamiri ve tahkimi,

e Ana binadaki eli bégriindekilerin tamir ve takviyesi,

e Izolasyon malzemesi olarak kullanilmis olan kémiir tozunun kaldirilmasi ve
yerine 8cm’lik cam yiinli uygulamasi,

115.10.2010 giin ve 2864 sayili karar
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e Ana binanin demiryoluna bakan cephesindeki kontrplaktan yapilmis
imitasyon alinligin sékiilmesi ve alinligin 6zgiin malzemeye uygun olarak
ahsaptan yeniden imal edilerek yerine takilmasi,

e Tuvaletin kontrplaktan yapilmis islemeli pencereleri sokiilmesi ve 6zgiin
malzemesine uygun olarak ahsaptan yeniden imal edilerek yerine takilmasi,

e Tiim yapilarda kiremit alt1 izolasyonun membran malzemeye nazaran daha az
yanici bir malzeme ile degistirilmesi,

e Tiim binalarda ¢iirliyen sacak alt1 alin tahtalarinin sokiilerek 6zgiin haline
uygun olarak yeniden imal edilmesi,

e Tiim binalarda plastik cat1 dereleri ve yagmur oluklarinin sokiilerek ¢inko
levhadan imal edilen yenileri ile degistirilmesi,

e Ana bina ve lojman binasinda kapi ve pencerelerin boya raspalarmin
yapilmasinin ardindan ¢iiriiyen bolgelerin tespit edilmesi, gerekli tamiratlarin
yapilmasi, tamami ¢iirliyen kapit ve pencerelerin aslina uygun bi¢imde
yeniden imal edilmesi,

e Ana binanin ve lojman binasinin sivalarinda gerekli yerlere raspa uygularak
sonrasinda siva tamiri yapilmasi,

e Tiim binalarin TCDD’nin standart rengi olan sartya boyanmasi,

¢ Yolcu binasi ve lojman binasindaki 6zensiz demir parmakliklarin kaldirilarak
yolcu binasinda lokmali demir parmaklik, lojman binasindan ise islenmis
demir ferforje parmaklik ile degistirilmesi,

e Ana binay1 alt gecit ¢ikisina baglayan alanda beton parke taslari sokiilerek
andezit tas1 ile kaplanmasi,

e Ana binanin gise bankosu boliimiindeki koyu renk granitlerin sokiilerek
yerlerine beyaz Marmara mermeri konulmasi (Istanbul V Numarali KVKBK
arsivi).

Yukarida bahsi gecen kapsamli bakim ve onarim sonrasinda istasyon yapilarinda
striiktiirel bir soruna rastlanmamugstir. Diger istasyonlardan farkli olarak Kiziltoprak
yolcu binas1 kanopisi onarim sirasinda sokiilmiis ve sonrasinda yapida acilan
bosluklara gerekli tadilat uygulanmistir. Onarim sirasinda takilan lokmali parmakliklar

ise yapi ile uyumsuz bir goriintii sergilemektedir.
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Sekil 50 - Kiziltoprak Istasyonu lojman yapisi ve yaya alt gegidi

Lojman binas1 da yolcu binasi gibi bakimli durumdadir. Ancak yapinin zemin katinda
yer yer rutubetlenme goriinmektedir. Lojman binasinin Haydarpasa yoniinde kalan

ahsap gise sundurmasinda ise boya kavlamasi mevcuttur.

Hattin tamamlanmasinin ardindan yapilarin oldukca yakinindan ge¢cmesi diisiiniilen
giivenlik duvari ve ses bariyeri, yapilarin hat ile baglantisin1 tamamiyla koparacaktir.
Yukarida da bahsedildigi gibi projede tarihi yaya altgecidinin yikilarak doldurulmasi
planlanmaktadir. Olduk¢a yogun olarak kullanilan yaya alt gecidinin de
kaldirilmasiyla istasyon yapilarinin sistemin disina itilmesi ve kamu kullanimindan
uzak yalnizca TCDD personeline hizmet veren yapilara doniismesi kaginilmaz

olacaktir.

5.1.1.2. Feneryolu

Feneryolu Istasyonu, Istanbul II. Numarali KTVKK’nun 31.03.2004 giin ve 6910
say1l karart ile tescil edilmis ve 11.11.2009 giin ve 2136 sayili karari ile koruma grubu

| olarak belirlenmistir.

Marmaray projesi Cr3 sozlesmesi kapsaminda, Feneryolu’nda peronlarin yikilacagi,
ancak yolcu binasinin oldugu gibi korunacagi sdylenmekle beraber CR sisteminin bir
parcasi olmayacagi da vurgulanmaktadir. Yeni yapilacak A tipi yolcu binasinin, tarihi
yapinin dogusunda, demiryolu hatt1 ile cagdas olan Feneryolu Karayolu Alt Geg¢idi’nin
tist kisminda inga edilmesi ongoriilmektedir. Ayrica, insa edilecek olan T3 hatt, tarihi
-yolcu binasinin demiryolu hattina bakan kanopisinin altindan gegecek olup kanopi

koruma kurulu onayi ile sokiilmiistiir.t

11 fstanbul V Numarali Koruma Bolge Kurulu’nnun 14.06.2012 giin ve 599 say1li karari ile
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CR3 projesi kapsaminda, rolove, restitiisyon ve restorasyon projeleri koruma
kurulunun 27.12.2012 giin ve 897 sayili kararinca onaylanmis olan Feneryolu Tren
Istasyonu’nda yer alan tarihi yaya alt gecidinin yikilarak doldurulmasi
planlanmaktadir.! Demiryolu hatt1 ile ¢agdas olan alt gecidin kapatilmasiyla, Fenerli

Ahmet Sokakta yer alan Recai Yahya Camii ile Feneryolu carsis1 arasindaki organik

bag da kopartilmakta, yolcu binasi ise yalnizca tek bir sokaktan ulagilir hale
gelmektedir (bkz.Sekil 51-Sekil 52).

[T Nitelikli Yap
[ ]Tescilli parsel

[ Tarihi istasyon

] 1111 Yaya aksi
¥ Nirengi

Sekil 51 - 2013 yilinda Haydarpasa - Gebze banliy6 hattinin kapatilmasi 6ncesinde Feneryolu istasyonu
cevre iligkileri (2007 halihazir haritasi altlik olarak kullanilarak Ocak 2012 tarihli Marmaray
giizergahmna iliskin NiP, DLH Marmaray Bélge Miidiirliigii ve Kadikdy Belediyesi’nden elde edilen
verilerden faydalanilarak yazar tarafindan olusturulmustur.)

Ancak mevcutta yogun olarak kullanilan yaya aks1 varligin siirdiirecek, yeni yapilacak
istasyon bu aksa entegre olacaktir. Tarihi yolcu binasi ise insa edilecek giivenlik duvari
ve ses bariyeri ile birlikte demiryolundan tamamen yalitilarak yalnizca Feneryolu Hat

Boyu Sokagi’ndan ulasilir hale gelecektir.

1 Koruma kurulu 27.12.2012 giin ve 893 sayil karariyla Feneryolu Yayayolu Alt Gegidi’ne iliskin
rolovenin bilgi i¢in dosyasinda saklanmasi uygun bulmustur.
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Sekil 52 - CR3 asamasinin tamamlanmasinin ardindan olusacak Feneryolu istasyonu g¢evre iligkileri
(2007 halihazir haritas: altlik olarak kullanilarak Ocak 2012 tarihli Marmaray giizergahina iliskin NiP,
DLH Marmaray Bolge Midirligli ve Kadikdy Belediyesi’nden elde edilen verilerden faydalanilarak
yazar tarafindan olusturulmustur.)

Kiziltoprak istasyonu ile hemen hemen ayni dénemlerde onarimdan ge¢mis olan
Feneryolu istasyonunun yolcu bekleme salonu olarak kullanilan boliimii gliniimiizde
kullanilmamakta ancak istasyonun lojman olarak kullanilan kisimlar1 islevini
siirdiirmektedir. Genel olarak Kiziltoprak Istasyonu’nun gecirdigi onarim siireci
burada da yasanmis; Feneryolu Tren Istasyonu ve lojman binalarmmn oluklarinin ve
inis borularinin degisimi, dis cephenin 6zgilin rengine boyanmasi, ¢atinin ve ¢ati
ortiisiinin -~ onarnrm KUDEB  denetiminde  gergeklestirilmistir.  Kiziltoprak
Istasyonu’ndan farkl1 olarak Feneryolu istasyon kanopisi onarimin ardindan sékiilmis;
sOkiim yapilan bolgenin bakim ve onarimi uzun bir stirenin ardindan 2017 y1l1 yazinda

tamamlanmaistir.

Sahada yapilan incelemede Feneryolu Istasyonu’nun icine girilememistir. Disaridan
yapilan tespitler dogrultusunda lojman boliimii kat silmelerinde boya bozulmasi; kose
siislemelerinde, pencere ve kapilardaki kilit tas1 ve kemer taslarinda lokal olarak
bozulmalar saptanmistir. Kanopi kesilerek yapidan uzaklastirilmis; yapi ile baglanti
noktalarindaki profiller dis etmenlere bagli olarak korozyona ugramistir. Kanopinin

sokiildiigii bolgede, kat silmesinde yosunlanma, kirlenme ve dis etmenlere bagli olarak
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kirilmalar / kopmalar bulunmasinin yani sira; raspa, siva tamiri ve dis cephe boyasi da
uygulanamamistir. Onarim sonrasinda yapinin lojman olarak kullanilan boliimlerinin

kap1 ve pencerelerine takilan lokmali parmakliklar, yap: ile uyumsuz bir goriintii

sergilemektedir.

Sekil 53 - Feneryolu istasyonu ve tarihi yaya alt ge¢idi

Marmaray projesinin tamamlanmasi sonrasinda, Feneryolu’nda mevcut yapilarla yeni
yapilacak olan istasyon tesislerinin yakinligi sebebiyle, yeni istasyonun konkorsundaki
yetersiz alanlara tamamlayici olarak isletmecilik faaliyetlerini destekleyici hizmetlere
yonelik kullanilmasinin  mimkiin olacagi sdylenilmektedir (TCDD 1. Bolge
Miidiirliigii). Isletmeyi destekleyici fonksiyonlar gdz 6niinde bulunduruldugunda,
Feneryolu Istasyonu ile ilgili tasarrufun da, istasyon yapismin kamusal mekan olarak

kullanimini desteklemedigi goriilmektedir.
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5.1.1.3. Goztepe

Goztepe Istasyonu, istanbul II. Numarali KTVKK 'nun 29.02.1988 giin ve 6910 say1l1
karar1 ile tescil edilmis ve 11.11.2009 giin ve 2136 sayil1 karar1 koruma grubu I olarak
belirlenmistir. Goztepe Istasyonu’nun kuzey batisinda yer alan, giiniimiizde lojman
olarak kullanilan eski istasyon yapist ise 13.07.2005 giin ve 6910 sayili karar ile

tescillenmistir.

Marmaray projesi Cr3 sozlesmesi kapsaminda, Goztepe’de istasyon ve peronlarin
yikilacagi, ancak yolcu binasimin oldugu gibi korunacagi sdylenmekle beraber CR
sisteminin bir pargas1 olmayacag1 da vurgulanmaktadir. Mevcut Goztepe Istasyonu
giizergahin dairesel kesiminde (kurpta) yer aldigi icin, yeni istasyon binasinin yolcu
giivenligi agisinda ayni yerde yapilmasimin miimkiin olmadigi belirtilmektedir. Yeni
yapilacak B tipi istasyon binasinin, tarihi yapiin yaklasik olarak 350 m batisinda,
hattin diiz oldugu bir kesimde insa edilmesi 6ngdriilmektedir. insa edilecek iiciincii hat
dolayisiyla tarihi Goztepe yolcu binasinin askiya alinarak kopriiniin genisletilmesi ve
Goztepe yolcu binasinin giiney kesiminde yer alan perona inen merdivenlerinin
yikilmasi planlanmaktadir (DLH Marmaray Bolge Miudiirliigii). Tarihi Goztepe
Istasyonu’nun réléve ve restitiisyon projeleri koruma kurulu tarafindan onaylanmis!
olup tarihi yapiyr koruma yontemine dair teknik rapor ve restorasyon projesi
hazirlanmaktadir. Projenin koruma kurulu onayimi takiben uygulamaya baslanacaktir

(Istanbul V Numarali KVKBK arsivi).

Yeni Goztepe Istasyonu’nun, insasina baslanacak olan ve 2019 yilnin sonuna kadar
tamamlanmas1 6n goriilen Goztepe - Atasehir - Umraniye Metro Hatt1 durak noktasi

olmasi planlanmaktadir (URL-25, URL-26).

Iki hattin bulugma noktas1 olacak Gdztepe Istasyonu’nun 350 m batiya kaydirilmasiyla
beraber yapilacak yeni istasyonun etkisiyle, Bagdat Caddesi ve Fahrettin Kerim Gokay
caddesine baglayan akslarda, 2012 de hazirlanmis olan Nazim Imar Plani’nda

goriinmemekle birlikte, yeni bir ticari aksin olusumu olasidir (bkz. Sekil 54-Sekil 55).

1 Goztepe Yeni Istasyon yapisinin rdlévesi 13.07.2005 giin ve 430 sayili karar ile restitiisyonu ise
03.02.2010 giin ve 2312 sayili karar ile uygun bulunmustur.
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- CR3 asamasinin tamamlanmasinin ardindan olusacak Goztepe istasyonu gevre iliskileri (2007
Alihazir haritasi altlik olarak kullanilarak Ocak 2012 tarihli Marmaray giizergahina iliskin NiP, DLH

Marmaray Bolge Miidiirliigii ve Kadikdy Belediyesi’nden elde edilen verilerden faydalanilarak yazar

tarafindan olusturulmustur.)
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Goztepe eski ve yeni istasyon yapilarinin igerisine girilememistir. Goztepe Yeni
Istasyon binasmi disindan yapilan tespitlerde, kuzeybati cephesinde rutubetlenme ve
2 bacada kismen tahribat goriilmiistiir. Yine ayni cephede sivalarin biiyiik pargalar
halinde kagir duvardan tamamen ayrildigi bolgeler bulunmaktadir. Yapi1 genelinde
stva dokiilmesi; pencere — kapi soveleri, kat silmeleri ve silmelerin {izerinde yer alan
stislemeler de bozulma ve kopmalar goriilmektedir. Yapinin oturdugu koprii

demirlerinde paslanma, yapinin mansart ¢atisinda ise yer yer agilmalar sonucu giiriime

baslamistir. Yap1 giiniimiizde tamamen terkedilmis durumdadir.

Sekil 56 - Goztepe Istasyonu

Goztepe yer alan ve giiniimiizde lojman yapist olarak kullanilan eski istasyon
binasinda ise striiktiirel bir soruna rastlanmamis olup basit onarima ihtiyag
duyulmaktadir. Yapinin zemin katinda siva ve boya dokiilmesi, lokal olarak
yosunlanma ve kararma mevcuttur. Bina genelinde boya bozulmasi, kiipestelerde
clirime ve yataydan sapma, sacak alti kaplamalarin ¢lirlime goriilmektedir. Ayrica
yapinin bir bacasinda diiseyden sapma olmakla birlikte, kuzey cephesinde yer alan
giris sagaginda malzeme eksilmesi olmus; giiney cephesinde ise balkonun
payandalarinda ¢iiriime ve clirimeye bagli yerinden oynama meydana gelmistir.
Yapinin cephesinde bulunan ¢ok sayida kablo, ¢ganak anten ve tesisat borular1 cepheyi

karmagik gostermektedir.
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Sekil 57 - Goztepe lojman binasi (eski yolcu binasi)

TCDD 1. Bélge Miidiirliigii'nden alan bilgiye gore, Goztepe Istasyonuna islev
verilebilmesine yonelik etiit ve degerlendirme ¢alismalarina, koruma kurulunun karari

dogrultusunda yapilacak ¢aligmalarin tamamlanmasina miiteakip baslanacaktir.

5.1.1.4. Erenkoy

Erenkdy Istasyonu ve istasyon meydaninda yer alan tiim agaclar anit aga¢ olarak
koruma kurulunun® 10.11.1979 giin ve 11609 sayil karar ile tescillenmistir. Calisma
alaninda yer alan tescil edilmis ilk istasyon olma dzelligini tasiyan Erenkdy Istasyonu,
Istanbul V Numarali KTVKK nun 15.10.2010 giin ve 2864 sayili karar1 ile 1. grup

kiiltiir varlig1 olarak belirlenmistir.

Marmaray projesi CR3 sozlesmesi kapsaminda, Erenkdy’de peronlarin yikilacagi,
ancak yolcu binasinin oldugu gibi korunacagi sdylenmekle beraber CR sisteminin bir
pargast olmayacagi da vurgulanmaktadir. A tipi olarak yeni insa edilecek istasyonun
perona ¢ikis merdivenlerinin tarihi yolcu binasinin hemen yanima yapilmasi
ongoriilmektedir. Sozlesmede ylikleniciden, yeni istasyon girislerinin tescilli anit
agaclar1 koruyacak bi¢imde tasarlayarak insa etmesi istenmistir (bkz. Sekil 58-Sekil
59).

! Gayrimenkul Eski Eserler ve Anitlar Yiiksel Kurulu
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Sekil 58 - 2013 yilinda Haydarpasa - Gebze banliyo hattinin kapatilmasi 6ncesinde Erenkdy istasyonu
gevre iligkileri (2007 halihazir haritasi altlik olarak kullamlarak Ocak 2012 tarihli Marmaray
giizergahma iliskin NiP, DLH Marmaray Bélge Miidiirliigii ve Kadikdy Belediyesi’nden elde edilen
verilerden faydalanilarak yazar tarafindan olusturulmustur.)
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Sekil 59 - CR3 agamasinin tamamlanmasinin ardindan olusacak Erenkdy istasyonu gevre iligkileri (2007
halihazir haritasi althik olarak kullamilarak Ocak 2012 tarihli Marmaray giizergahina iliskin NIP, DLH
Marmaray Bolge Midiirliigii ve Kadikdy Belediyesi’nden elde edilen verilerden faydalanilarak yazar
tarafindan olusturulmustur.)
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Tarihi yolcu binasimin 6zgilin olan kanopisi, insa edilecek ii¢lincii hat dolayisiyla
sokiilmiistiir. istanbul V numarali KVKBK diger istasyon kanopilerinin sokiilmesinde
bir sakinca gormemisken, Erenkoy Istasyonundaki kanopi ekletisinde, onayl
restorasyon projesine gore uygulama yapilabilecegini belirtmistir.! Ancak 2014 yilinin
Mayis ayinda restorasyon projesi miiellifi, istasyon kanopisinin kendi bilgisi disinda
sokiildiigii ve saklanmasi gereken nitelikli eklerin bulunamadigi bilgisini miisavir
firmaya iletmistir. Yiiklenici konu ile ilgili uyarilmis, ancak yapilan tiim arastirmalara

ragmen kaybolan parcalarin bulunmasi hususunda bugiine kadar herhangi bir gelisme

saglanamamustir (Istanbul V Numarali KVKBK arsivi).

Sekil 60 - Erenkdy Istasyonu fotografi (1935-1945) ve dékme demir istasyon kanopisinin detay1 (URL-
27; Istanbul V Numarali KVKBK arsivi)

Onceki béliimlerde de bahsedildigi gibi banliyd sisteminde demiryolu, Erenkdy’de
ortalarindan gegen bir peron ile ayrilan 4 hattan olusmaktaydi. Banliyo trenleri ise bu
peronun dogusunu kullaniyorlardi. Yeni istasyonun, tarihi yolcu binasinin hemen
yaninda insa edilecek olmasi ve 3. hat i¢in hélihazirda yeterli yer olmasina karsin
Erenkdy istasyonunun CR sisteminin disinda birakilarak kohnemeye terkedilmis

olmas1 anlasilmaz bir durumdur.?

CR3 projesi kapsaminda yapilan yikimlarda, orta peronda yer alan ve yolcu binasiyla

uyumlu olarak yapilmis olan yolcu bekleme bolimii de kaldirilmistir.

127.12.2012 giin ve 901 sayili karar ile
2 Eski istasyonun peronlar arasi mesafesi 28,5 m iken, yeni istasyonda 26 m’lik mesafenin yeterli oldugu
goriilmektedir (DLH Marmaray Bolge Miidiirliigii; 2007 tarihli halihazir harita).
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Sekil 61 - Erenkdy Istasyon binas1 ve yolcu bekleme béliimii (URL-28)

2012 yilinin Eyliil ayinda Maltepe, Erenkdy, Suadiye, Bostanci ve Kiiglikyali tren
istasyonlarinin tadilat edilmesi isi ihaleye c¢ikarilmis; Aralik ayinda ise ihale
sonuglanarak yiikleniciye 150 giin siire verilmistir (URL-29). Erenkdy Istasyonu’nun
bakim ve onarimimin gergeklesip gerceklesmedigi ile ilgili herhangi bir veriye
ulagilamamis olmasina karsin yapilan gozlemler neticesinde ve ayni donemde basit
onarimdan gegen Kiziltoprak ve Feneryolu Istasyonlar1 ile karsilastirildiginda

Erenkoy’de tadilat ¢aligmasi yapilmadig: diistiniilmektedir.

Erenkdy Istasyonu’nun igerisine girilememis; ancak yapmin disindan yapilan
tespitlerde, yapinin zemin katinda rutubetlenmeye bagli lokal siva dokiilmelerine; kat
silmelerinde boya bozulmasi, kararma ve kopmalara; furuslarda ise ¢iirimeye

rastlanmigtir.

Sekil 62 - Erenkdy Istasyonu

Yapinin giiney cephesinde camlardan birinin kirik olmasi sebebiyle yap1 dis etmenlere
maruz kalmaktadir. Cephelerde ¢ok sayidaki kablo, anten, klima iinitesi ise yapinin

algilanmasini gii¢lestirmektedir.
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Rolove, restitiisyon ve restorasyon projeleri 27.12 2012 giin ve 898 sayili karar ile
onaylanmis olan istasyonun, tarihi kanopisinin sokiimii sirasinda yapiya ciddi 6l¢iide
hasar verilmistir. Kanopinin yapi ile birlestigi noktalarda catlaklar olustugu ve yer yer

duvar biitiinligliniin bozuldugu goriilmektedir. Bu bdlgeleri yagmur suyu ve

riizgardan korumak i¢in ise herhangi bir 6nlem alinmamustir.

Sekil 63 - Istasyon kanopisinin sokiimii sonrasinda yapida olusan hasar

Gliniimiizde istasyonun yolcu bekleme salonu ve idareye ayrilmis odalar1 bosaltilmis
olmasina karsin binanin lojman olarak kullanilan kisimlarin islevlerini siirdiirmektedir.
Marmaray projesinin tamamlanmasi sonrasinda, Erenkdy Istasyonu’nun, Feneryolu
Istasyonu’nda da oldugu gibi, mevcut yapilarla yeni yapilacak olan istasyon tesisini
yakinlig1 sebebiyle yeni istasyonun konkorsundaki yetersiz alanlara tamamlayici
olarak isletmecilik faaliyetlerini destekleyici hizmetlere yonelik kullanilmasi
diistinilmektedir (TCDD 1. Bolge Miidirliigii). Dolayisiyla 6n goriilen islevin

istasyon yapisinin kamusal mekan olarak kullanimini desteklemedigi goriilmektedir.

5.1.1.5. Suadiye

Suadiye Istasyonu, Istanbul II. Numarali KTVKK nun 31.03.2004 giin ve 6910 sayili
karari ile tescillenmis ve 15.10.2010 giin ve 2864 say1l1 karart ile 1. grup kiiltiir varlig
olarak belirlenmistir. Marmaray projesi Cr3 sozlesmesi kapsaminda, Suadiye’de
peronlarin yikilacagi, ancak yolcu binasinin oldugu gibi korunacagi sdylenmekle
beraber CR sisteminin bir pargasi olmayacagi da vurgulanmaktadir. Insa edilecek T3
hatt1 dolayisiyla istasyon yapisinin hat cephesinde bulunan istasyon kanopisi, koruma

kurulunun da onayiyla sokiilmiistiir. A tipi olarak insa edilecek olan yeni yolcu binasi,

! {stanbul V Numarali KVKBK nun 27.12.2012 giin ve 901 sayil karari ile
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tarihi istasyonun dogusunda, yeni insa edilecek perona ¢ikis merdivenleri ise tarihi
yapiya 100 m mesafede yer alacaktir (DLH Marmaray Bolge Midiirligii).
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Sekil 64 - 2013 yilinda Haydarpasa - Gebze banliy6 hattinin kapatilmas: 6ncesinde Suadiye istasyonu
cevre iligkileri (2007 halihazir haritasi altlik olarak kullanilarak Ocak 2012 tarihli Marmaray
giizergihma iliskin NiP, DLH Marmaray Bélge Miidiirliigii ve Kadikdy Belediyesi’nden elde edilen
verilerden faydalanilarak yazar tarafindan olugturulmustur.)
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Sekil 65 - CR3 agamasinin tamamlanmasinin ardindan olusacak Suadiye istasyonu ¢evre iligkileri
(2007 halihazir haritast altlik olarak kullanilarak Ocak 2012 tarihli Marmaray giizergahina iliskin NiP,

DLH Marmaray Bélge Miidiirligii ve Kadikdy Belediyesi’nden elde edilen verilerden faydalanilarak
yazar tarafindan olusturulmustur.)
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Mevcut Suadiye tren yolu alt gegidinin kaldirilmasiyla yayalar Aysecavus Caddesi’ni
Bagdat Caddesi’ne baglayan ve ara¢ agirlikli kullanilan alt ge¢idi kullanmaya mecbur
birakilacak; tarihi Suadiye Istasyonu’na ise tek bir sokaktan erigsim saglanabilecektir..
Ayrica Suadiye’nin 2019 yilinda tamamlanmasi 6n goriilen Dudullu - Kayisdag: -
Icerenkdy - Bostanci Metro Hatt1’nin da durak noktasi1 olmasi sebebiyle yeni yapilacak
istasyon daha genis bir kitlenin kullanimina hizmet edecektir. (URL-26). S6z konusu
akstaki yogunlagmanin Suadiye’nin c¢ehresini degistirmesi ise kacinilmazdir

(bkz.Sekil 64-Sekil 65).

Suadiye Istasyonu’nun réléve, restitiisyon ve restorasyon projeleri 2012 yili igerisinde
onaylanmis; ayni yil istasyonun tadilat edilmesi de kapsayan bir ihale diizenlenmis;
ancak bugiine kadar herhangi bir ¢alisma yapilmamistir. Sahada yapilan ¢alismada,
istasyon binasinin igine girilememis olup digaridan yapilan tespitlerde yapinin oldukca
kotii durumda oldugu goriilmiistiir. Yapi en biiyiik hasari ¢atisinin biiyiik bir kisminda
kiremitlerin kirilmasi veya yerinden oynamasi neticesinde dis etmenlere bagli olarak
almis; kiremit alt1 tahtalar1 biiyiik dl¢lide ¢iirlimiistiir. Yapinin sagaklarinda yer alan
alin tahtalarinda da ayni sekilde boya bozulmasi ve ciiriime mevcuttur. Istasyonun
kuzey cephesi, bodrum Kkattaki rutubetlenme ve yosunlanmaya ragmen istasyon
kanopisinin sokliimii esnasinda zarar goren giiney cephesiyle karsilastirildiginda
oldukca iyl durumdadir. Gliney cephesinde sokiim sirasinda genis ylizeylerde siva
dokiilmeleri ve catlaklar meydana gelmis; yapinin koselerinde ve pencere — kapi
kenarlarinda bulunan sovelerde de lokal olarak bozulmalar ve parga kopmalari

olmustur. Hat cephesinde yer alan pencere ve kapilarin trapez sac ile kapatilmig oldugu

ve camlarinin kirilmig oldugu gézlemlenmistir.

Sekil 66 - Suadiye Istasyonu
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Giiniimiizde tamamuyla terkedilmis durumda olan Suadiye Istasyonu, ¢alisma alam
icerisinde yer alan diger demiryolu yapilartyla karsilagtirildiginda en kotii durumda
olan yapidir. Yap1 gerek catisi, gerekse pencere ve kapilarinda yer alan bosluklardan,
her gecen giin yagmur, riizgar gibi dis etmenlere maruz kalmakta olup onlem
alinmazsa kisa siire zarfinda ¢cokme tehdidiyle kars1 karsiya kalacaktir. TCDD 1. Bolge
Miidiirliigii’nden aliman bilgi dogrultusunda Suadiye Istasyonu’nun da yeni yapilacak
istasyon tesislerine olan yakinligi sebebiyle, yeni yapilacak olan istasyon yapisinin
konkorsundaki yetersiz alanlar1 tamamlayic1 olarak isletmecilik faaliyetlerini

destekleyici hizmetlere yonelik kullanilmasi diisiiniilmektedir.

5.1.1.6. Bostanci

Banliy6 sisteminde Bostanci istasyonu, bir orta peron ile ayrilan 3 hattan olusmaktaydi
(bkz. Sekil 36). Hattin kuzeyinde yer alan yolcu binasi ve giineyin yer alan lojman
yapist, Istanbul II Numarali KTVKK’nun 31.03.2004 giin ve 6910 sayil1 karar1 ile
tescil edilmis ve V Numarali KTVKK’nun 15.10.2010 giin ve 2864 sayili karari ile I.
grup kiiltiir varligi olarak belirlenmistir. Lojman yapisinin yaninda yer alan tarihi is¢i
barakalar1 ise koruma kurulunun 07.06.2012 / 567 sayili kararinda “tescilsiz” olarak
nitelendirilmektedir. Marmaray projesi Cr3 sozlesmesi kapsaminda, Bostanci’daki
peronlarin yikilacagi, is¢i barakalarinin sokiilecegi ancak tescilli olan yolcu binasi ve
lojmanin oldugu gibi korunacagi sdylenmekle beraber CR sisteminin bir pargasi
olmayacagi da vurgulanmaktadir. Yolcu binasinin demiryolu hattina bakan kanopisi,
insa edilecek 3. hat dolayisiyla koruma kurulunun da onayiyla sokiilmiistiir.
Bostanci’da 6zel tipte inga edilecek olan yeni istasyon, hem Marmaray hattina hem de
sehirlerarasi trenlere hizmet verecektir. Yeni inga edilecek perona ¢ikis ise meydanin
istasyon meydaninin batisinda PTT’nin yer aldigi kisimdan ve Bostancit Yaya
Altgegidinden saglanacaktir. (DLH Marmaray Bélge Miidiirliigii). Insa edilecek olan
giivenlik duvari ve ses bariyerleri ise istasyon meydaninin demiryolu ile olan organik
basmi tlimiiyle koparacaktir. Halihazirda denizyolu baglantisi ile transfer merkezi
konumunda olan Bostancr’'nin, Dudullu - Kayisdagi - igerenkdy - Bostanci Metro
Hatti’nin 2019 yilinda tamamlanmasi ve sehirlerarasi trenlerin ¢calismaya baslamasiyla

stratejik onemi de artacaktir (URL-26),(bkz. Sekil 67-Sekil 68).

! {stanbul V Numarali KVKBK nun 27.12.2012 giin ve 901 sayil karari ile
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Sekil 67 - 2013 yilinda Haydarpasa - Gebze banliy6 hattinin kapatilmasi 6ncesinde Suadiye istasyonu
cevre iliskileri (2007 halihazir haritas1 althk olarak kullanilarak Ocak 2012 tarihli Marmaray
giizergihma iliskin NiP, DLH Marmaray Bélge Miidiirliigii ve Kadikdy Belediyesi'nden elde edilen
verilerden faydalanilarak yazar tarafindan olusturulmustur.)
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Sekil 68 - CR3 asamasinin tamamlanmasinin ardindan olusacak Bostanci istasyonu g¢evre iliskileri
(2007 halihazir haritas1 altlik olarak kullanilarak Ocak 2012 tarihli Marmaray giizergahina iliskin NiP,
DLH Marmaray Bolge Miidiirliigii ve Kadikdy Belediyesi’'nden elde edilen verilerden faydalanilarak
yazar tarafindan olusturulmustur.)
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2012 yilmin Aralik ayinda r6love, restitlisyon ve restorasyon projeleri koruma kurulu
tarafindan onaylanan® Bostanci Istasyonu’nun, tadilat islerine iliskin ihale de aym
donemde sonuglanmis olup Bostanci istasyonunda yapilmasi ongoriilen tadilat
isleriyle ilgili her hangi bir veriye ulagilmamistir. Ancak, ayn1 donemde basit
onarimdan gecen Kiziltoprak ve Feneryolu Istasyonlar1 ile karsilastirildiginda

Bostanci Istasyonu’nda bakim ve onarim yapilmadig diisiiniilmektedir.

Sahada yapilan incelemede Bostanc1 Yolcu Binasi’nin, lojman yapisinin ve heniiz
sokiimii gergeklesmemis olan ig¢i barakalarinin i¢ine girilememistir. Disaridan yapilan
tespitler dogrultusunda, yolcu binasinin genelinde tasiyict sistemde bir bozulma
goriilmemis; ancak yapinin sdvelerinde, pencere ve kapilarin tizerinde yer alan kemer
stislemelerinde ve kat silmeleri gibi cephe elemanlarin da dis etmenlere bagli olarak
yer yer bozulma ve kirilmalar saptanmistir. Duvar yiizeylerinde ise lokal olarak siva
catlamalar1 ve dokiilmeleri, sacak alt1 kaplamalar1 ve alin tahtalarinda ise yer yer
bozulmalar ve ¢iiriimeler yer almaktadir. Cephelerde ¢ok sayidaki kablo, anten, klima
tinitesi goriintli kirliligine yol agmakta; istasyonun muhdes demir parmakliklar1 ve

istasyon ¢evresindeki ¢ay bahgelerinin brandalari ise yapinin tamaminin algilanmasini

giiclestirmektedir.

Sekil 69 - Bostanci Yolcu Binasi

Niteliksiz demir parmakliklar, kablolar tesisat gider borulari lojman binasinda da
mevcuttur. Striiktlirel olarak saglam durumda oldugu goézlenen lojman binasinin
catisinda, yer yer bitkilenme ve yosunlanma; yapinin cephelerinde, sdvelerinde ve kat
silmelerinde ise yer yer bozulmalar goriilmektedir. Ayrica lojman binasinin

cephelerinde yapilan incelemeler, yapinin zemin kat cephelerinin fugali oldugu, ancak

! {stanbul V Numarali KVKBK nun 06.12.2012 giin ve 842 sayil karar1 ile
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zaman i¢inde sivandigini gostermektedir. Yapildigi donemde 2 ayr1 bina olarak

tasarlanan lojman yapis1 ve ig¢i barakalari, daha sonradan insa edilen muhdes bir kisim

ile birlestirilmistir.

Sekil 70 - Bostanci Istasyonu lojman yapisi

Gliniimiizde yolcu binasmnin bekleme salonu ve istasyon sefligine ait odalar
bosaltilmis olup yapinin diger kisimlar1 lojman islevini stirdiirmektedir. Lojman binast

da glinlimiizde kullanilmaktadir.

TCDD 1. Bolge Miidiirligii’nden alinan bilgi dogrultusunda, Marmaray projesinin
tamamlanmasinin ardindan, istasyonun anahat trenlerine de hizmet verecek olmasi
sebebiyle, Bostanci Istasyonu’ndaki tarihi yolcu binasi ve lojman yapisinda, YHT
isletme konseptine bagli olarak idari birimler, VIP, CIP, WC, ikram hizmetleri vb.
fonksiyonlarin yer almasi planlanmaktadir. Tarihi yapilarin 6zgiin isleviyle iliskili
kullanilacak olmasi olumlu bulunmasina karsin, sz konusu islevlerin yalnizca belirli
ziimreye hizmet verebilecek olmasinin istasyon yapilariin kamusalligini zedeleyecegi

diistiniilmektedir.

5.1.2. Marmaray’in hat iizerindeki tarihi koprii ve altgecitlere etkileri

CR3 projesi gilizergahinin Anadolu Yakasi’ndaki boliimiinde 8 adet, ¢alisma alani
icerisinde kalan kisimda ise 5 adet tescilli koprii bulunmaktadir. Istanbul V Numaral
Kiiltiir ve Tabiat Varliklarim1 Koruma Bdélge Kurulu’nun 09.09.2009 giin ve 2027
sayili karari ile tescillenen s6z konusu kopriiler sirastyla:

. Hasanpasa Kopriisii [Km 0+966,39],

. Hasanpasa Yildizbakkal Kopriisii [Km 1+107,50],

1

2

3. Erenkoy Kopriisii [Km 5+876],

4. Bostanci Kopriisii’diir. [Km 9+144,56]
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Goztepe Selamigesme Kopriisii [Km 3+725,50] ise sonrasinda, koruma kurulunun
21.12.2009 giin ve 2211 sayili karar1 ile yapim teknigi, malzemesi, mimari iislubu ve
detaylar1 ile Haydarpasa — Bagdat Demiryolu’nun biitiinciil sisteminin tarihsel
dokusunu yansitan bir {initesi olarak goriilmesi sebebiyle tescil edilmistir (Istanbul V

Numarali KVKBK arsivi).

Kasadar Sokak Karayolu Ust GecidiKm 8+767

w
>
=
Colak ismail Sokak Karayolu Alt Gecidi Km 7+007 2

Erenkoy Koprisii 5+876
OmerPasa SokakKarayolu Alt Gecidi Km 5+443
y

/
Y Goztepe Kopriisi 4+975
4

Fenenyplu istasyonu Yaya Alt Gegidi Km 3+300%y
Hasan Amir Sokak Karayolu Alt Gecidi Km 2+592 )

Tescilsiz ancak nitelikli kopriiler / alt gegitler

istasyon Yapilari
Tescilli Kopriler

Sekil 71 - Calisma alaninda yer alan tescilli / tescilsiz tarihi kdpriiler ve alt gegitler
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Bu listede yer almamasina ragmen Goztepe Kopriisii de lizerinde bulunan istasyon

yapisindan dolayi tescillidir.

Sekil 72 - Goztepe Kopriisii

Kopriilerin yapim tarihleri ile ilgili net bir veriye ulagilamamis olmasina karsin 1909
— 1914 tarihlerinde 2 parca halinde hazirlanmis olan Bilad-1 selase ve Camlica
haritalarinda kopriiler net bicimde okunabilmekte, bu sebeple de 20. yiizyilin ilk
ceyreginde yapilmis olduklar1 tahmin edilmektedir (bkz. EK A5).

Haydarpasa — Gebze demiryolu hattinin 0+966 km’sinde insa edilmis olan Hasanpasa
ve 1+107,50 km’sinde insa edilmis olan Yildizbakkal K&priileri yaya ve arag gegisi
icin kullanilmaktadir. Kopriiler kesme tastan ve genis agiklikli kemerden olugmakta

olup Hasanpasa Kopriisii’ne ait 1912 tarihli uygulama ¢izimleri bulunmaktadir.

Sekil 73 - Hasanpasa ve Hasanpasa Yildizbakkal K&priileri
(TMMOB Mimarlar Odas istanbul Biiyiikkent Subesi Arsivi)

! {stanbul II. Numarali KTVKK’nun 31.03.2004 giin ve 6910 sayil karar1 ile
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Flévatian Coupe ab et cinire “

Sekil 74 - Compagnie Générale d'Exploitation des chemins de fer de la Turquie d'Europe sirketine bagl
miihendislerce hazirlanan, 1912 yilina ait yaya ve ara¢ gecisi i¢in tasarlanmis Hasanpasa Kopriisii'niin
uygulama cizimleri (Istanbul V Numarali KVKBK arsivi)

Goztepe Selamigesme kopriisii, hattin 3+724,5 km’sinde, arag ve yaya kopriisii olarak
insa edilmistir. 1980’11 yillarin ikinci yarisinda, kopriiniin batisinda yeni bir otoyol
kopriistintin insa edilmesi ile birlikte 6nemini yitirmis; kagir ayaklarin yanlarindaki
rampa dolgulari bosaltilmus, lizerine eklenen ¢elik konstriiksiyon merdiven ile birlikte
yalnizca yaya kopriisii olarak hizmet vermeye baslamistir. Rampa dolgulari,
demiryolunun i¢ kismina bakan taslar ¢okgen formlu kesme tas iken disa bakan
yiizeylerin moloz tas olarak insa edilmis olmasindan anlagildig: gibi 1914 ve 1930
yillarin haritalarinda da rahat¢a goriilebilmektedir. (bkz. EK A5-A6) Giiniimiizde
kopriiniin kagir ayaklari, govdesi ve tas bordiirleri 6zgilinliigiinii korumus; ancak

kopriiniin zemin kaplamasi karo mozaik ile degistirilmistir. Koprii glinlimiizde Giilden

Sokak ve Pazaryolu Sokagi birbirine baglamaktadir.

Sekil 75 — Goztepe Selamicesme Kopriisii

Gliniimiizde Erenkdy’iin kuzey — gliney dogrultusundaki ana ulagim aks1 olarak kabul

edilen Ethemefendi Caddesi, Erenkdy Kopriisii ilizerinden demiryolu hattini
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geemektedir. Diger tescilli kopriilerle ¢agdas oldugu diisiiniilen Erenkdy Kopriisii,
kuzeydogu — glineybati aksinda kurulu 18.09 m {lizengi agikligina sahip bir basik kemer
lizerine insa edilmistir. Kopriiniin bordiir ve tretuvar taslarinin biiyiik bir kismi

ozgiindiir (Istanbul V Numarali KVKBK arsivi). Kdpriiniin zemini ise asfalt ile

kaplanmaistir.

Sekil 76 - Erenkdy Kopriisii

Bostanct Kopriisii, Camagirct Deresi tizerinden Haydarpasa — Pendik demiryolu
hattinin gecisini saglamak amaciyla insa edilmistir. Kuzeybat1 — giineydogu yoniinde
konumlanmis olan kopriiye dénem i¢inde ihtiyaca bagli olarak 2 peron ilave edilmis;
3. bir peron ihtiyact duyuldugunda ise kopriiniin yanina gelik konstriiksiyona sahip
ikinci bir koprii insa edilmistir. Dere 1slah ¢alismalar1 sirasinda koprii ayaklariin
kenarlarina su tahliye kanallari1 ve Haydarpasa yoniine de bir yiiriiyiis seti eklenmistir.
Yapilan tim miidahaleler neticesinde kopriiniin disaridan algilanmasi oldukga

giiclesmistir (Istanbul V Numarali KVKBK arsivi).

Sekil 77 - Bostanci nehir gecis kopriisii (Soldaki fotograf (istanbul V Numarali KVKBK arsivinden
alinmigtir.)
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Gilintimiizde halen kullanimda olan tescilli kopriiler, Marmaray projesi kapsaminda
inga edilecek ii¢ hatli demiryolu sisteminin yatay ve diiseydeki gabarisine uygun
olmamalar1 sebebiyle sokiilerek yerlerine proje kriterlerine uygun aciklik ve
yiiksekliklere sahip olan yeni kopriiler insa edilecektir (DLH Marmaray Bolge
Miidiirliigii). Istanbul V Numarali KVKBK, 13.04.2012 tarihinde “...Marmaray
Projesinin biitiinii diisliniildiigiinde konunun aciliyeti, Marmaray Projesinin devami
acisindan demiryolu hattinin genisletme ¢abalarinin elzem olmasi, kamu yarar1 dikkate
alimarak koprilerin 6zglin malzemelerinin sokiilerek muhafaza altina alinmasina,
taginabilecek yer ile ilgili calismalarin ve Onerilerin sunulmasi...” yoniinde karar
almustir. Tescilli kdpriilerin tamaminin réléve projeleri onaylanmustir.® Ancak yalnizca
Hasanpasa kopriisiiniin restitiisyon ve restorasyon projeleri onaylanmis; 27.08.2015
giin ve 2941 sayili karar ile kopriiniin Haydarpasa Gar Sahasi i¢inde dngoriilen alana
taginmasi ve 0zglin malzemeleri kullanilarak aslina uygun bi¢cimde yeniden yapilmasi

uygun bulunmustur.

Caligsma alan1 sinirlart igerisinde demiryolu hattinin insa edildigi donemde veya hemen
sonrasinda insa edilmis olan, tescilli kopriiler ile cagdas cok sayida tescilsiz koprii ve

alt gecit bulunmaktadir. Bu yapilar sirastyla:

e Kizltoprak Istasyonu Yaya Alt Gegidi [Km 2+472]

e Hasan Amir Sokak Karayolu Alt Gegidi [Km 2+592]
e Feneryolu Istasyonu Yaya Alt Ge¢idi [Km 3+300]

e Feneryolu Cad. Karayolu Alt Geg¢idi [Km 3+357]

e Omer Pasa Sokak Karayolu Alt Gegidi [Km 5+443]

e Colak Ismail Sokak Karayolu Alt Gegidi [Km 7+007]
e Kasadar Sokak Karayolu Ust Gegidi [Km 8+767]

e Bostanci Yaya Alt Gegidi’dir. [Km 9+040]

Yukaridaki koprii ve altgegitlerden Kiziltoprak istasyonu Yaya Alt Gegidi, Feneryolu
Istasyonu Yaya Alt Gecidi, Feneryolu Cad. Karayolu Alt Gegidi ve Kasadar Sokak
Karayolu Ust Gegidi 6zgiinliiklerini biiyiik dl¢iide korumuslardir. Hasan Amir Sokak,
Omer Pasa Sokak ve Colak Ismail Sokak Karayolu Alt Gegitlerinin ise tabliyeleri
betonarme ve ¢elik konstriiksiyon ile yeniden insa edilmis olmasina karsin yigma tas

beden duvarlar1 halen varligini siirdiirmektedir. Bostanci1 Yaya Alt Gegidi s6z konusu

! Detayli bilgi icin bkz. Ek M — Kurul kararlari
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yapilar i¢inde, alt gegit ¢carsisinin eklenmesi ile islevini kaybederek en ¢ok degisiklige
ve bozulmaya maruz kalan yap1 olarak 6n plana ¢ikmaktadir. Gegidin 6zgiinliiglinii en
cok koruyan elemani olarak gdriinen tag kemerin dahi boyandig1 ve iizerine betonarme

bir kirisin eklendigi gézlemlenmistir.

Bahsi gecen yapilardan yalmzca Kiziltoprak Istasyonu Yaya Alt Gegidi, Feneryolu
Istasyonu Yaya Alt Gegidi, Feneryolu Cad. Karayolu Alt Gegidi ve Bostanci Yaya Alt
Gecidi koruma kurulu giindemine tasinmis; yapilara iliskin rélovelerin bilgi icin
dosyalarindan saklanmasina karar verilmistir.

i W)

Sekil 78 - Soldaki fotograf: Feneryolu Karayolu Alt Gegidi; sagdaki fotograf: Bostanci Kasadar Sokak
Karayolu Ust Gegidi (Sag tarafta yer alan fotograf Istanbul V Numarali KVKBK arsivinden almmustir.)

Kurul arsivinde yapilan arastirmada, tescilli kopriilerin, diger demiryolu yapilarindan
hangi ozellikleri ile one ¢iktigi, hangi kriterlere gore segildigine dair herhangi bir
veriye rastlanamamugtir. Yukarida da gorildigi gibi, kamu yarar1 goz onilinde
bulundurularak ¢aligmalarin ivedilikle bitirilmesi istenmekte ve bunun bir sonucu
olarak Haydarpasa — Pendik hatt1 ile birlikte insa edilmis pek c¢ok tarihi koprii ve
altgecit belgelenmeksizin yikilma tehdidiyle kars1 karsiya birakilmaktadir.

5.2. Koruma ve yeniden islevlendirme érnekleri 15131Inda Haydarpasa — Bostanci

banliy6 giizergahinin kiiltiir varhgi olarak 6nemi

5.2.1. Koruma ve yeniden islevlendirme érnekleri

Bu kisimda, diinya tizerinde uygulanmis en bilindik yeniden islevlendirme projelerinin
yani sira, Olgek olarak Haydarpasa — Gebze hatti iizerindeki demiryolu yapilariyla
iliskilendirilebilecek yurtdis1 6rnekleri ele alinacaktir. Ornekler, sistem olarak koruma

ve yap1 O0lgeginde koruma olarak 2 baslik altinda incelenecektir.
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5.2.1.1. Hat élceginde (Sistem olarak) koruma ornekleri

Demiryollar1 genellikle lineer / dogrusal peyzaj alanlari olarak kabul gormektedir
(Palmer & Neaverson, 1998, s. 25). Bu dogrultuda diinyanin farkli bolgelerinde, islevi
son bulmus olan demiryollar1 sistem olarak ele alinarak cesitli projelere sahne

olmustur.

High line (New york, ABD)

Bat1 yakasii gelistirme projesinin bir pargasi olarak, depolara yiik tagimak amaciyla
yerden yiikseltilerek insa edilen ve 2.33 km uzunlugundaki High Line, 1934 yilinda
isletmeye agilmistir. 1950°1i yillardan itibaren eyaletler aras1 tasimaciliktaki biiylime,
demiryollarinda diisiise yol agmis; 1960’11 yillarda hattin gliney ucu yikilmis;1980
yilina gelindiginde ise High Line tizerindeki son tren seferi yapilmistir. Takip eden
yillarda miilk sahiplerinin demiryolunun yikilmasi i¢in yapmis olduklar1 lobi
calismalarina ragmen bolge sakinlerinin ¢abalariyla demiryolu ayakta kalmis; hattin
korunmast ve kamusal agik alan olarak degerlendirilmesi i¢in miicadele edecek
Friends of the High Line isimli bir sivil toplum 6rgiitii 1999 yilinda faaliyete gegcmistir.
Yoneticilerin projenin ekonomik getirisi konusunda ikna edilmesinin ardindan, 2003
yilinda fikir projesi yarismasi agilmustir. 36 iilkeden 720 tasarimcinin katildigt
yarismada, James Corner Field Operations ekibi basarili bulunmustur. Insan yapimi
olan ile dogal olan arasindaki dengenin kamusal mekéan1 yaratmasindan yola ¢ikilan
projenin ilk kismi1 2009, ikinci kism1 2011, son kismi ise 2014 yilinda tamamlanmigtir
(bkz. Ek K). High Line projesi kent bellegindeki demiryolu imgesini siirdiirmekle
kalmamuis; kente ekolojik ve ekonomik olarak da dnemli katki saglamig; bolgedeki
gayrimenkul degerlerinde ve yasam kalitesindeki artis1 da beraberinde getirmistir

(McEntee, 2012; About the High Line).
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Sekil 79 - High Line, New York (URL-30)

Coulée verte René-Dumont (Paris, Fransa)

Coulée verte René-Dumont, eski adiyla Promenade Plantée, Paris’in 12. bolgesinde
yer alan eski bir demiryolunun iizerinde uzanan dogrusal bir parktir. 1859 yilinda
isletmeye acilan Vincennes hatt;, Bastille Gari’m1 Verneuil-1'Etang baglayan bir
demiryolu olup 1969 yilina kadar varligini siirdiirmiitiir. Hattin bir kismi1 mevcut
bolgesel tren sistemi RER’in igine dahil edilmis; ancak Paris — Vincennes arasinda yer
alan kisim terkedilmistir. Bolge, 1980’ler itibariyla yeniden ele alinmis; 1984 yilinda
Bastille Gar1 yikilarak yerine opera binasi yapilmasiyla devam eden siirecte kentsel

gelisme alani olarak kabul edilmistir.

Gelisme planinda, SNCF’den satin alinan 10 hektarlik alana yayili, Rueilly Gar1 ve
cevresindeki miilkleri de yeniden kurgulayarak yesil alan ¢evresinde sekillenen bir
mahalle hedeflenmistir. Bu dogrultuda Bastille Operasi’ndan Montempoivre kapisina
kadar uzanan 4.7 km’lik alanda islevlerini kaybetmis olan demiryolu yapilarinin
yeniden kullanimini da igeren proje, mimar Philippe Mathieux ve peyzajc1 Jacques
Vergely tarafindan 1988 yilinda uygulamaya konmus ve Promenade Plantée’nin
acilist 1993 yilinda yapilmistir. Proje, yapilarin yaninda kopriiler, viyadiikler ve
tiineller gibi farkli demiryolu miras1 6gelerini kullanmas1 ve kamusal kullanima
yonelik olmasi bakimindan basarili bir 6rnektir. SNCF’den satin alinmis Rueilly Gar

binasi simdilerde, dernekler ve sivil toplum orgiitlerine ev sahipligi yapmaktadir.

Coulée verte viyadiikler iizerinde yer alan ilk yesil alan olma 6zelligini tagimaktadir.

Glinlimiizde, Paris’in giineyinde yer alan Coulée verte du sud parisien ve kuzey
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batisinda yer alan Coulée verte de Colombes gibi benzer girisimler de bulunmaktadir

(URL-31).

Sekil 80 - Coulée verte René-Dumont, Paris (URL-32)

Vias Verdes (ispanya)

Vias Verdes, yesil yollar anlamma gelmekte olup islevini yitirmis olan demiryolu
hatlarinin yiiriiyiis ve bisiklet parkurlarma doniistiiriilmesidir. Ispanya genelinde,
toplamda 7.600 kilometrelik kullanilmayan demiryolu hatti, bu baglamda ele alinarak
giiniimiize kadar100’{in iizerinde parkur meydana getirilmistir. “Vias Verdes” énemli

bir turistik potansiyel olarak kabul edilmektedir (Lane , ve digerleri, 2013, s. 59).

ABD’de benzer bir amagla kar amaci giitmeyen bir kurulus olan “Rails-to-Trails
Conservancy” 1986 yilinda ¢alismalarina baslamis; kisa siirede 150.000’in tizerinde
destekciye ulasmistir. Kurulus, 1400°den fazla alanda ve 32.000 kilometreyi askin
uzunluga sahip motorlu tasitlara izin verilmeyen rota olusturmustur (Lane , ve

digerleri, 2013, s. 58).

Bu diisiince Avrupa’da ¢ok daha kiiciik dlgekli olarak hayat bulmus; Ispanya’da ulusal
bir tesebbiis ile demiryolu mirasi yitirilmeden 6nce, 1993 yilinda giindeme gelmistir.
Bu dogrultuda ilgili bakanlik ve ulusal iki demiryolu sirketi bir araya gelerek, islevini
kaybetmis olan demiryollar1 iizerine calismalar yapmak iizere FFE — ispanyol
Demiryolu Vakfi’mi* kurmuslardir. FFE, ayn1 zamanda Ispanyol demiryolu mirasinin
tespiti, restorasyonu ve korunmasindan da sorumludur. Giiniimiizde Vias Verdes

programi ile olusturulan yaklasik 1900 km’lik parkur, yilda 1 milyonun {izerinde

! Spanish Railway Foundation
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ziyaretciyi agirlamaktadir. Yesil yollarin gelisimi, 500’in tizerindeki tiinel ve 1100°iin
tizerindeki viyadiik gibi ¢cok sayida demiryolu yapisinin gelecege tasinmasini garanti
altina almis; 60 kadar tarihi gar yapisinin ise restore edilerek otel, bilgi merkezi, miize,
restoran ve bisiklet kiralama merkezi gibi fonksiyonlarla yeniden yasamasina olanak
saglamistir (Lane , ve digerleri, 2013, s. 58-60).
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Sekil 81 - ispanya genelinde yer alan yesil yollar (URL-33)

5.2.1.2. Yapi / yapi grubu dlceginde koruma ornekleri

Yap1 dlgeginde koruma orneklerinde, daha ziyade anitsal demiryolu yapilariyla ilgili
detayl1 veriye ulasilabilmektedir. Literatiirde yapilan taramada orta ve kiiciik olcekli
demiryolu yapilarinda ofis, kafe, pub gibi ticari kullanimlara, sanat atdlyesi, galeri gibi
kiiltiirel kullanimlara, konut kullanimina, demiryolu mirasini tanitiminin esas alindigi
kullanimlara ve lokal, dernek, yardim kurumu gibi kamuya hizmet eden kullanimlara
rastlanmaktadir. Yap1 grubu o6l¢eginde koruma Orneklerinde, Oncelikle yeniden
islevlendirilmis demiryolu yapilar1 arasinda ilk akla gelen Musée d’Orsay, ardindan
yine Paris’te yer alan “La Petite Ceinture” demiryolunun iizerinde yer alan istasyon

yapilar1 incelenecektir.
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Musée d’Orsay (Paris, Fransa)

19. yilizyilin son yillarinda Orléans Demiryolu Sirketi, Austerlitz garmin kent
merkezinden uzak olmasi sebebiyle, 1871 Paris Komiinli doneminde atese verilmis
olan Orsay Sarayinin kalintilar1 tizerine daha merkezi bir gar insa etmeyi talep etmistir.
1897 yilinda demiryolu sirketi Lucien Magne, Emile Bénard ve Victor Laloux olmak
lizere 3 ayrt mimara bagvurmus; yapilan yarisma neticesinde Louvre ve Légion
d'Honneur Saraylarinin bulundugu bolgeye daha iyi uyum saglayan Laloux’nun

projesi basarili bulunmustur.

Gar yapisi, oteli ile birlikte 2 senede tamamlanarak 1900 yili Diinya Sergisi’nin
acilisina yetistirilmistir. D1 cephesinde yer alan ¢elik striiktiir elemanlar1 tag cephe
kaplamasiyla gizlenmis olan gar yapisinin, platformlarinin da yer aldig1 ana salonu, 40
eninde ve 138 metre uzunlugunda olup, lizeri yerden 32 metre ytliksekliginde bir ortii

ile kapatilmistir.

SR

Sekil 82 - La Gare d'Orsay (URL-34)

1939 yilina kadar Fransa’nin giiney bat1 hattinin baslangici roliindeki Gare d’Orsay,
peron uzunluklarinin, yapilan elektrifikasyon ¢aligmalari sonrasindaki modern trenler

i¢in yetersiz kalmasi sebebiyle, yalnizca banliy6lere hizmet vermeye baslamistir.

Ikinci Diinya Savasi ve sonrasinda Gare d’Orsay, mahkiimlar icin koli dagitim
merkezi, film seti gibi pek ¢ok farkli amaca hizmet etmistir. Garin bir pargasi olarak
insa edilen ve pek cok tarihi olaya taniklik etmis olan otel, 1973 yilinin ocak ayinda

kapatilmistir. Yine ayni yil, Fransa Miizeler Miidiirliigli tarafindan garin 19. yiizyilin
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ikinci yarisina ait sanat eserlerinin sergilenecegi bir miizeye doniistiiriilmesi fikri
ortaya atilmistir. Gar yapisinin miizeye donistiiriilmesi ile ilgili karar ise 20 EKim
1977°de resmiyet kazanmistir. Yap1 bir sene sonrasinda kiiltiirel ve tarihi 6neme sahip

bir anit olarak tescil edilmis ve restorasyon ¢aligmalarina baslanmistir.

Endiistri mirasinin yeniden islevlendirilmesinin ilk 6rneklerinden biri olan Musée
d’Orsay, yapilan yenileme ¢aligsmalarinin ardindan 1986 yilinin aralik ayinda ziyarete

acilmistir (URL-35).

Sekil 83 - Musée d'Orsay (URL-36)
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La Petite Ceinture (Paris, Fransa)

La Petite Ceinture olarak adlandirilan, 32 km uzunlugunda ve ¢ift hat olarak insa
edilmis demiryolu, Paris merkezinde yer alan 20 yonetim bolgesini sarmalamakta olup

1852 — 1869 yillar arasinda parcali olarak isletmeye agilmustir.
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Sekil 84 - La Petite Ceinture (URL-37)

Metronun 1903-1906 yillar1 arasinda faaliyete gegmesi ile birlikte eski cazibesini
kaybeden demiryolu hattinin ticari isletmesine 1934 yilinda son verilmistir. O tarihten
itibaren hatti kullanan yalnizca birka¢ yiik treni kalmistir. 1941 yilinda Auteuil
Grenelle kesimindeki raylarin sokiilmesi ve 2. Diinya Savasinda hasar alan Auteuil
viyadiigliniin yikilmast ile birlikte hattin stireklilik arz eden formu kesintiye
ugramistir. La Petite Ceinture 1960-1970 yillarinda ikinci darbeyi almis; bolgedeki
Citroén fabrikasinin taginmasi ve mezbaha ile hayvan pazarinin kapatilmasi sonucunda
yiik trenlerinin isleyisi de son bulmustur. Hattin batisinda yer alan Porte de Clichy ve
Henri Martin arasindaki kisim ise istisnai olarak 1934 — 1985 yillarinda Auteuil hatti
tarafindan kullamlmis; 1988’de RER! trenlerinin C hattina baglanarak demiryolu
islevini higbir zaman kaybetmemistir (Apur, 2015, s. 11-12).

! Réseau Express Régional — Bolgesel Ekspres A1
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La Petite Ceinture’iin ne olacagi sorulari iizerine, Paris Belediyesi tarafindan 1998
yilinda fikir paylasimi ve ¢aligmalar yapmak amaciyla bir komisyon kurulmustur.
Komisyon, ortak amaglarin belli baghklar altinda gruplanabilmesini saglamak ve
alanin degerlerini hatirlatmak icin bir tiiziik ile ise baglamistir. Bu tiizlikte su noktalarin

alt1 ¢izilmistir:

e LaPetite Ceinture, Paris’in gelisiminde 6nemli rol oynamuis olup izi hala kentte
ve ortak bellekte son derece belirgindir.

e Hattin siirekliligi ve baslica 6zelliklerine saygi gosterilmelidir.

e La Petite Ceinture giiniimiizde kentin nefes almasini saglayan bir yesil
koridordur. Yapilacak peyzaj diizenlemeleri yere 6zgii flora ve faunaya saygili

olmal1, alanin yesil karakterini gii¢clendirmelidir.

2006 yilinda Paris Belediyesi ve demiryollarindan sorumlu RFF (giiniimiizdeki SNCF)
kurulusu arasinda 5 yil siirecek bir protokol imzalanmis; daha sonra ise protokoliin

2015’¢e kadar uzatilmasina karar verilmistir.

2011 — 2013 yillar1 arasinda gelecege yonelik bir ¢alisma APUR! tarafindan
gerceklestirilmis ve 2013 yilinin basinda bir halk toplantisi diizenlenmistir. Bu fikir
paylasiminin neticesinde projenin ana prensipleri; geri doniisii olabilecek
diizenlemeler yapilmasi, hattin lineer siirekliliginin korunmasi, kiiltiirel mirasin
degerlendirilmesi, kullanim ¢esitliligi, kamuya agilma, biyogesitlilik barindiran
koridorun muhafaza edilmesi olarak belirlenmistir. Belirlenen prensipler, bolge ve il
biitiiniinii kapsayan, yliriirliikte olan planlarla da uyum igerisindedir. Son olarak, 2015
yilinda Belediye ile SNCF arasinda yapilan ortak ¢alismalarin devamini saglamak i¢in

yeniden bir protokol imzalanmistir (Apur, 2015, s. 14).

Calismalara 1999 yilinda baslanmasina karsin La Petite Ceinture’in miizeye
doniistiiriilmeden, ancak barindirdig kaliteleri koruyarak nasil daha iyi bir yasam
alanina doniistiiriilebilecegi sorusu bugiin hala tartisilmaktadir. Gegen 16 yil igerisinde
yapilan caligmalarin her asamasinin raporlari kamunun bilgisine sunulmus; bdlge
belediyelerinin  diizenledigi halk toplantilarinin  kayitlar1 internet iizerinden
paylasilmistir. Dolayisiyla projenin her asamasinda seffaflik ilkesinin ve katilimci

anlayisin benimsendigi soylenebilmektedir. Paris i¢in boylesine dnemli bir projede ani

! Atelier parisien d'urbanisme — Paris Planlama Atdlyesi
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kararlar almaksizin, kamu ve kurumlarin igbirliginin siirece yayilmasi kuskusuz

olumlu sonuglar doguracaktir.

La Petite Ceinture’de yer alan her demiryolu yapisi ve striiktiirii ayri ayri detayli olarak
ele alinmasina ragmen biitiinciil bir planlama anlayis1 igerisinde degerlendirilmislerdir.
Demiryolu hatti iizerinde 16 adet gar yapis1 bulunmakta; bunlardan yalnizca 4 tanesi

RER — C tarafindan kullanilarak aktif demiryolu aginda yer almaktadir (bkz. EK L).

Islevini kaybeden demiryolu yapilari, biitiinciil plan kararlar1, ¢evrenin ihtiyaclar1 ve
bolge sakinlerinin talepleri dogrultusunda yeni islevler yliklenerek yeniden hayata

dahil olmuglardir.

Sekil 85- La REcyclerie, Ornano Gari, Paris (URL-38)

Tablo 7 - Gar yapilarima verilmis olan yeni islevler (Apur, 2015, s. 52-141°de verilen bilgiler
derlenerek olusturulmustur.)

Garin Adi Yapim Yih ToPlZlglllilsaat Mevcut / Oneri Kullanim
Gare Masséna 1867 468 m? -
Gare de Montrouge 1867 - * kafe - konser
Gare Ouest - Ceinture 1867 360 m2 -

* Doga ve biyo ¢esitlilik
Gare de Vaugiard 1867 750 m2 merkezi
* Paylagimli ofis

* Kismi olarak restoran

Gare d'Auteuil 1866-1867 542 m2

kullanimi

* Kafe - restoran
Gare de Saint-Ouen 1888-1889 400 m2 * Tiyatro

* Sanat atdlyesi (30 kisilik)
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* Jazz ve emprovize miizige
uygun konser salonu

* Restoran - bar

* Sanat¢1 konutlari

Gare du Pont de Flandre 1869 830 m2

* Restoran

* Bakkal

* Geri doniislimii tesvik
atolyesi

Gare d'Ornano 1869 450 m2

Gare de Charonne 1862 - * Kafe - muzik

Gare de Vincennes 1869-1889 1100 m2 (Eski otomobil acentesi)

360 m2 * Kismi resim at6lyesi
Gare d'Avron 1895 + (Uzun vadeli olarak, 2050
40 m2 baraka yilina kadar kiraya verilmis)

Hatta yer alan gar yapilari, biiytikliikleri ag¢isindan Kiziltoprak — Bostanci arasindaki
demiryolu yapilar1 ile benzerlik gostermelerinin yaninda; La Petite Ceinture bir
demiryolunun ele alinig bigimi ve siirecin isletilmesindeki basarisi ile de 6rnek teskil

etmektedir.

5.2.2. Tiirkiye ve Demiryolu Mirasi

Cumhuriyet tarihinde 1923 — 1950 yillar1 arasi, ulasim politikalarinda demiryolu
agirlikli  donem olarak 6n plana c¢ikmaktadir. Bu donemde, Osmanh
Imparatorlugu’ndan miras kalan demiryollarinin millilestirilmesinin yani sira, yeni
yapilan demiryollari ile birlikte iilke genelindeki demiryolu agi neredeyse iki katina
ulasmigtir. 2. Diinya Savasi’nin baslamasindan itibaren yeni hat planlamasi
yapilmamasi, ancak insa halindeki demiryolu hatlarinin  tamamlanmasi,
demiryolculukta yeni bir dénemin ilk sinyallerini vermistir. Savas 6ncesinde daha
ziyade demiryollarini beslemek i¢in kullanilan karayollari, 1950 sonrasinda hiikiimet

politikalari ile 6ncelikli ulasim tercihi halini almistir (Evren, 1996).

Diinyada 2. Diinya Savasi ile birlikte demiryollarindaki gelismeler durdurulmus;
havayolu ve 6zellikle otomobil kullanimi yayginlagsmistir. Diger ulagim bigimleri ile
rekabetin stirdiirebilmesi amaciyla hiz, demiryolu tagimaciligindaki ana etmen haline
gelmis; Japonya ve ardindan Fransa’da ilk ¢aligmalara baslanmistir. Yiiksek hizli
hatlara gecilmesi ile birlikte ise, konvansiyonel hatlar iglevini yitirmistir (Biltekin
Coskun, 2013, s. 24). Tiirkiye’de ise yiiksek hizli tren gegtigimiz son 10 y1l i¢erisinde

giindeme gelmis ve benzer bir siirecin 6nii agilmistir. Konuya Istanbul 6zelinde bakacak
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olursak ise yiiksek hizli trenin, konvansiyonel hatlar iizerindeki etkisinin Marmaray

projesi 6zdeslestigi goriilmektedir.

Yasanan bu gelismelerin yaninda, Tirkiye’deki demiryolu mirasinin korunmasina
yiriirliikte olan yasalarda detayli olarak deginilmedigi gériilmektedir. 2863 sayil1 Kiiltiir
ve Tabiat Varliklarm1 Koruma Kanunu’nda, korunmasi gerekli kiiltiir varliklar
arasinda tersane, rthtim, darphane gibi endiistri yapilar1 ve kopriiler, su kemerleri gibi
teknik yapilar belirtilmis olmasina ragmen demiryolu mirasi ile ilgili her hangi bir bilgi
yer almamaktadir. Ayrica bunun yaninda bir¢ok endiistri yapist da koruma kapsami
disinda birakilmaktadir. 2004 yilinda kanunda yapilmis olan degisiklikler sonrasinda,
kiiltiir varliklari su sekilde tanimlanmistir (TBMM, 1983):

“ (Degisik:14/7/2004 — 5226/1 md.)"Kiiltiir varliklar1"; tarih dncesi ve tarihi devirlere ait bilim,
kiiltiir, din ve giizel sanatlarla ilgili bulunan veya tarih oncesi ya da tarihi devirlerde sosyal
yasama konu olmus bilimsel ve kiiltiirel agidan 6zgiin deger tastyan yer iistiinde, yer altinda

veya su altindaki biitiin tasinir ve taginmaz varliklardir.”

13 2

Tanimda gecen “...bilimsel ve kiiltiirel agidan 6zgiin deger tasiyan...” ibaresini

endiistri mirasini, dolayisiyla demiryolu mirasini kapsadig: diisiiniilebilmektedir.

Ayrica, 1985 yilinda Granada’da diizenlenmis konferans neticesinde imzalanan ve
TBMM tarafindan, 22 Temmuz 1989 giin ve 3534 sayil1 yasa ile kabul edilen Avrupa
Mimari Mirasinin Korunmasi Sézlesmesi’ndeki mimari miras taniminda da teknik
oneme atifta bulunulmus olmasi, demiryolu mirasinin korunmasinin yasal dayanagini
olusturdugu icin énem tasimaktadir (Madran & Ozgoniil, 2011, s. 80). Yasada gecen

hali ile Mimari Miras deyimi asagida belirtilen kalic1 varliklar1 kapsayacaktir:

1. “Antlar: Tarihsel, arkeolojik, sanatsal, bilimsel, sosyal ve teknik bakimlardan énemleri
nedeniyle dikkate deger binalar ile diger yapilar ve bunlarin miigtemilati ile tamamlayict
kisimlart;

2. Bina Gruplari: Topografik olarak tanimlanabilecek birimleri olusturmaya yeterince uygun
olan ve tarihsel, arkeolojik, sanatsal, bilimsel, sosyal veya teknik bakimlardan dnemleri
nedeniyle dikkate deger, kentlerde veya kirsal bolgelerdeki miitecanis bina gruplars;

3. Oren Yerleri (Sitler): Topografik olarak tamimlanabilecek derecede yeterince belirgin ve
miitecanis 6zelliklere sahip, ayn1 zamanda tarihsel, arkeolojik, sanatsal, bilimsel, sosyal
veya teknik bakimlardan dikkate deger, kismen insa edilmis, insan emegi ile dogal
degerlerin birlestigi alanlar.” (TBMM, 1989)

Yasalarda yer alan eksik tanimlamalarin yaninda, demiryollarimin bakimi ve
korunmasindan sorumlu TCDD’nin  1990’Ii  yillardan itibaren demiryolu
tasinmazlarinin degerlendirilmesindeki politikasinin degistirmesi de, demiryolu
mirasinin korunmasindaki bir bagka tehdit olarak karsimiza ¢ikmaktadir. 1990 yili

oncesinde atil tasinmazlarin, istasyon ve gar sahalarindaki yolcu ihtiyaclarini
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karsilamaya yonelik biife, lokanta, kafe, tuvalet, gazete bayii v.b. islevler icin kiraya
verildigi goriilmektedir. Ancak, kisa zaman sonrasinda TCDD biinyesinde Taginmaz
Mallar Dairesi’nin kurulmasi ve 1992 yilinda ¢ikarilan TCDD Tasinmaz Mallar Thale
Yonetmeligi ile birlikte “demiryollar1 tasinmazlarinin miilk hakki verilmeksizin
yaygin olarak Yap — Islet — Devret” modelinin uygulanmaya basladig1 goriilmektedir.

Yasanan geligmeler ile birlikte TCDD’nin kurumsal hedefleri arasinda;

o Ihtiyac fazlasi tasinmaz mallarin degerlendirilerek satilmasi,

e Tiim gar ve istasyonlarin gelir getirecek sekilde aligveris ve kiiltiir merkezine doniistiiriilmesi,
e Taginmaz mallardan elde edilen gelirlerin % 400'in {izerine arttirilmast,

e Kentle biitiinlesen en az 10 garin cazibe merkezi haline getirilebilmesi i¢in imar planlariin

tamamlanmasi,

gibi maddeler sikca yer almaya baslamistir (Tulumtas, 2009).

Avrupa’da demiryollarina yeni islevler kazandirilmas: tarihi ve kiiltiirel degere sahip
anitlarin korunmasinda bir firsat olarak goriiliirken iilkemizde yalnizca demiryolu
mirast i¢in degil tiim diger kiiltiir varliklari i¢in de, Tekfur Sarayr uygulamasinda da
karsimiza ¢iktigi gibi toplumsal ve maddi baskilar ile birlikte tehdide
dontigebilmektedir. Avrupa’da, tarihi yapilarin el degistirmeleri korunmalarini
etkilememekte iken {ilkemizde “korunmamalarmin bir gerekgesi” olarak

goriilebilmektedir (Kosebay Erkan, 2007, s. 169).

5.2.3. Haydarpasa — Bostanci banliyo giizergahimin kiiltiir varhgi olarak 6nemi

Haydarpasa — Gebze banliy0 hatti lizerinde ¢ok sayida tescilli ve tescilsiz kiiltiir varligi
yer almaktadir. 2863 sayil1 Kiiltiir ve Tabiat Varliklarini Koruma Kanunu’nda yer alan
kiiltiir varhigi kavrami?, “degisik uygarliklarmn sanat anlayisi, bilim ve teknik diizeyi,
sosyal yasami hakkinda somut veriler saglayan ve korunmalarinda kamu yarari
goriilen esya ve yapitlari kapsamaktadir” (Ahunbay, 2011, s. 22). Bir tasinmazin kiiltiir
varligi niteligi kazanabilmesi igin 1ise, bir takim degerlere sahip olmasi
beklenmektedir. Uluslararasi tiiziiklerde endiistri mirasinin evrensel degerinin 6n
olana ¢ikartildigr goriilmektedir. Ancak, 5.2.2. Tiirkive ve Demiryolu Mirasi
boliimiinde detayli olarak ele alindigi gibi, endiistri miras1 yasalarimizda yer
almamakta; sahip oldugu miras degerlerinden yeterince bahsedilmemektedir. Bu

sebeple, Haydarpasa — Gebze hattinin sahip oldugu miras degerlerinin belirlenmesinde

! Tiirkiye ve Demiryolu Mirasi15.2.2. Tiirkiye ve Demiryolu Mirasi bagligi altinda, Kiiltiir Varligi’nin,
2863 sayil1 Kiiltiir ve Tabiat Varliklarin1 Koruma Kanunu’ndaki tanimina yer verilmistir.
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ICOMOS Tiirkiye’nin 2013 yilinda yaymladigt Mimari Miras Koruma

Bildirgesi 'nden faydalanilmasi uygun goriilmistiir.

S6z konusu tiiziige gore bir taginmazin kiiltiir varlig1 olarak kabul gormesi; ozgiinliik,
biitiinliik, tarihsel deger, belgesel deger, estetik ve sanatsal deger, teknik ve teknolojik
deger, enderlik ve teklik degeri, grup degeri, kullamm degeri ve folklorik degerden®

bir veya birkag tanesine sahip olmasiyla miimkiindiir.

Bu dogrultuda, Mimari Miras Koruma Bildirgesi’nde tanimlanan miras degerleri
referans alinarak, Haydarpasa — Gebze banliyo hattinin kiiltlir varlig1 olarak 6neminin

sahip oldugu miras degerleri lizerinden asagidaki tablo ortaya konmaya ¢aligilmistir:

Tablo 8 - Haydarpasa - Gebze banliy6 hattinin sahip oldugu degerler

DEGER DURUM ACIKLAMA

. Calisma alaninda kalan demiryolu
Tasarimindaki Ozgiinliik + yapilari, 6zgiin tasarimlarin biiytik
Olciide korumuslardir.

Yapilar, 6zgiin malzemelerini

Malzemedeki Ozgiinliik + Forur o,

Yapim Tekniginde

Ozgiinliik

Ozgiinliik Konumdaki Ozgiinliik + Yapilar, 6zgiin konumlarindadir.
Degeri

T+ Ozgiin yapim teknigi korunmustur.

Yapilarm i¢ 6zellikleri kismen
korunmus olup, tasinir donanimlar yer
almamaktadir. Birgok istasyonda zemin
katlarinin istasyon hizmetlerinden
ziyade lojman olarak kullanilmaya
baglanmasi, beraberinde i¢ mekana
yapilan olumsuz miidahaleleri
getirmistir.

Donanim ve i¢ 6zellikler +

Hat, Marmaray Bolgesi'nin Anadolu

Bolgesel Olgekteki Degeri + yakasinda yer alan demiryolu hatlarinin

baslangici niteligindedir.

Haydarpasa — Gebze Banliy6 Hatti, 19.

yiizyilda kentin yap1 stogunu

sekillendiren oldukg¢a 6nemli
Bﬁtﬁnlﬁk{ _ omurgalarindan biridir.

Cevresel Degeri Hat, Anadolu Demiryolu ve dolayisiyla

Ulusal Olgekteki Degeri + Bagdat Demiryolu'nun baslangic

noktasi niteligindedir.

Kentsel Olgekteki Degeri +

Osmanli Imparatorlugu’nun son
+ doneminde i¢inde bulundugu iliski
yumaginin bir yansimasi olmasi

Uluslararas1 Olgekteki
Degeri

Hat, kentin ve tilkenin tarihinde 6nemli
Tarihsel Deger + bir teknolojik gelismeye ev sahipligi
yapmaktadir.

! Ayrintih bilgi i¢in bkz. Ek N
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Hat iizerindeki yer alan demiryolu
yapilar1 yapildig1 dénemden
giiniimiize, bolgede yasayanlarin
sosyal, kiiltiirel, ekonomik ve siyasal
yasamlarinin bir yansimasi olmasi
bakimindan belge niteligi tasimaktadir.

Belgesel Deger +

Yapilar miitevazi olup dénemin mimari
Estetik ve Sanatsal Deger + iislubunun en iyi sekilde
yansitmaktadirlar.

Hat iizerindeki yapilar, yapildigt
déneme 6zgili yapim teknolojilerinin,
striiktiirel kurgularin ve malzeme
kullaniminin somut belgeleridir.

Teknik ve Teknolojik Deger +

Enderlik ve Teklik Degeri -

Hat tizerindeki demiryolu yapilari,
yapisal ve anlamsal siireklilik arz
Grup Degeri + etmekte, yapildig: tarihsel donemin
tipik 6rnekleri olarak deger
kazanmaktadir.

Hat, giiniimiizde kullanim degeri
olmamasina karsin 2013 yilina kadar
faal olarak kullanilmistir. Hattin kentin
Kullanim Degeri + oldukga ragbet goren bir bolgesinde yer
almasi sebebiyle kullanim degeri
tizerinden bir ekonomik deger de
tanimlanabilmektedir.

Folklorik Deger -

S6z konusu tiiziikte yer almamasina karsin, TMMOB Mimarlar odasi tarafindan 6 -7
Nisan 2007 tarihinde gerceklestirilmis olan ve endiistri mirasi temasinin iglendigi
at0lyenin sonug Uriinii niteligindeki yayinda yer alan, simgesel deger ve kiiltiirel
degerin de bu listeye eklenmesinin gerekli oldugu diistiniilmektedir (TMMOB
Mimarlar Odasi, 2008, s. 149).

Tablo 9 - ICOMOS Tiirkiye tiiziigiinde yer alan degerlere eklenmesi gerektigi diistiniilen miras
degerleri

DEGER DURUM ACIKLAMA

Istasyon yapilar1, mahalle yasan ve

Simgesel Deger * kent belleginde simgesel yere sahiptir.

Banliy6 giizergahinda yer alan istasyon
yapilarinin mahallelerin niivelerini
Kiiltiirel Deger + olusturmus olmasi sebebiyle hat,
bulundugu bolgenin kiiltiirel
gelisiminde etkin bir rol oynamustir.

Miras degerleri tizerinden yapilan irdeleme, Haydarpasa — Gebze banliyd hattinin
kiltiir varligr olarak 6nemini ortaya koymaktadir. Hat iizerindeki tren istasyonlari,

kent ile yalnizca fiziksel biitiinlik kurmakla kalmamis; sosyal karakteri de
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sekillendirerek bulunduklari mahallelere farkli bir yasam kiiltiirii getirmistir (Olgun &
Altiner, 2014). Bir kdltiir varlig1 olarak Haydarpasa — Gebze hattinin sahip oldugu
degerlerin yitirilmemesi i¢in ise korunmasi ve gelecek kusaklara aktarilmasi

gerekmektedir.

Daha genis bir perspektifle bakildiginda banliy6 hattinin sahip oldugu degerlere dair
bir diger gosterge ise, ayni sistem igerisinde planlanarak insa edilmis olan ve 2015
yilinda UNESCO’nun Diinya Miras1 Gegici Listesi’ne kabul edilen Hicaz
Demiryolu’dur. Hicaz Demiryolu 2,4 ve 6 numarali 6l¢iitler ile belirli bir siiregteki
insani degerlerin degisimini sergilemesi, ddnemin mimarisinin ve ulagim yonetiminin
Oonemli bir temsilcisi olmast, pek ¢cok yazar ve batili gezginlerce kaleme alinmis olmasi
gibi Ozellikleriyle gegici listeye girmeye hak kazanmistir. Bu durum, Hicaz
Demiryolu’nun baglangi¢ noktasi olan Haydarpasa — Gebze banliyd hattinin da, kiiltiir

varligi olarak degerini destekler niteliktedir.
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6. DEGERLENDIRME VE SONUC

6.1. Degerlendirme

Marmaray projesinin CR3 asamasi, yukarida kiiltiir varlig1 olarak tanimlanan mevcut
banliyd hattinin, agik metroya doniistiiriilme projesidir. Marmaray’in metro olarak ele
alinmasi, beraberinde uyulmasi1 gereken c¢ok sayida uluslararast standardi
getirmektedir. S0z konusu standartlar geregi, Haydarpasa — Gebze banliyd hatti
tizerinde yer alan demiryolu yapilarinin yetersiz kalmasi sonucunda ise, banliyo
sistemine dair tiim bilesenler yeni sistemin disina itilmektedir. Bu durum, ¢aligma

alanindaki demiryolu yapilari tizerinden su sekilde 6zetlenebilir:

Calisma alani igerisinde kalan istasyonlardan, yalnizca 80’li yillarda inga edilmis olan
Sogiitliigesme Istasyonu yeni sisteme entegre edilecek; hattin agildigi dsnemden 2013
yilina kadar gegen siirecte islevini siirdiirmiis olan tarihi istasyonlar ise CR sisteminin
disinda kalacaktir. Tarihi istasyonlar ve lojman yapilarmin rolove, restitiisyon ve
restorasyon projeleri yiiklenici tarafindan hazirlanarak, koruma kurulu onayini takiben
miilk sahibi TCDD’ye iletilmekte ve bu yapilar ile ilgili tasarruf TCDD Genel
Miidiirligii’ne birakilmaktadir.

Hat iizerinde, 6zgiin islevini kismen devam ettirmesi diisliniilen yegane yapilar
Bostanci’da yer almaktadir (bkz. Tablo 10). Bostanci Istasyonu’nun anahat transfer
merkezi olmasi sebebiyle istasyon ve lojman yapisinin idari birimler, VIP, CIP, ikram
hizmetleri gibi kamunun kullanommi kisitlayict  fonksiyonlarin  yer almasi
planlanmaktadir. Diger demiryolu yapilari icin ise heniiz belirlenmis bir islev
bulunmamaktadir. Hattin igletmeye ac¢ilmasinin ardindan 6n goriilen olasi islevler ise
isletmecilik faaliyetlerini destekleyici hizmetler olup giivenlik, temizlik gibi birimlere
ait personel soyunma ve dinlenme odalar1 gibi istasyon yapilarinin kamu
kullanimindan soyutlayacak islevlerdir. Giiniimiizde TCDD sosyal tesisi olarak
kullanilan Kiziltoprak Yolcu Binasi ise ancak belli bir ziimreye hizmet vermektedir.
Istasyon yapilarinin bir sistemin parcalari olmalar1 ve kent bellegindeki yerlerini

stirdlirebilmeleri i¢in olas1 kamusal kullanimlar degerlendirilmelidir.
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Tablo 10 - Calisma alami sinirlari igerisinde kalan istasyonlar

: . Tescilli N -
oopra T gy e 0 soma e
/ 6910) :
Tescill isletmecilik faaliyetlerini
Feneryolu 152 mdoguda  (31.03.2004 iyi 3 e
desteklemeye yonelik kullanim
/6910)
Tescilli
Goztepe 366 m batida (29.02.1988 Orta -
/117)
Tescilli .
Isl ilik faaliyetlerini
Erenkoy Ayni yerde (10.11.1979 Orta ;ei;nk?;;e Za g:ZI?I:IELIIanlm
/11609) yey
Tescill isletmecilik faaliyetlerini
Suadiye 95 mdoguda  (31.03.2004 Kotii 3 b
desteklemeye yonelik kullanim
/6910)
Tescilli YHT tren isletme konseptine bagl
Bostanci 56 m batida (31.03.2004 Orta idari birimler, VIP, CIP, WC, ikram
/ 6910) hizmetleri...vb.

Heniiz kullanimda olan hat iizerinde yer alan tescilli kopriiler ise sokiilerek
depolanacak; yalnizca Hasanpasa Kopriisii Haydarpasa Gar Sahasi i¢inde ongoriilen
alana tasinacaktir. Demiryolu ile cagdas olmasina karsin tescilsiz ancak nitelikli olan
cok sayida alt gecit ve koprii i¢in ise roléve projelerinin hazirlanmasinin haricinde
herhangi bir 6ngérii bulunmamaktadir. Bahsi gegen yapilardan, Kiziltoprak ve
Feneryolu istasyonlarinda yer alan alt gecitler, 6zgiin niteliklerini korumanin yani sira,
bulunduklar1 mahallelerin iki yakasi birlestiren 6nemli baglanti noktalaridir. Projede
on gorildiigii gibi alt gegitlerin yikilarak doldurulmasi ile birlikte istasyonlarin
erisilebilirligi zayiflayacak, cami, okul gibi donati alanlariyla mahallelerinin ticari
merkezleri birbirinden ayrilacaktir. Ayrica, yeni hat boyunca insa edilecek olan
giivenlik duvari ve ses bariyerleri de, tren yolu ile tarihi demiryolu yapilar1 arasindaki

biitiinliigii gorsel ve fiziksel olarak koparacaktir (bkz. Ek J6).

Yukarida da goriildiigii gibi mevcut proje ile birlikte, tamamu tescilli parsel ve koruma
alanlarindan meydana gelen hat boyunca, istasyon ve lojman yapilarin tekil olarak

yerlerinde muhafaza edilmelerinin diginda, 19. yiizyilda kentin en Onemli
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omurgalarindan birini olusturan banliyd sistemine iligkin hicbir iz gilinlimiize

aktarilamamaktadir.

Ancak demiryollari, raylar, istasyon yapilari, peronlar, makaslar, koprii ve alt gegitler
gibi pek ¢ok farkli bilesenden meydana gelen sistemler olup bunlardan bir ya da birkag
tanesinin eksik olma durumda sistem diizgiin isleyemez hale gelmektedir. Bu sebeple
demiryolu miras1 da bu sistemin giiniimiizdeki temsilcileri olarak degerlendirilmeli ve

biitiinciil bir planlama anlayisi ile ele alinmalidir (Késebay Erkan, 2007, s. 179).

Marmaray’in mevcut banliyé sisteminin {izerine kurulmasi, farkli problemleri de
beraberinde getirmektedir. Hattin mevcut giizergahinin yiiksek hizli tagimaciliga
uygun olmamasi sebebiyle, ileri teknoloji {iriinii olan Marmaray tam kapasite ile
calisgamayacaktir (Kosebay Erkan, 2007, s. 160). Ayrica TCDD ait yolcu trenleri pik
saatlerinde tiip gecidi kullanamayacak, Marmaray’in calistig1 saatler siiresince de
yalnizca T3 hattin1 kullanabileceklerdir. 2013 yi1l1 6ncesinde, anahat trenlerinin 2 hat
tizerinde calistigi donemde dahi banliyd trenlerinin seyreklestirilmesiyle isletmesi
saglanan anahat trenleri icin tek hat iizerindeki kontrollii kullanimin ne denli yeterli
olacag: belirsizdir. Mevcut banliyd hatt1 iyilestirilerek yeni yapilacak hat, Istanbul’un
niifus artisginin daha yogun oldugu E-5 aksinda insa edilseydi, mevcut hatlarin
sokiilmesi, pek ¢ok yerde yapilan kamulastirma ve mevcut banliyd hattinda 3 hat
olarak insa etme zorunlulugunun getirecegi ek maliyet bertaraf edilmis olacak ve

Istanbul’da rayli sistemin kapasitesi arttiriimis olacakti.

Calisma alani1 olarak belirlenen Haydarpasa — Bostanci giizergahindaki yerlesmelerin,
oncelikle sayfiye 0zelligi kazanmasinda sonrasinda ise mahallelesmesindeki baslica
etmen ulagim alanindaki yenilikler olmustur. Banliyo giizergdhinda yer alan istasyon
yapilar1 mahallelerin niivelerini olusturmus; bolgenin kiiltiirel gelisiminde etkin bir rol
oynamistir. Diger ulagim araglariyla entegre birer diigim noktast olan istasyonlarin
cevrelerinde sekillenen mahalleler gliniimiizde de ¢ok sayida farkli kamusal donatiy:

biinyesinde barindirmaktadir (bkz. Sekil 86).

158



.‘o'.. ...... i ..'l
: i %
: konut cw :
L] u= .
: Paf 4
e, 2 kamusal | .= s
“ = nis L T S i
= < ticareg” @
®e :-\A. = o..
- LTI &,
ot = e o'_
= e} & ¢ ...‘° 4
- - q rg m...o" e o
7 =] -

Sekil 86 - Istasyon ¢evresinde sekillenen mahalle olusumu

Uzun yillar 4-5 kath apartmanlarin yogunluklu olarak bulundugu dokularint muhafaza
eden mabhalleler icin bir diger doniim noktasi, yapimina baslanan Marmaray Projesi
olmustur. Marmaray Projesi’nin giizergahinin kesinlesmesinin ardindan ¢alisma
alaninda yer alan ve erisilebilirligi artacak olan mahallelerde kentsel doniisiimiin hiz
kazandig1 izlenmektedir. Yalnizca 2013 ve 2014 yili verileri karsilastirildiginda bile,
ruhsat sayisinin %100 arttig1 goriilmektedir (bkz. Sekil 87).

.
KENT YIKILIRKEN YENIDEN YAPILIYOR 201A'TE 643 RURSAT VERILD
Kadik6y'deki insaat faaliyetlerinin

s tom Yo I\ T AR '.’" 1 "p g - < = yogunlugu rakamlara da yanside. 2010

L s iR - 2012 yillar: arasinda verilen ingaat
2 ’ ruhsat1 sayisinda fazla bir artig gozlen-
mezken, 2013-2014 arasinda neredeysc
yiizde 100%¢ varan bir artig var.
Kadikdy'de ingaat ruhsatinin yillara

gore dagilim:
2010°da 194
2011de 193
o - 2012°de 219
Kadikoy Belediyesi verilerine gore kentte 2013-2014 yallarinda toplam 1438 bina yikildi, 805 ingaata ruhsat verildi. Bagdat Cad-
desi, Semsettin Giinaltay ile Fahrettin Kerim Gokay Caddesi ve civarinda 2013 yilinda 398, 2014 yilinda 396 binaya yikim ruhsaty 2013'te 366
verildi. 2013 yilinda ingaat ruhsati alan bina sayisi 362 iken, 2014'te 443. Imar Miidiirliigii verilerine gore 2014 yilinda Kadikoy 'de
871 ruhsat bagvurusu yapildi, bunlarin 638 tanesine ruhsat verildi. Halen 129 adet ingaat ruhsati bekleniyor. 2014'te 643

Sekil 87 — 2010 — 2014 yillar1 arasinda Kadikdy Belediyesi’nce verilmis ruhsat sayilar1 (Ingaatlara stk
denetim, 2015)

Marmaray projesi ile mahallelerdeki doniistimiin iliskisini irdelemek amaciyla farkl
durumlardaki iic mahallede calisma gergeklestirilmistir. Bu mahallelerden ilki iptal
edilen Kiziltoprak Istasyonu’nun yer aldign Ziihtiipasa Mabhallesi; ikincisi CR3

istasyonunun tarihi istasyona yakin konumlandig1 Feneryolu Mahallesi; {i¢iinciisii ise
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yeni istasyonun yaklasik 360 m batiya kaydirildigi Goztepe Mahallesi’dir. Caligmada
Marmaray Projesi’nin gilizergdhinin kesinlestigi 2005 yilindan glinimiize kadar
kentsel donilisiime ugrayan yapilar, sahada yapilan tespitler ve farkli yillara ait hava
fotograflar1 degerlendirilerek belirlenmis; ardindan yap1 adas1 bazinda kamusal donati
alanlar1 hari¢ tutularak doniisen parsellerin toplam parsellere oranina yiizdelik bir

deger verilmistir.

Uc¢ mabhalle arasinda bir karsilastirma yapildiginda en diisiik doniisim oraninin
Zihtiipasa Mahallesi’nde, en yiiksek doniisiim oraninin ise Géztepe Mahallesi’nde
oldugu gozlemlenmistir. Doniistimii etkileyen parsel boyutu, kat sinirlamasi, mal
sahipleri, daire sayisi, daire biiyiikliikleri gibi ¢ok sayida degisken olmasina karsin
Feneryolu ve Goztepe mahallelerinde en yogun doniisiimiin yasandig1 yap1 adalarinin
yeni yapilacak olan Marmaray CR3 istasyonlar: etrafinda gruplagmis olmasi dikkat
¢ekicidir (bkz. Sekil 88). Ziihtiipasa mahallesinde ise diger mahallelerin aksine
sahile yakin kesimde donilistim daha yogun olmustur. Calismada yapilan bir diger
tespit ise zemin katlarda ticaret kullaniminin goriildiigii parsellerde doniisiimiin daha

nadir goriildiigiidiir.!

! Ziihtiipasa, Feneryolu ve Gdztepe mahallelerindeki doniisiimiin parsel bazinda gésterimi igin bkz. Ek
0.
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Projenin mabhalleler iizerinde yarattigi gelisim baskisi neticesinde, mahallelerin
yogunluklar1 da her gegen giin artmaktadir. Oniimiizdeki 10 yil i¢inde Kadikoy
niifusunun 700 binlere dayanacagi, yani ilgenin %40 oraninda biiyliyecegi tahmin

edilmektedir (Uygun & Celebi, 2014).

kADIKOY'ON Hizut ponosomo Kadikoy’de kentsel
doniisiim tartismasi

Kariy hizh bir degisiniin
esifinde. Kenisel doniisiimle
sadece binalar yenilenmiyor,
Tlgenin sosya-kiltdrel yapist
da farkhlagiyor. Kadikoy'in
bu hizia degismesinden duy-
duklan endiseyi vargulayan

Kadikylii uzmaniar, yavas

‘ama kokli bir ilerlenenin

daha sagliki alacadn
lanisinda...
Kadikay'in daha yasanabilir
bir yer olmast gereklgi
fikrinde bulusan Kadikoyliiler
ise bu degisimin ilcenin eski
yausinin hozulmadan yapil-

masini istiyor.
QITIETETD

nusu
rtismalara neden oluyc | donisn
ele alinmasi beklenen yerler arasinda Kadikdy'(in

Sekil 89 - Gazete Kadikoy'iin 2010-2014 yillar1 arasinda yaymlanmis olan kupiirleri (Yazar tarafindan
derlenmistir.)

6.2. Koruma onerileri

Diinya tizerindeki farkli 6rnekler incelendiginde demiryolu yapilarinin ihtiyaca cevap
veremedigi durumlarda farkli miidahale yontemleri ile yeniden kent yasamina
kazandirildig1 ve kent bellegindeki yerini stirdiirdiigti goriilmektedir. Tarihi istasyon
yapilarinda mekénlarin yetersiz kalmasi durumunda modern mimarinin tanidigi
olanaklar yapida diizenlemeleri miimkiin kilmakta ve siirdiiriilebilirligin saglanmasina
katkida bulunmaktadir. Strasburg Gar1 6rneginde mevcut tren garinin cam bir kabuk
ile sarmalanarak, metro baglantisi ve modern gar islevinin gerektirdigi ticari mekanlar

icin ithtiya¢ duyulan ilave alan saglanmistir.
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Sekil 90 - Strasburg Tren Gar1 (URL-40)

Farkl1 bir yaklagim ise Almanya’da goriilmektedir. 1993 yilindan bu yana Deutsche
Bahn, ana istasyonlarin doniisiimiinii bir ara¢ olarak kullanarak, taginmazlarinin
iyilestirilmesi ve degerlendirilmesi igin bir program baslatmistir. Project 21! olarak
adlandirilan bu programla, 19. ylizyilda insa edilmis olan istasyonlarin tarihi kisimlari
haricinde her seyin yer altina tasinmasi ve bdylelikle zemin katlarin bosaltilmasi
sonucu bu mekanlardan gelir elde edilmesi hedeflenmistir. Projelerde tarihi yapilarin
cevre mabhalleler ile iliski igerisinde bir ¢ekim noktasina doniistiiriilmesi ve yer
altindaki hatlardan ulasilabilen yeni ticaret, eglence ve kiiltiir islevlerini barindirmasi
planlanmaktadir (Lami, 2007, s. 8-11). Bu kapsamda uygulanan ilk pilot projeler
Leipzig ve KoIln’de olmasma karsin Stuttgart, Frankfurt ve Miinih, gerek proje
alanlarinin  biiyiikligii gerekse biitceleriyle dikkatleri {izerlerine ¢ekmislerdir.
Ozellikle Stuttgart’ta uygulanacak olan proje, garin baglantilarmin yapiminda asirlik
agaclarin kesilecek olmasi sebebiyle halktan biiyiik tepki toplamis; ancak yapilan
referandum neticesinde projenin devam etmesi yoniinde karar ¢ikmistir (URL-41).
Project 21, gar yapisinin, yeni insa edilen transfer merkezi ve ¢evre yerlesimler ile
iligkili olarak yeni yapilan projeye entegre edilmesi bakimindan incelenmeye deger

bulunmustur.

! Programa verilen bu isim 21. yiizy1l igin kentsel projeler ifadesini temsil etmektedir.
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Sekil 91 — Stuttgart 21 projesi (URL-42)

Benzer bir girisim de Izmir’de uygulanmstir. izmir Biiyiiksehir Belediyesi ile TCDD
ortakliginda gercgeklestirilen Aliaga — Menderes Banliyd Sistemi igerisinde,
Karsiyaka’da 3 istasyonun?® yer altina alinmastyla, tiinel {izerinde golgelikli sergileme
ve dinlenme alanlari, ¢cocuk oyun alanlari, spor alanlari, park diizenlemeleri, yesil
alanlar, yiirtiyiis yollar1 pek ¢ok fonksiyonu biinyesinde barindiran yeni yasam alanlari

olusturulmustur (URL-43), (bkz. Sekil 92).

Sekil 92 - Karsiyaka tiinel tistii diizenlemeleri

Bolgede yasayanlar rekreasyon ve spor alanlarindan olduk¢a memnun olmasina
karsin, tarihi tren istasyonun restorasyonun bir tiirlii yapilamamasi tepki gostermekte,
verilmesi Ongoriilen kafe islevinin istasyonun 06zgilin detaylarina zarar vermesi
sebebiyle istasyonun miizeye doniistiiriilmesi icin kampanya yiiriitmektedirler.

Karsiyaka’dakine benzer bir tiinel iistii diizenlemesi de Izmir Sirinyer’de yapilmistir.

! Alaybey istasyonu, Karsiyaka Istasyonu, Nergis Istasyonu
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Karsiyaka uygulanan proje, detaylar tartismaya agik olmakla birlikte yeni teknoloji
ile yetersiz kalan demiryolunun yer altina alinarak, yer iistii kullaniminda kamu

yararinin esas alinmasi bakimindan olumludur.

S6z konusu orneklerde de goriildiigii gibi demiryolu yapilarinin ihtiyaglara cevap
veremedigi durumlarda kente, kentliye kazanim olarak degerlendirilebilmektedir.
Glinimiiz ~ itibartyla ~ Marmaray — giizergdhmmin  degistirilmesi ~ miimkiin
gozilkmemektedir. Ancak calisma alaninda bugiine kadar yapilan isler géz oniinde
bulunduruldugunda raylar ve istasyon kanopileri s6kiimlerinin tamamlandigi; zemin
tesviyesi ve istinat duvarlarinin yapimlar ise siirdiigii goriilmektedir. Yeni yapilacak
istasyonlarin imalatina heniiz baglanmamis; hat iizerinde yer alan tarihi yapilara ise
heniiz bir miidahalede bulunulmamustir. Onceki béliimlerde yer alan érnekler de goz
oniinde bulunduruldugunda, demiryolunun yer altina alinarak hattin bir kent koridoru

olarak degerlendirilmesi yerinde olacaktir.

Kuskusuz ilgedeki yogunluk artigi ile birlikte ek donati alanlarina olan ihtiyag¢ da
dogacaktir. Mekansal Planlar Yapim Yonetmeligi uyarinca kisi basina diisen sosyal
acik ve yesil alan biiyiikliigii 10m? olmaldir. Giiniimiizdeki duruma bakildiginda ise
Kadikdy ilgesinde kisi basmna 3.03 m? yesil alan bulunmakta olup yonetmelikce
belirlenmis olan standardin olduk¢a altindadir. Oniimiizdeki yillarin  niifus
projeksiyonu goz dniinde bulunduruldugunda ise bu rakamin 2 m?’nin altina diisecegi
asikardir. Ayrica ¢aligma alaninda siirdiiriilen yerinde yenileme projeleri kapsaminda,
apartmanlarin yer aldig1 parsellerin ¢cekme mesafeleri disinda kalan kisimlarinin
bodrum katlarda otopark olarak degerlendirilmesi sonucunda 6zel miilkiyette yer alan
yesil alanlarda yok olmaktadir. Bu sebeplerle agik metro olarak insa edilmekte olan
Marmaray Projesi’nin CR3 agamasinin yerin altina alinmasi ve Haydarpasa — Gebze
hattinin yesil kent koridoru olarak degerlendirilmesi uzun vadede Istanbul’u sosyal ve
acik alanlartyla daha yasanabilir bir yer haline getirip bolge de yasayanlar i¢in de
biiyiik kazanim saglayacaktir (bkz. Sekil 93).
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ONERILEN YESIL KORIDOR

Sekil 93 - Calisma alaninda yer alan mevcut yesil alanlar, spor alanlart ve dnerilen yesil kent koridoru
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Benzer talepler daha onceleri yerel yonetimlerce de dile getirilmis; toplamda 76 km
uzunluga erisecek olan gilizergdhta, projenin, ilgelerini yer altindan kat etmesi ve
yilizeyin isgal edilmemesi igin ortak taleplerde bulunulmus; ancak bu talepler her
defasinda projenin taraflarinca reddedilmistir (Belkaya, Ozmen, & Karamut, 2008, s.
1272). Kadikdy Belediyesi ise ilge sinirlart igerisinde kalan, Haydarpasa — Bostanci
arasindaki 6 tarihi istasyon yapisini kiralamak ve bir kiiltiir hatt1 olusturmak amaciyla
birka¢ sefer Basbakanlik, Ulastirma Bakanligi, Kiiltiir ve Turizm Bakanlig1r gibi
kurumlara basvurmus; ancak olumsuz yanit almistir (Celebi, 2013). 2014 yilinda
yayinlanan bir haberde ise donemin Kadikdy Belediye Bagkani “...temel amacimiz
her bolgenin istasyonunun, o bolgedeki yurttaslarinda goriisleri alinarak, bir miize —
kiiltlir merkezi hatti haline gelmesidir...” diyerek Ulastirma Bakanligi’na 4 yil

oncesinde yapilmis olan bagvurunun yinelenecegini eklemistir (URL-44).

Kenti bu denli etkileyecek projelerde karar mekanizmasi, mevcut uygulamanin aksine
tabandan tavana islemelidir. Bu baglamda, ¢alisma alaninda yapilan tespitlerden yola
cikilarak, 6. boliimde incelenen, tiim paydaslarin karar mekanizmasina dahil edilmesi
ve siirecin isletilmesi bakimindan basarili bulunan la Petite Ceinture 6rnegi tizerinden,
Haydarpasa — Gebze hattinin, yesil bir kent koridoruna doniistiiriilmesi i¢in bir isleyis

modeli Onerisi olusturulmaya calisilacaktir.

Oncelikle fikir paylasimi ve calismalar yapmak amaciyla, projenin taraflart olan
TCDD, DLH, iBB’nin temsilcileri ile ¢alismalar1 yiiriitecek uzmanlardan olusan,
sendikalar ve sivil toplum orgitleri ile iligki icerisinde calisacak bir komisyon
olusturulmalidir. Calismalar genel anlamda 3 asamadan meydana gelmektedir. Bu
asamalardan ilki, verilerin toplanmasi, analiz ve sentez ¢alismalarinin
tamamlanmasidir. Bu kapsamda alanda one ¢ikan potansiyeller, miras ogeleri ve
peyzaj elemanlar1 gibi major etmenlerin saptanmasinin ardindan yapilacak olan
diizenleme ile ilgili ana ilkeler belirlenmelidir. Bu ilkeler dogrultusunda hat tizerinde
ayricalikli olarak yaklasilacak bolgeler tespit edilmeli ve bu bolgelere yaklasimlarin
cesitlendirilebilmesi i¢in yurtici ve yurtdisginda yer alan benzer Ornekler
incelenmelidir. Ust dlgekte yapilan galismalari takiben, hat {izerinde yer alan tasinir ve
tasinmazlarin envanterlerinin de bu asamada olusturulmasi beklenmektedir. Ikinci
asamada, belirlenen ilke ve yaklasimlar dogrultusunda ¢alisma takvimi olusturulmal;
ticiincli asamada ise ayricalikli bolgeler iizerinde yogunlagilarak olusturulan senaryo

cercevesinde demiryolu yapilariin olast kullanimlari ile ilgili ¢alismalar yapilmalidir.
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Komisyonun ¢aligmalari her asamada seffaflik ilkesi geregi kamu ile paylagilmali, geri
doniisler neticesinde tartigsmali noktalar yeniden ele alinmali, yerel belediyelerin ve
mahallelilerin projenin uygulanmasi ve denetlenmesinde aktif bir rol almasi
saglanmalidir. Calismalarin daha genis bir kesime ulastirilmasinda, uygulanabilecek

yontemlerden bazilar1 sunlardir:

e Halk bilgilendirme toplantilari,

e Basin agiklamalar1

e Seminerler

e Belirlenen giinlerde ¢alisma alaninin kapilarinin kent sakinlere agilmasi,

e Internet iizerinde, belirlenen konular ile ilgili fikir paylasimina imkan veren bir
platform kurulmasi,

e ilce veya mahalle 6lgeginde diizenlenen tematik atdlye ve toplantilar,

o Toplantilara katilmin yayginlastirabilmesi amaciyla afisler ve el ilanlar

basilmasi vb.

Endiistri mirasinin korunmasinda katilimin 6nemine Ninji Tagil Tiiziigi’niin 4/7-8.
maddelerinde de yer verilmis; yerel yonetimlerin, goniilliilerden olusan kurulus ve
derneklerin mirasin korunup yasatilmasinda goriiglerinin alinmasi ve katilimda

bulunmalari i¢in her tiirlii cabanin gosterilmesi gerektiginin alt1 ¢izilmistir.

Marmaray projesinin tarihi demiryolu hatti ile ayn1 gilizergahta gergeklestirilmesi ile
demiryolu yapilarinin 6zgiin islevlerinin siirdiirebilmeleri miimkiin olamamaktadir.
Ancak, demiryolu yapilarinin korunabilmeleri i¢in kullanilmalar1 elzemdir. Bu sebeple
caligmalarin 3. sathasinda yer alacak olan, islevini kaybeden demiryolu yapilarina
verilecek yeni islevin belirlenmesi esnasinda, yine ayni tliziikkte yer alan 5/4-6
maddeleri* de gbéz oniinde bulundurulmalidir. Bu dogrultuda, yapilara
kaldirabileceginden daha agir bir fonksiyon yliklenmeden miimkiin oldugunca 6zgiin
islevi ile iligkili kullanilmas1 saglanmali; yeni islevin gerektirdigi miidahaleler geriye

cevrilebilir, etkileri ise asgari diizeyde olmalidir. Istasyon ve lojman yapilarmin

1 Madde 5/4: Tarihsel agidan 6zel degere sahip siteler harig, sanayi sitelerinin korunmalarini saglamak
iizere yeni kullamglara uyarlanmalari, genellikle kabul edilebilir. Onemli materyale sayg1 gdstermesi,
dolasimin ve faaliyetin orijinal 6riintiilerini muhafaza etmesi gereken yeni bu kullanislar, orijinal veya
asil kullanigla miimkiin oldugunca uyumlu olmalidir.

Madde 5/6: Miidahaleler, geriye gevrilebilir, etkileriyse asgari diizeyde olmalidir. Kaginilamayan her
tirlti degisiklik belgeye dokiilmeli, ortadan kaldirilan Snemli elemanlar ise kaydedilip emniyetli
bicimde saklanmalidir. Birgok sanayi prosesi, siteye biitiinliigiiniin ve 6nemlinin ayrilmaz dgesi olan
bir goriiniis kazandirir (TMMOB Mimarlar Odasi, 2008, s. 169).
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yeniden islevlendirilmesi asamasinda, Oncelikli olarak c¢evrenin gereksinimleri
belirlenmeli, bolgede yasayanlarin talepleri dogrultusunda kamu yarar1 gozetilerek

ilgili islev degisikligi yapilmalidir.

Hattin ingaatinin devam ettigi gz onilinde bulunduruldugunda, bdylesine genis
kapsamli bir degisiklige gidilemedigi takdirde de, tescilli istasyon ve lojman
yapilarinin kullanilarak korunmasi saglanmalidir. Demiryolu yapilarina pek ¢ok farkl
islev verilmesi miimkiindiir (bkz. Tablo 7) Ancak verilecek islevin belirlenmesinde,
yapilarin kamusalligi ve mahalle ile iligkiselligi 6n planda tutulmalidir. Ayrica, yeni
islevin belirlenmesi siirecinde yerel yonetim temsilcileri, STK’lar ve mahalleliler gibi
tiim aktorlerin katilim sagladigi ortak tartigma platformlarinin olusturulmasi katilimin

saglanabilmesi i¢in vazgecilmezdir.

6.3. Sonuc

Demiryollari, kurulusundan itibaren endistrilesme ile yakindan iliskili olmus;
toplumlarin ekonomik, politik, sosyal ve diislinsel yapilarinda koklii degisimlere
sebebiyet vermistir. Demiryollarinin etkileri yalnizca endiistrilesmis iilkelerde
goriilmemistir. 1. Diinya Savasi’na kadar siiren yayilmaci ve emperyalist politikalarin
en dnemli temsilcisi olan demiryollari, gevre iilkelerinde de, hammadde ve gidalarin
sOmiiriisii ve limanlara ulastirilmasi1 amaciyla batili iilkeler 6nderliginde inga edilmistir

(Coulls, 1999; Pamuk, 2007).

Demiryolunun altin ¢agi, 1. Diinya Savasi ile birlikte bir¢ok iilkede son bulmustur. 20.
yizyilin ortalarinda, petrol ve otomotiv sektoriiniin yaptigi atilimla birlikte,
demiryollariin, yapilan yol miktar1 goz 6niinde bulunduruldugunda inise gectigi,
gelismenin ancak mevcut yollar araciligiyla oldugu goriilmektedir. Yasanilan bu
gelismeler neticesinde, demiryollarinin goézden diismesiyle birlikte, sektorii tekrar
canlandirabilecek arayislara girilmistir. (Coulls, 1999). Diger ulasim bigimleri ile
rekabetin siirdiirebilmesi amaciyla hiz, demiryolu tagimaciligindaki ana etmen haline
gelmis; Japonya ve ardindan Fransa’da ilk ¢alismalara baslanmistir. Yiiksek hizli
hatlara gecilmesi ile birlikte ise, konvansiyonel hatlar iglevini yitirmistir (Biltekin
Coskun, 2013, s. 24). Avrupa’da yasanan teknolojik gelismeler, demiryolu yapilarinin
kentlerin merkezinde konumlanmis olmasi ve sosyal yapidaki degisimler gibi
etmenler, demiryollarinin doniisiim siirecini tetiklemis; demiryollar1 potansiyel proje

alanlart haline gelerek kentlerin dinamosu gibi islemeye baslamistir (Lami, 2007).
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Tiirkiye’de ise yliksek hizli tren, gectigimiz son 10 yil igerisinde giindeme gelmis ve
benzer bir siirecin 6nii agilmistir. Konuya Istanbul 6zelinde bakildiginda ise, yiiksek hizli
trenin konvansiyonel hatlar {iizerindeki etkisinin, Marmaray Projesi 06zdeslestigi

goriilmektedir.

Marmaray Projesi’nin CR3 asamasi, banliyd hattinin ag¢ik metroya doniistiiriilme
projesidir. Marmaray’in metro olarak ele alinmasi, beraberinde uyulmasi gereken ¢ok
sayida uluslararasi standardi getirmekte ve Haydarpasa — Gebze banliyd hatt1 tizerinde
yer alan demiryolu yapilarinin yetersiz kalmasi sonucunda ise, banliyd sistemine dair
tiim bilesenler yeni sistemin disina itilmektedir. Calisma alaninda yer alan tescilli
koprii ve altgecitlerin sokiilerek depolanacagi, istasyon yapilarinin ise yerlerinde
korunacagi soylenmektedir. Yapilarin ne islevle kullanilacagi heniiz kesinlesmemis
olmasina karsin 6n goriilen olas1 kullanimlar arasinda, istasyon binalarini belli bir
ziimreye hizmet edecegi veya kamu kullanimindan tamamen soyutlanacagi islevler

bulunmaktadir.

Yasanan bu gelismelerin yaninda, Tiirkiye’deki demiryolu mirasinin korunmasina,
yiirlirliikkte olan yasalarda detayli olarak deginilmedigi goriilmektedir. 2863 sayili
Kiiltiir ve Tabiat Varliklarin1 Koruma Kanunu’nda, korunmasi gerekli kiiltiir varliklar
arasinda tersane, rihtim, darphane gibi endiistri yapilari ve kopriiler, su kemerleri gibi
teknik yapilar belirtilmis olmasina ragmen demiryolu mirast ile ilgili her hangi bir bilgi
yer almamaktadir. Yasalarda yer alan eksik tanimlamalarin yaninda, demiryollarinin
bakimi ve korunmasindan sorumlu TCDD’nin 1990’11 yillardan itibaren demiryolu
taginmazlarinin degerlendirilmesindeki politikasinin  degistirmesi de, demiryolu
mirasinin korunmasindaki bir bagka tehdit olarak karsimiza g¢ikmaktadir. TCDD
biinyesinde Tasinmaz Mallar Dairesi’nin kurulmasi ve 1992 yilinda ¢ikarilan TCDD
Tasinmaz Mallar Ihale Yénetmeligi ile birlikte “demiryollari tasinmazlarmin miilk
hakki verilmeksizin yaygin olarak Yap — Islet — Devret” modelinin uygulanmaya

basladig goriilmektedir (Tulumtag, 2009).

Avrupa’da demiryollarina yeni iglevler kazandirilmasi tarihi ve kiiltiirel degere sahip
anitlarin korunmasinda bir firsat olarak goriiliirken iilkemizde yalnizca demiryolu
mirasi i¢in degil tiim diger kiiltiir varliklar1 i¢in de, toplumsal ve maddi baskilar ile
birlikte tehdide doniisebilmektedir. Avrupa’da, tarihi yapilarin el degistirmeleri
korunmalarin1 etkilememekte iken {ilkemizde “korunmamalarinin bir gerekgesi”

olarak goriilebilmektedir (Kdsebay Erkan, 2007, s. 169).
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5.2.3 baglig1 altinda miras degerleri {izerinden yapilan irdeleme, Haydarpasa — Gebze
banliy6 hattinin kiiltiir varlig1 olarak 6nemini ortaya koymaktadir. Hat {izerindeki tren
istasyonlari, kent ile yalnizca fiziksel biitiinlilk kurmakla kalmamis; sosyal karakteri
de sekillendirerek bulunduklari mahallelere farkli bir yasam kiiltiirii getirmistir. Bir
kiltiir varligt olarak Haydarpasa — Gebze hattinin sahip oldugu degerlerin
yitirilmemesi i¢in ise korunmasi ve gelecek kusaklara aktarilmasi gerekmektedir.
Ancak mevcut proje ile birlikte, tamami tescilli parsel ve koruma alanlarindan
meydana gelen hat boyunca, istasyon ve lojman yapilarinin tekil olarak yerlerinde
muhafaza edilmelerinin diginda, 19. yiizyilda kentin en 6nemli omurgalarindan birini

olusturan banliy6 sistemine iligkin hi¢bir iz giinlimiize aktarilamamaktadir.

Diinya iizerindeki farkli 6rnekler incelendiginde ise, demiryolu yapilarinin ihtiyaca
cevap veremedigi durumlarda farkli miidahale yontemleri ile yeniden kent yasamina

kazandirildig1 ve kent bellegindeki yerini siirdiirdiigii goriilmektedir.

Haydarpagsa — Gebze banliy6 hatt1 da kent belliginde olduk¢a 6nemli bir yere sahiptir.
Hattin kurulusundan 2013 yilina kadar gecen siiregte, hat tizerindeki tarihi istasyonlar,
cok sayida 6nemli olaya taniklik etmis; filmlere ve edebiyata konu edilmistir. Istasyon
noktalari mahalle kimliginin olusumu agisinda genis bir tarihin 6nemli taniklaridir.
Istasyon binalar1 mahallelerin niivesini olusturmanin yani sira mahalle kiiltiiriinii de

sekillendirmis ve toplanma mekan1 olma 6zelliklerini siirdirmiiglerdir.

Hat yalnizca yap1 dlgeginde degil, bir sistem olarak korunmalidir. Istasyon binalari ise
kamusal kullanim amaciyla insa edilmis; kent belleginde 6nemli odak noktalar1 olarak
yer etmistir. Bu bellek mekanlarinin degerlerinde soyutlanarak alelade yapilar gibi
degerlendirilmesi ve yalnizca belli bir ziimrenin kullanimina tahsis edilmesi kabul

edilemezdir.

Unutulmamalidir ki, istasyonlar dort duvarla siirlanip, tanimlanabilecek yapilar

olmamakla birlikte, kentli ve yasam biitiinlestikce deger kazanan yapilardir.
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EK A - TARIiHi HARITALAR
EK Al - iSTANBUL BELEDIYESI SINIRINI GOSTERIR HARITA

iSTANBUL

BELEDIYESI HUDUDU
Vv E
BELEDIYE SUBELERILE NAHIYELERIN TAKSIMATI

EMINONU BELEDIYE SUBESI
NAHIYELER] : Emiobng Merker Alemtar, Bayart, Kumbapi, Késthganar,
FATIH BELEDIYE SUBESI
NAHIYELERI : Fatit Merkez, Fener, Senreminl, Samatya, Eyvp, Karagdmedk.
BAKIRKOY BELEDIYE SUBESI
NAHIYELERI : Bakirkey Merkez, Yesilkoy.
BEYOGLU BELEDIYE SUBESI
NAHIYELERI : Bepsgly Merker, Galata, Taksim, Sisll, Kasimpaga, Haskdy.
BESIKTAS BELEDIYE SUBESI
NAHIYELERI : Baglitay Mersez, Arnaeutity.
SARIYER BELEDIYE SUBESI
NAHIYELERI : Sariver Merker, Armavathdy.
BEYKOZ BELEDIYE SUBESI
NAHIYELERI : Beyhor Merker, Anadolublsar.
USKUDAR BELEDIYE SUBES|
P ELEM « Usrprar Morbae, Krarbis,
KADIKDY BELEDIYE SUBESI
NAHIYELERI : Kadkdy Merker, Kinltoprak, Ereaksy.
ADALAR BELEDIYE SUBESI
NAHIYELERI : Adalar Merkez, Heybell, Burgar

e 1
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Sekil A.1 - 1934 tarihli Istanbul Belediyesi sinirlarmi gosterir harita (Ergin, 1934)
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EK A2 - MAHALLELERDEKI KONUT DOKULARI (1913-14)
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Sekil A.2 - Arseven Haritast (Arseven, 2011)
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EK A3 - ANADOLU DEMIRYOLU VE iSTASYONLARINI GOSTEREN

TARIHI HARITALAR

.....

lauzinig Jlopnydaq
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Sekil A.3 - 1900 yilt demiryolu ve yerlesim yerlerini gosterir harita (Istanbul Region, Turkey, ca. 1900)
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Sekil A.4 - 1900 y1li demiryolu ve yerlesim yerlerini gosterir haritanin detay1 (Istanbul Region, Turkey,
ca. 1900)
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Sekil A.5 — 1900 yilinda Anadolu Demiryolu hattinin durumu (Jiirgen Lodemann, 1989)
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EK A4 -1909 TARIHLI HARITA

Sekil A.6 - Erkan-1 Harbiye Haritas1 (1909), (IBBAK Harita Arsivi)

Sekil A.7 - Erkan-1 Harbiye Haritas1 detay1 (1909), (IBBAK Harita Arsivi)

191



EK A5 —1909-1914 TARIHLI HARITA!

Sekil A.8 - Istanbul : Erkan-1 Harbiye-i Umumiye Matbaasi’nda basilmis olan Bilad-1 selise ve Camlica
haritalar1 (IBBAK Harita Arsivi)

! Harita iki kissmdan olusmaktadir. Kadikdy ve Fenerbahge ’nin bulundugu kistm 1914 yilinda, haritanin
diger kismi ise 1909 yilinda yapilmistir.
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EK A6 — KADIKOY CiHETIi HARITALARI

Sekil A.9 - 1930'lu yillarda hazirlandig1 diisiiniilen Kadikdy ciheti haritalar1 IBBAK Harita Arsivi)
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EK B - KIZILTOPRAK
EK B1 - KIZILTOPRAK HARITALARI

Sekil B.1 - 1934 tarihli Kiziltoprak Nahiyesi haritasi (Ergin, 1934)
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Sekil B.2 - Kiziltoprak mahallesinin gelisimini gosterir hava fotograflari (URL-9)
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EK B2 - KIZILTOPRAK SOSYAL NITELIiKLi YAPILAR

Sekil B.5 - Ziihdi Pasa Camii ve haziresi (1883-84) Sekil B.6 - Ziihdi Pasa Sibyan Mektebi (1888-89)
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EK B3 - KIZILTOPRAK’TA BULUNAN DEMIRYOLU YAPILARI

Sekil B.7 - Kiziltoprak yolcu binasi hat cephesi (TCDD-YBMA arsivlerinden aktaran Kdsebay Erkan,
2007, s. 293)
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Sekil B.8 - Kiziltoprak yolcu binasi zemin kat plan1 (TCDD-YBMA arsivlerinden aktaran Kosebay
Erkan, 2007, s. 293)
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EK C - FENERYOLU
EK C1- FENERYOLU DEGISIMINi GOSTERIR HAVA FOTOGRAFLARI

Sekil C.1 - Feneryolu mahallesinin degisimini gosterir hava fotograflari (URL-9)
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EK C2 - FENERYOLU YOLCU BINASI

1AM

Sekil C.2 - Feneryolu yolcu binasi zemin kat plan ve giris cephesi (Koger, 1995, s. 98-99)

EK C3 - FENERBAHCE iSTASYONU

Sekil C.3 - Fenerbahge tren istasyonu (Ekdal, 1987, s. 229)
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EK D - GOZTEPE EK D2 - SOSYAL NIiTELIiKLi YAPILAR

EK D1 - GOZTEPE DEGIiSiMiNi GOSTERIR HAVA FOTOGRAFLARI

i (1
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Cads

Sekil D.1 - Goztepe mahallesinin degisimini gosterir hava fotograflari (URL-9)
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EK D3 - DEMIRYOLU YAPILARI
EK D3 (A) - LOJMAN YAPISI (ESKi ISTASYON)

e

it ST

Sekil D.3 - Eski tek hat ve karayoluyla hemzemin demiryolu (Sehsuvaroglu, 1969, s. 31)
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Sekil D.4 - Eski Goztepe Yolcu Binasi (Sehsuvaroglu, 1969, s. 31)
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Sekil D.5 - Goztepe'deki eski yolcu binasimin arka cephesi (TCDD-YBMA arsivlerinden aktaran
Kosebay Erkan, 2007, s. 301)
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Sekil D.6 - Goztepe'deki eski yolcu binast zemin kat plan1 (TCDD-YBMA arsivlerinden aktaran
Kosebay Erkan, 2007, s. 302)
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EK D3 (B) - GOZTEPE YOLCU BINASI

Sekil D.7 - Goztepe yolcu binasi plan1 (TCDD-YBMA arsivlerinden aktaran Kosebay Erkan, 2007, s.
304)
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Sekil D.8 - Goztepe yolcu binasi bat1 ve dogu cepheleri (TCDD-YBMA arsivlerinden aktaran Kosebay
Erkan, 2007, s. 304)
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EK E ERENKOY
EK E1 - ERENKOY HARITALARI

Sekil E.1 - ErenkOy Nahiyesi Haritas1 (Ergin, 1934)
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Sekil E.2 - Erenkdy eski istasyon ve yeni istasyonu gosterir harita (1923) (Cagatay Anadol, 2001, s.
224-225)
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Sekil E.3 - Erenkdy mahallesinin degisimini gosterir hava fotograflart (URL-9)
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EK E2 - ERENKOY’DE BULUNAN SOSYAL NiTELIiKLi YAPILAR

Sekil E.4 — Zihni Paga Camii (1902-03) Sekil E.5 — Kiz Sanat Okulu (1902-03)

EK E3 - ERENKOY’DE BULUNAN DEMiIRYOLU YAPILARI
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Sekil E.6 - Erenkdy yolcu binasi plan ve goriiniisleri (Raymond, 1908)
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EK F — SUADIYE
EK F1 - SUADIYE DEGIiSIiMiNi GOSTERIR HAVA FOTOGRAFLARI

7 AR

LIRS

Sekil F.1 — Suadiye mahallesinin degisimini gosterir hava fotograflari (URL-9)
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EK F2 - SUADIYE’DE BULUNAN SOSYAL NITELIKLi YAPILAR

Sekil F.2 — Suadiye Camii (1907-08)

EK F3 - SUADIYE’DE BULUNAN DEMIRYOLU YAPILARI
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Sekil F.3 - Suadiye yolcu binast plan1 ve kuzey goriiniisiiniin 6zgiin ¢izimleri (Araz,1995, s.224’den
aktaran Kosebay Erkan, 2007, s. 313).
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EK G -BOSTANCI EK G2 - BOSTANCI’'DA BULUNAN SOSYAL

EK G1 - BOSTANCI DEGIiSiMINI GOSTERIR HAVA FOTOGRAFLARI NITELIKLIYAPILAR
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Sekil G.3 — Halk Egitim Merkezi (1913)

Sekil G.1 - Bostanct mahallesinin degisimini gosterir hava fotograflart (URL-9)
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EK H - DEMIRYOLU YAPILARININ INSA TARIHLERI

Tablo H.1 - TCDD I. Bolge Miidiirliigii emlak beyannamelerine gére demiryolu yapilarinin tarihleri
(Kosebay Erkan, 2007, s. 421)*

Istasyon Ad1 Yap1 Adi Tarih
Behi¢ Bey Lojman 1926
PTT Subesi 1949
Camasgirlik 1909
Haydarpasa | Is¢i Yatakhanesi 1926
Behi¢ Bey Lojman 1926
Lokomotif Deposu 1926
Malzeme Deposu 1872
Yolcu Binasi + lojman 1910
Kiztoprak e ekl Lokali 1910
Yolcu Binasi + lojman 1910
Feneryolu Bekleme Salonu 1937
Goztepe Yolcu Binasi 1910
Yolcu Binas1 + lojman 1910
Erenkdy Malzeme Deposu 1872
Bekleme Salonu 1954
Suadiye Yolcu Binas1 + lojman 1910
Yolcu Binasi + lojman 1910
Lojman 1910
Bostanct Lojman 1874
Bekleme Salonu 1937
Yolcu Binast + lojman 1954
Maltepe Bekleme Salonu 1910
Yolcu Binast 1872
Umumi WC 1890
Kartal Lojman 3 adet 1872
Ambar 1872
Yolcu Binast 1939
Su Deposu yok
Pendik Tren Deposu 1954
Lojman 1910
Ambar 1919
Gebze Yolcu Binasi 1954

! Kosebay, yapim tarihi belirsiz yapilarin tiimiine, insa tarihi olarak emlak beyannamelerinin kaleme
alindig1 1910 yilinin verilmis oldugu belirtmektedir (Kdsebay Erkan, 2007, s. 154).
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EK | - HAYDARPASA - GEBZE GUZERGAHINDAKI TCDD'YE AiT
TESCIiLLi YAPILAR

Tablo 1.1 - Haydarpasa - Gebze Giizergdhindaki TCDD'ye ait tescilli yapilar (Késebay Erkan, 2007, s.
429)

i1 Ilge Yapi Pafta | Ada | Parsel | Tarih/Say1 Karar

Istanbul Haydarpasa gadlwkéy Saglhk 54 | 240 3 15.11.1979 / 8762 | Tescil
cagi
Istanbul Haydarpasa Hay%larpasa Vapur 11.2.1978/10275 | Tescil
. Iskelesi
Istanbul Haydarpasa | Lojman 54 | 240 1 31.03.2004 / 6910 | Tescil
Istanbul Haydarpasa | Poliklinik 54 | 240 1 |31.03.2004 /6910 | Tescil
Istanbul Haydarpasa | Askeri Karakol 54 | 240 1 |31.03.2004 /6910 | Tescil
Istanbul Haydarpasa Myhas:ir _ 54 | 240 1 31.03.2004 / 6910 | Tescil
_ Misafirhanesi
Istanbul Haydarpasa | Elektrik Evi 54 | 240 1 31.03.2004 / 6910 | Tescil
Istanbul Haydarpasa | Mendirek Anit 54 | 240 1 31.03.2004 / 6910 | Tescil
_ Siitunu
Istanbul Haydarpasa |2 adet Silo 54 | 240 1 20.07.2005/438 Tescil
[stanbul Haydarpasa | Gar 54 | 240 1 21.08.1997/4542 | Tescil
Istanbul Kiziltoprak | Yolcu Binasi 54 | 240 1 |31.03.2004 /6910 | Tescil
Istanbul Kiziltoprak | Lokal 54 | 240 1 [31.03.2004 /6910 | Tescil
Istanbul Feneryolu Yolcu Binasi 54 | 240 1 |31.03.2004 / 6910 | Tescil
[stanbul Goztepe Yolcu Binast 105 | 240 1 29.02.1988 /117 | Tescil
[stanbul Goztepe Lojman 1162 | 34 |13.07.2005/430 | Tescil
Istanbul Erenkdy Yolcu Binasi 10.11.1979/11609 | Tescil
[stanbul Suadiye Yolcu Binasi 54 | 240 1 31.03.2004 / 6910 | Tescil
Istanbul Bostanci Yolcu Binast 54 | 240 1 31.03.2004 / 6910 | Tescil
[stanbul Bostanci Lojman 54 | 240 1 31.03.2004 / 6910 | Tescil
Istanbul Maltepe Yolcu Binasi 11 |1277| 1 |17.08.2005/440 | Tescil
Istanbul Kartal 2 adet ambar 10.04. 1997 / Tescil
4469-1
Istanbul Kartal Lojman 10.04. 1997 / Tescil
. 4469-1
Istanbul Kartal Yolcu Binasi 10.04. 1997/ Tescil
. 4469-1
Istanbul Pendik Ahsap Lojman 92 | 799 22 18.6.2000 /5644 Tescil
Izmit Gebze Istasyon Cad. No:59 12.3.1991/ 2637 | Tescil
Izmit Gebze Istasyon Cad. 12.3.1991/ 2637 | Tescil
No:1/1A

Izmit Gebze Istasyon Cad. No: 67 12.3.1991/ 2637 | Tescil
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EK J- MARMARAY
EK J1 —- MARMARAY BOLUMLERI VE iISTASYONLARI
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Sekil J.1 - Marmaray'in agamalar1 ve sehirlerarasi trenlerin aktarma istasyonlari
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EK J2 - ANADOLU YAKASINDA VE 2019 YILINDA TAMAMLANMASI

HEDEFLENEN RAYLI SISTEMLERIN ENTEGRASYONU

3Z83D [ferewen
ITYXTVH

VLAY @
AOMIav

AQNNIYII|
IDVLVAZO
eeseee ....... °
5 AONTVINVENOINYN .. QIGD IAVEHYS
o ¥ “eee
o
@ ovasiav

e

n1inana @
IDNVLSOd

/

&7 o

&7 o &
ZINYIW SNVN |4
! 1@

NZNa3A3g

IwsadNILNDOS
——

JAINVHWN
3d31ZQO

Aeseuney|

s

(..-.Ilolo.

Sekil J.2 - 2019'da tamamlanmasi hedeflenen rayli sistemlerin entegrasyonu
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EK J3 - MARMARAY TiP iSTASYON PLANLARI
EK J3 (A) - A TiPI iISTASYON SIRKULASYON PLANI
Sekil J.3 - A tipi istasyon sirkiilasyon plan1 (OHL-Dimetronic Ortak Girigimi Arsivi)
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EK J3(B) - B TiPi iISTASYON SIRKULASYON PLANI
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Sekil J.4 - B tipi istasyon sirkiilasyon plani (OHL-Dimetronic Ortak Girigimi Argivi)



EK J4 - ISTASYONLARDA BULUNMASI GEREKEN MAHALLER

Banliyo 6demeli alaninda bulunmasi gereken mahaller:

CR bilet giseleri”

CR bilet verme makinesi odast”
Istasyon operasyon odasi”
Istasyon sefi odas1”

Yolcu Tuvaletleri®

fk yardim odas1”

Giivenlik odas1”

Personel odasi

Personel tuvaletleri

TCDD 6demeli alaninda bulunmasi gereken mahaller:

IC bilet giseleri”

IC istasyon operasyon odas1”
IC istasyon sefi odas1”

IC yolcu Tuvaletleri®

Yolcu bekleme holii”
Giivenlik odas1”

Biife”

Teknik alanlar:

Telekomiinikasyon ekipmanlar1 odasi
Sinyalizasyon ekipmanlari odas1
Temiz gaz odasi

Trafo odasi

0.G. trafo odas1

A.G. Ana elektrik odasi

A.G. elektrik pano ve UPS odas1

Su deposu ve pompa odast

Drenaj pompa odasi
Yedek oda

* Yolcu alanlart ile dogrudan iliskide olmas1 gereken alanlar
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EK J5 - SOGUTLUCESME — PENDIiK ARASI iSTASYONLAR VE
MESAFELERI

Tablo S.1 - Haydarpasa - Gebze banliyd sistemi ve Marmaray CR3 etabinda yer alan istasyonlarin
konum ve mesafelerinin karsilastirilmasi (TCDD Marmaray Koordinasyon Merkezi ve DLH Marmaray
Bolge Miidiirliigii’nden edinilen bilgilerden yararlamlarak yazar tarafindan olusturulmustur.)*

Eski Yeni Haydarpasa -
istasyonun | istasyonun K?:’Ta Yon Gebze Banliyd Marn;;abyl' CR3
konumu (.m)|konumu (.m) Hatt
Sogatli Sogutla
sogutiigesme|  +1750 +1750 PN o eeEme —esme
750 m
. Kizilt K 1677 m
Kiziltoprak +2500 IPTAL 121%opra
775 m |
F | F |
Feneryolu +3275 +3427 152 — aneryota S eneryou
1690 m t 1172 m
Gozt Gozt
Géztepe +4965 +4599 -366 - ortepe  fa i
1202 m s 1576 m
Erenkd Erenkd
Erenkoy +6167 +6175 8 PN ey 1y renxoy
1489 m o 1576 m
Suadi Suadi
Suadiye +7656 #7751 95 N uatlve  1In Haclye
1370 m I 1219 m
Bostanci Bostanci
Bostanci +9026 +8970 -56 «— a
1553 m 1437 m
r
Kigikyal Kigiikyal
Kiigiikyali +10579 +10407 A72 w — mkand Ll
1323 m 1300 m
. a -
. Idealt Idealt
idealtepe +11902 +11707 195 Al i, earene
1308 m 1511 m
- —la — -
Siireyya Plaji Sureyya Plaji
Siireyya Plaji +13210 +13218 8 — Y ) S yy .
1026 m 1043 m
Maltepe ! Maltepe
Maltepe +14236 +14261 25 —
2184 m 2253 m
o Cevizli m Cevizli
Cevizli +16420 +16514 94 —
1775 m e 1707 m
Atalar S Atalar
Atalar +18195 +18221 26 —
a 1130 m
1843 m f Basak
Basak +19350
e 1451 m
Kartal Kartal
Kartal +20038 +20802 764 —
2447 m 1770 m
Yunus Yunus
Yunus +22485 +22572 87 —
1943 m 1865
Pendik +24428 +24437 9 «—> Pendik Pendik

! Eski ve yeni istasyon lokasyonlar: arasindaki farkin 10m’nin altina diistiigii durumlarda istasyonun
ayn1 yerde kaldig1 kabul edilmistir.
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EK J6 - GUVENLIK DUVARI VE SES BARIYERLERI
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Sekil J.5 - Bostanci Istasyonu giiney cephesi ve istasyon kesiti (DLH Marmaray Bélge Miidiirliigii
arsivi)
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EK K- HIGH LINE PARKI PLANI
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14TH STREET PASSAGE
AND HIGH LINE
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Sekil K.1 - High Line parki plan1 (http://www.thehighline.org/)
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EKL-LAPETITE CEINTURE, GAR BINALARININ KULLANIMLARI VE

HAT UZERINDE YERLESIMLERI
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Sekil L.1 - La Petite Ceinture, gar binalarinin kullanimlar ve yerlesimleri (Apur, 2015, s. 22)
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EK M - KURUL BELGELERI

Kurul gorev alaninda kalan Ilgelere ait koruma kararlarr;

e 1951-1983 yillarinda Gayrimenkul Eski Eserler ve Anitlar Yiiksek Kurulu
e 1983-1988 yillarinda Tasinmaz Kiiltiir ve Tabiat Varliklar1 Istanbul Bolge

Kurullar

e 1988-2003 yillarinda Istanbul II Numarali Kiiltiir ve Tabiat Varliklarini
Koruma Kurulu

e 2003-2005 yillarinda istanbul I Numaral Kiiltiir ve Tabiat Varliklarini
Koruma Bélge Kurulu

e 2005-2011 yillarinda Istanbul V Numarali Kiiltiir ve Tabiat Varliklarini
Koruma Bolge Kurulu

e 2011'den giiniimiize kadar Istanbul V Numarali Kiiltiir Varliklarin1 Koruma
Bolge Kurulu tarafindan alinmistir.

GENEL KARARLAR

14.05.2015 / 2697:

27.12.2012 / 899:

15.10.2010 / 2864:

10.02.2010 / 2329:

Haydarpasa Gar Sahasindan baslayarak Kadikdy Ilgesi Smirina
kadar uzanan eski 240 ada 1 parsel sayili tasinmazin ifrazi
sonucu olan tescilli parsellere, Kiiltiir ve Tabiat Varliklarini
Koruma Yiiksek Kurulu'nun 05.11.1999 tarih ve 664 sayili ilke
karar1 dogrultusunda komsu olan veya aralarindan yol gecse
dahi cephe veren tiim parsellerde yapilacak uygulamalara iliskin
olarak kuruldan goriis alinmas1 gerektigi seklinde aciklik
getirilmesi

Haydarpasa Gar Binast ve V Nolu Eski Liman ve Giimriik
Binasina iligkin projelerin onaylanmasi

240 ada 1 parselde yer alan tescilli istasyon binalarinin basit
bakim  onarim  ¢aligmalarmin  KUDEB  denetiminde
yapilabilecegine

(02.09.2009 / 2015’ e istinaden) teklif edilen ifraz folyelerinin
uygun olduguna, ifraz sonucu olusan tescilli parsellere komsu
olan veya aralarindan yol gec¢se dahi cephe veren tiim
parsellerde yapilacak uygulamalara iligkin olarak kuruldan
goriis alinmasi gerekliligi,

1.Kisim: Haydarpasa Istasyonu (Kentsel Sit Siniri)

2.Kisim: Haydarpasa Istasyonu-Hiinkar Hamami Arast,

3.Kisim: Hiinkar Hamami-Sogiitliicesme Istasyon bitimine
kadar olan parsellerin (1.Kisim,2.Kisim,3.Kisim) tescillerinin
devamina,

4.Kisim: Sogiitliicesme  Istasyonu  bitiminden-Kiziltoprak
Istasyonuna kadar olan parselin koruma alan1 olarak
belirlenmesine,

5.Kisim: Kiziltoprak Istasyonu parselinin tescilinin devamina,
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02.09.2009 / 2015:

6.Kisitm:  Kiziltoprak  Istasyonu  bitiminden-Feneryolu
Istasyonuna kadar olan parselin koruma alan1 olarak
belirlenmesine,

7.Kasim: Feneryolu Istasyonu parselinin 7/A kisminin, tescilli
Tagkopri (Mustafa Mazharbey Caddesi) ye kadar olan kisminin
tescilinin devamma, Feneryolu Istasyonu yolu parselinin 7/B
olarak koruma alani olarak belirlenmesine,

8.Kisim: Tescilli koprii stnirindan-Géztepe Istasyonuna kadar
olan parselin koruma alan1 olarak belirlenmesine,

9.Kisim: Goztepe Istasyon parselinin tescilinin devamina,

10.Kasim: Goztepe Istasyonu bitiminden Erenkdydeki tescilli
kopriiye kadar olan parselin koruma alani olarak belirlenmesine,

11. Kasim: Tescilli kdpriiden-Erenkdy Istasyonu sonuna kadar
olusan parselin tescilinin devamina,

12.Kisim: Erenkdy Istasyonu bitiminden-Suadiye Istasyonu
baslangicina kadar olan parselin koruma alan1 olarak
belirlenmesine,

13.Kisim: Suadiye Istasyonu parselinin tescilinin devamina,

14.Kisim: Suadiye Istasyonu bitiminden-Bostanci Istasyonuna
kadar olan parselin koruma alani olarak belirlenmesine,

15.Kisim: Bostanc Istasyonu parselinin tescilinin devamima
1.Kisim: Haydarpasa Istasyonu (Kentsel Sit Sinir1)
2.Kisim: Haydarpasa Istasyonu-Hiinkar Hamami Arast,

3.Kisim: Hiinkar Hamami-Ségiitliicesme Istasyon bitimine
kadar,

4.Kisim: Sogiitliicesme  Istasyonu  bitiminden-Kiziltoprak
Istasyonuna kadar,

5.Kisim: Kiziltoprak Istasyonu (Peron Boyunca),

6.Kisitm:  Kiziltoprak  Istasyonu  bitiminden-Feneryolu
Istasyonuna kadar,

7.Kisim: Feneryolu Istasyonu (Peron Boyunca),

8.Kisim: Feneryolu Istasyonunun giiney yoniinde bitiminden —
Yan hat dahil alan

9.Kisim: Feneryolu Istasyonunun dogu yoniinde bitiminden -
Goztepe Istasyonuna kadar,

10.Kasim: Goztepe Istasyonu (Peron Boyunca),

11.Kisim: Goztepe Istasyonu bitiminden —  Erenkdy
Istasyonuna kadar,

12. Kisim: Erenkdy Istasyonu (Peron Boyunca),
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11.02.2009 / 1651

04.10.2006 / 276:

26.04.2006 / 85:

09.11.2005 / 572:

17.08.2005 / 445:

11.11.1999 / 5384:

21.08.1997 / 4542:

KIZILTOPRAK

26.03.2015 / 2603:

09.05.2013/1203:

27.12.2012 / 892:

14.06.2012 / 599:

15.10.2010 / 2864:

13.Kisim: Erenkdy Istasyonu bitiminden Suadiye Istasyonuna
kadar,

14.Kisim: Suadiye Istasyonu (Peron Boyunca),

15.Kisim: Suadiye Istasyonu bitiminden Bostanci Istasyonuna
kadar,

16.Kisim: Bostanci Istasyonu bitimine kadar ifraz islemlerine
esas olacak c¢alismalarin sunulmasindan sonra konunun
degerlendirilebilecegine

Haydarpasa Tren Garindan baslayarak Kadikdy ilge sinirinin
bitimine (Bostanci) kadar olan demiryolu hattin1 igine alan 240
ada, 1 parselin tescilli kiiltiir varlig1 parseli olmasi, Bostanci -
Tuzla hatt1 ilizerinde kalan istasyon yapilari, lojman, ambar,
hamam, sivil mimarlik 6rnegi vb. gibi yapilarin tescilli olmalar1
g0z Oniinde tutularak hattin ayrica kentsel ve tarihi sit olarak
ilanina gerek YOKTUR.

Tim tescilli parsellere iliskin kamulastirma taleplerinin
biitiinciil olarak degerlendirilmesi gerekliligi

Haydarpasa Gar1 ve yakin ¢evresinin kentsel ve tarihi sit olarak
tescil edilmesi

Tescilsiz kemerli tas kopriilere proje kapsaminda gerekli
miidahalelerin yapilabilecegi

Arap Mezarligi’nin i¢indeki agaclarla biitlinliikk olusturmasi
sebebiyle mezarligin korunmasi1 gerekli kiiltiir varligi olarak
tescillenmesi

Proje gilizergdhimim islendigi 1/5000 olgekli nazim imar
planlarinin prensipte uygun bulunmasi

Haydarpasa Gar Binasinin 1. grup korunmasi gerekli kiiltiir
varlig1 olarak tescillenmesi

Kiziltoprak Istasyonu Bekleme Salonunu Sogiitliigesme
Istasyonu Ingaati bitinceye kadar fiziki miidahalede
bulunmamak sartiyla gecici olarak sosyal tesis olarak
kullanilmasinda sakinca bulunmamaktadir.

Kiziltoprak Tren Istasyonu’nun rdléve, restitiisyon ve

restorasyon projelerinin onaylanmasi

Kiziltoprak Yaya Alt Gecidi’ne iligkin r6lovenin bilgi icin
dosyasinda saklanmasina

Kiziltoprak Tren Istasyonu’nun cephesini kapatan ve distan

algilanmasini engelleyen niteliksiz eklentilerin tescilli yapilara
zarar vermeden kaldirilabilecegi

Kiziltoprak Tren Istasyonu’nun I. grup kiiltiir varligi olarak
belirlenmesi
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31.03.2004 / 6910:

FENERYOLU
27.12.2012 / 897:

27.12.2012 / 894:
27.12.2012 / 893:

14.06.2012 / 599:

03.08.2010 / 2736:

11.11.2009 / 2136:

31.03.2004 / 6910:

GOZTEPE
17.09.2015 / 3036:

17.04.2014 / 1819:

15.10.2010 / 2864:
03.02.2010 / 2312:

15.04.2009 / 1784:

13.07.2005 / 430:

31.03.2004 / 6910:

29.02.1988 / 117:

Kiziltoprak Istasyon ve lojman binasimin tescillenmesi

Feneryolu Tren Istasyonuna iligkin sunulan rélove, restitisyon
ve restorasyon projelerinin onaylanmasi

Feneryolu Yayayolu Alt Ge¢idi’ne iligskin rolovenin bilgi icin
dosyasinda saklanmasina

Feneryolu Karayolu Alt Gegidi’ne iliskin rélovenin bilgi icin
dosyasinda saklanmasina

Feneryolu Tren Istasyonu’nun cephesini kapatan ve distan
algilanmasini engelleyen niteliksiz eklentilerin tescilli yapilara
zarar vermeden kaldirilabilecegi

Feneryolu Tren Istasyonu ile lojman binalarina iliskin oluklarin
ve inig borularinin degistirilmesi, dis cephenin 6zgiin renginde
boyanmasi, ¢at1 Ortiisii ve ¢at1 onariminin KUDEB denetiminde
yapilabilecegine

Feneryolu Tren Istasyonu’nun koruma grubunun I olarak
belirlenmesi

Feneryolu Istasyon Binast’nin tescillenmesi

Goztepe karayolu iist gegidine iliskin sunulan projenin mimari
proje ¢izim kurallarina uygun olarak ¢izilmedigi anlasildigindan
konunun bu asamada degerlendirilemeyecegine

Restorasyon projesinde esas olmak {lizere gerek duyulan
alanlarda kismi kazi ve siva sokiim islemi yapilmasinda sakinca
bulunmadigi

Tescil grubu II olarak belirlenmis G6ztepe istasyon binasinin 1.
grup kiiltiir varlig1 olarak tescilinin degistirilmesi

Goztepe Yeni Istasyon Binasi’na ait restitiisyonun uygun
bulunmasi

Goztepe Istasyon Binasinda ilgili yazida belirtilen yerde ve
ebatta, tescilli yapiya zarar vermeden kismi sokiim
yapilabilecegine

Goztepe Eski Istasyon binasinin tescillenerek grubunun II
olarak belirlenmesi ve Yeni Istasyon yapisinin rélovesinin
uygun bulunarak grubunun II olarak degistirilmesi

Goztepe Kopriisii’niin iizerindeki istasyon yapisindan dolay1
tescilli oldugu ve istasyon binasinin tescilinin devamina

Goztepe Istasyon Binasi’nin tescillenmesi ve grubunun II A2
olarak belirlenmesi
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ERENKOY
12.02.2015 / 2491:

09.01.2015/ 2391:

27.12.2012 / 901:
27.12.2012 / 900:
27.12.2012 / 898:
15.10.2010 / 2864:

27.01.2010 / 2293:

06.05.2009 / 1828:
15.04.2009 / 1782:

11.02.2009 / 1652:

14.01.2009 / 1651:
15.10.2008 / 1484:

31.03.2004 / 6910:
10.11.1979/11609:

Erenkdy Istasyon Binasi’na ait dzgiin kanopinin, restorasyon
projesi miellifi Gokhan Aydin’in bilgisi disinda sokiiliip
parcalarinin kaybedilmesi hk.
Restorasyon projesi miiellifi Gokhan Aydin’in basvurusundan
bilgi alindigma, Krulumuzun onayli restorasyon projesinde
kanopinin  sokiilmesi ~ Ongorildiiglinden  uygulamanin
restorasyon projesine uygun olarak yapilmasina ve kanopi ile
ilgili hususun ilgili idarelerin yetkisinde oldugu karar1

Sunulan yeni istasyon projelerinin pafta, ada, parseller ile
birlikte biitlinciil olarak tescilli yap1 ile iligkisini gosterir
alternatif mimari proje teklifleri ile birlikte iletilmesi halinde
konunun degerlendirilebilecegi

Istasyondaki kanopi eklentisinde onayl1 restorasyon projesine
gore uygulama yapilabilecegi karari

Istasyondaki karosimanlarin restorasyon projesinde belirtilen
malzeme ile degistirilebilecegi karar1

Erenkoy Tren Istasyonuna iligkin sunulan r6ldve, restitiisyon ve
restorasyon projelerinin onaylanmasi

Erenkdy Tren Istasyonu’nun 1. grup kiiltiir varligi olarak
belirlenmesi

Erenkdy Istasyon alaninda ifraz edilerek olusan 3388 ada ve 1
parsel sayili Erenkdy Saglik Ocagi alanma iliskin agag
revizyonunun uygun oldugu ve 06 no’lu 60 cm ¢apindaki ¢inar
agacinin (KTVKYK’nun 05.11.1999 giin ve 666 sayili ilke
karar1 ile) korunmasi gerekli anit agag¢ olarak tescili

Parseldeki aykiriliklarin giderilmemesi sebebiyle kiralamanin
uygun olmadigina

Erenkdy Tren Istasyonu alaninda yapilan 3 m2’lik ilavenin
uygun olmadigina ve aykiriliklarin giderilmesine

Erenkdy Tren Istasyonu ifraz1 ve yola terki istenen 809 m2’lik
alanin 318,29 m2’lik kisminin fiilen yol olarak kullanildigi,
491,51 m2’lik kisminin semt poliklinigi olarak kullanildiginin
gorilmiis olmasi, ifraz islemi istenen ilanin kamunun
kullaniminda olmas1 ve kamu yararlar1 gerekgeleriyle ifraz ve
yola terk isleminde 2863 sayili yasa kapsaminda sakinca
bulunmadigina

Erenkdy Tren Istasyonu alaninda ifraz ve yola terk isleminin
yerinde incelenmesi

Erenkdy Tren Istasyonu alaninda 2863 sayili yasa agisindan
ifraz ve yola terk isleminin uygun olmadig:

Erenkdy Istasyon Binasinin tescilinin devamina

Erenkdy Istasyon Binasi’nin ve istasyon meydanindaki tiim
agaclarin anit agag olarak tescillenmesi

226



SUADIYE

07.01.2016 / 3268:

17.09.2015 / 3039

25.10.2013 / 1480:

27.12.2012 / 901:
27.12.2012 / 900:

27.12.2012 / 896:

07.06.2012 / 563:

15.10.2010 / 2864:

31.03.2004 / 6910:

BOSTANCI

07.01.2016 / 3267:

27.12.2012 / 901:
27.12.2012 / 900:

Yeni Suadiye istasyonuna iligkin sunulan projenin mimari proje
teknik  ¢izim  kurallarina  uygun olarak  ¢izilmedigi
anlasildigindan konunun bu agamada degerlendirilemeyecegine

Km:7+690’daki karayolu iistgecidine iligskin, sunulan projenin
mimari proje ¢izim kurallarina uygun olarak c¢izilmedigi
anlasildigindan konunun bu asamada degerlendirilemeyecegine

Suadiye Tren Istasyonuna iliskin sunulan restorasyon projesinin
onaylanmasi ve uygulamanin miiellif mimar denetiminde
yapilabilecegi

Istasyonun muhdes kanopi eklentisinin kaldirilmasi karari

Istasyondaki karosimanlarin restorasyon projesinde belirtilen
malzeme ile degistirilebilecegi karar1

Suadiye Tren Istasyonuna iliskin sunulan restitiisyon projesinin
onaylanmasi

Suadiye Tren Istasyonuna iliskin sunulan roléve projesinin
onaylanmasi

Suadiye Tren Istasyonu’nun 1. grup kiiltiir varligi olarak
belirlenmesi

Suadiye Istasyon Binas1’nin tescillenmesi

Km:9+144°deki kdpriiye ve Yeni Bostanci Istasyonuna iliskin
sunulan projelerin mimari proje teknik ¢izim kurallarina uygun
olarak ¢izilmedigi anlasildigindan konunun bu asamada
degerlendirilemeyecegine

Istasyonun muhdes kanopi eklentisinin kaldirilmas: karari

Istasyondaki karosimanlarin restorasyon projesinde belirtilen
malzeme ile degistirilebilecegi karar1

06.12.2012/842:  Bostanci Tren Istasyonuna ve Bostanci Tren Istasyonu
Lojmanina iliskin sunulan rolove, restitiisyon ve restorasyon
projelerinin onaylanmasi ve uygulamanin miiellif mimar
denetiminde yapilabilecegi

15.10.2010 / 2864:  Bostanct Tren Istasyonu’nun 1. grup kiiltiir varligi olarak
belirlenmesi

31.03.2004 / 6910:  Bostanci Istasyon ve lojman binasinin tescillenmesi

ALT GECIT ve KOPRULER

17.09.2015/3037: KM:5+876°daki Erenkdy karayolu iist gecidine iligkin projenin

mimari proje teknik ¢izim kurallarina uygun olarak ¢izilmedigi anlasildigindan
konunun bu asamada degerlendirilemeyecegine
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17.09.2015 / 3039

27.08.2015 / 2941:

09.07.2015 / 2844:
12.12.2013 / 1583:

27.12.2012 / 895:

27.12.2012 / 894:

27.12.2012 / 893:

27.12.2012 / 892:

13.04.2012 / 468:

13.04.2012 / 467:

13.04.2012 / 466:

13.04.2012 / 465:

13.04.2012 / 464:

15.12.2011 / 230:

17.06.2011 / 3434:

Km:7+690’daki karayolu iistgecidine iligskin, sunulan projenin
mimari proje ¢izim kurallarina uygun olarak c¢izilmedigi
anlasildigindan konunun bu asamada degerlendirilemeyecegine,
ayrica parselde Kurul onayr alinmadan baglanan Suadiye
Istasyon yapisina iliskin DLH ve Belediyesinden bilgi
istenmesine

Hasanpasa Kopriisliniin  Haydarpasa Gar Sahasi iginde
tasinmasina iliskin sunulan restorasyon tagima projesinin
onaylanmasi

Hasanpaga Kopriisii’niin restitlisyon projesinin onaylanmasi

Haydarpasa — Gebze Banliyd Hatti iizerinde bulunan kopriilere
iliskin kurumumuzun 13.04.2012 tarih 468 sayil1 karar1 geregi
iletilen 3 boyutlu taramalara iliskin sunulan belgelerden bilgi
alindig1 karari

Bostanct Yaya Alt Gegidi’ne iligkin rolévenin bilgi igin
dosyasinda saklanmasina

Feneryolu Yayayolu Alt Gegidi’'ne iliskin rélovenin bilgi icin
dosyasinda saklanmasina

Feneryolu Karayolu Alt Gegidi’ne iliskin r6ldvenin bilgi i¢in
dosyasinda saklanmasina

Kiziltoprak Yaya Alt Geg¢idi’ne iliskin r6lovenin bilgi i¢in
dosyasinda saklanmasina

Hasanpasa Kopriisiiniin Haydarpasa Gar Sahasi i¢inde onerilen
yere tasinabilecegine, koOprii yeri Oneri projesinin uygun
olduguna ve Marmaray Projesinin biitliinii diisliniildiigiinde
konunun aciliyeti, Marmaray Projesinin devami agisindan
demiryolu hattinin genisletme ¢abalarinin elzem olmasi, kamu
yarart dikkate alinarak kopriilerin 6zgiin malzemelerinin
sokiilerek muhafaza altina alinmasina, tasinabilecek yer ile ilgili
caligmalarin ve Onerilerin sunulmasina, bunlara iliskin 3 boyutlu
tarama yapilarak rolovesinin ¢ikartilmasi karari

1+107.50’de yer alan Hasanpasa Yildizbakkal Kopriisiine
iliskin r6lovenin onaylanmasi

3+725.50’de yer alan Selamigesme Yaya Kopriisiine iliskin
rolovenin onaylanmasi

5+876’da yer alan Erenkdy Kopriisiine iliskin rdélovenin
onaylanmast

9+144.56’da yer alan Bostanci Kopriisiine iligkin rélovenin
onaylanmast

0+966.39 km Hasanpasa Kopriisine iliskin rolévenin
onaylanmast

Marmaray Projesi kapsaminda zorunlu olarak kaldirilarak
yeniden yapilmasi 6ngoriilen km:2+472 Kiziltoprak, km:3+300
Feneryolu, km:3+357 Feneryolu, km:9+040 Bostanci alt
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16.05.2011 / 3361:

01.10.2010/ 2831:

05.07.2010 / 2655:

26.03.2010 / 2440:

21.12.2009 / 2211:

09.09.2009 / 2027:

28.01.2009 / 1651:

31.03.2004 / 6910:

gegitleri yerinde incelenmis olup 6rnek form olarak saklanmak
ve yeni yapilacak altgecitlere referans olusturulmak {iizere
rolovelerinin kurulumuza iletilmesi, kamu yarar1 ve Marmaray
Projesinin biitiinii kapsaminda zorunluluk hususu dikkate
almarak diger alt gegitlerle birlikte gerekli miidahalelerin
yapilabilecegine

km:2+472 Kiziltoprak, km:3+300 Feneryolu, km:3+357
Feneryolu, km:8+767 Bostanci, km:9+040 Bostanci alt gegitleri
yerinde incelenmesine, konunun bundan sonra
degerlendirilebilecegine

Tescilli kopriilerin Marmaray projesinin biitiinliigii islevsellik
ve deprem giivenligi boyutlarinda sunulan miidahale
onerilerinde tescilli kopriilerin yerinde korunmasinin miimkiin
olmadigi anlagilmig olup kamu yarar1 dikkate alinarak
kopriilerin  kullanimina yonelik tagima yontemi ve yer
onerilerinin kurula sunulmasi ve onaylanmasinin ardindan
05.11.1999 giin ve 660 sayili ilke karar1 dogrultusunda
taginabilecegi (moving)

Haydarpasa — Tuzla Banliyo Hattinda tescili yapilan kiiltiir
varlig1 yapilar ve ilgili alanlar ile koruma alanlart belirlenen
alanlara yonelik uygulamalar konusunda proje Onerilerinin
sunulmasi agsamasinda konunun degerlendirilebilecegi

Gebze — Haydarpasa Demiryolu hat iizerinde Marmaray Projesi
giizergahi iizerinde yer alan 8 adet tescilli kdpriiniin mevcut
durumda farkli yap1 formunu temsil edenlere iligkin alternatif
koruma oOnerilerinin gelistirilerek sunulmasi halinde konunun
degerlendirilebilecegine

Kadikdy Ilgesi 3+725.50km Goztepe Selamigcesme Kopriisiiniin
(yapim teknigi, malzemesi, mimari islubu ve detaylar ile
Haydarpasa — Bagdat Demiryolu biitiinciil sisteminin tarihsel
dokusunu yansitan bir iinitesi oldugundan) korunmasi gerekli
kiiltiir varlig1 olarak tesciline, kopriiye gerekli miidahale
yapilabilecegine

0+966.39 km Hasanpasa Kopriisii, 1+107.50 km Hasanpasa
Yildizbakkal Kopriisii, 5+876 km Erenkdy Kopriisii, 9+144.56
km Bostanc1 Kdpriisiiniin tescillenmesi

Hattin kentsel ve tarihi sit olarak ilanina gerek olmadigina,
ayrica hat tlizerindeki tas kopriilerin rolovelerinin ve ayrintili
bilgi belgelerin  Kurulumuza iletilmesinden sonra tescil
hususlarinin degerlendirilebilecegine, Kurulumuzca kdopriiler
konusunda bir karar alinincaya kadar herhangi bir insai ve fiziki
miidahalenin yapilmamasina

Goztepe Kopriisii’niin iizerindeki istasyon yapisindan dolayi
tescilli oldugu (Istanbul V Numarali KVKBK arsivi)
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EK Y - ICOMOS TURKIYE MiMARI MiRASI KORUMA BIiLDIRGESI
“2013” / KORUMA DEGERLERI

Yapi, yap1 grubu veya yapi parcasinin korunmast gerekli kiiltiir varligi niteligini
kazanabilmesi, 6zgiinliigliniin yanisira asagidaki degerlerden bir veya birkag tanesine
sahip olmasiyla miimkiindiir:

Ozgiinliik:

Bir mimari kiiltiir varliginin anlam kazanabilmesi i¢in gereken ve onun gercekligini,
degerini ve biitiinliiglinl kanitlayan tiim 6zellikleridir. Mimari mirasin 6zgiinliigli s6z
konusu oldugunda, konum, tasarim, malzeme ve is¢ilik 6zellikleri agisindan iginde
bulundugu kiiltiir alaninin bozulmamis ve tahrif edilmemis bir belgesi olmasi istenir.
Ik yapimindan giiniimiize yapilarin biinyesinde yer alan ve yapinmn kimligini
olusturan tarihsel katmanlar, 6zgilnliigliniin bilesenleri olarak kabul edilir. Mimari
mirasin korunmasina yonelik tiim yaklasim ve uygulamalar, bu mirasin sahip oldugu
degerleri somutlastiran 6zgiinliigiiniin korunmasini hedeflemelidir.

Ozgiinliigiinii tiim boyutlar ile (konum, tasarim, malzeme ve iscilik) kaybetmis bir
mimari kiiltiir varliginin korunmasindan s6z edilemez. Ozgiinliigii dikkate alinmadan
ve onarilabilir maddi varlig1 yok edilerek yeniden ve yeni tasarim, tasiyici sistem,
malzeme ve iscilik ile ve yeni bir ¢evre i¢inde insa edilen yapilarin korunmus
oldugundan s6z edilemez. Aynmi kapsamda tarihin bir doneminde var olan ancak,
giiniimiizde yok olmus ve g¢evresel baglami degismis bir yapinin, yeniden inga
edilmesi, savag vb. bir durum s6z konusu degil ise, koruma uygulamasi olarak kabul
edilemez. Bu konularda yasalar, yonetmelikler ve ilke kararlarinda var olsa dahi ve
yenileme baslig1 altinda mimari kiiltlir mirasinin yok edilmesine ve yaniltict sonuglarin
ortaya c¢ikmasina neden olan hiikiimlerin ve uygulamalarin dogrulugundan
bahsedilemez.

Biitiinliik:

Mimari mirasin yapisal ve mimari olarak bir biitiin tanimlamas1 ve miras olma
durumunu belgeleyen tiim unsurlari ile var olmasi durumudur. Biitlinliigiin diger bir
boyutu ise, mimari mirasin i¢inde varlik kazandigi ¢evre ve diger miras unsurlart ile
birlikte siireklilik gostermesi seklinde anlagilmaktadir.

Tarihsel deger:

Tarihsel deger iki 6l¢iite bagl olarak anlasilmaktadir: 1. Yap1 ya da yap1 gruplarinin
tarihsel onem tasiyan bir “olay”, kisi ve/veya kurumla iliskili olmasi; 2. Kentsel, kirsal,
endiistriyel miras 6gesinin eskiligi.

Belgesel deger:

Yasamin mekana yansimasi olarak kabul edilen yapilar, degisik donemlerde yasayan
topluluklar ve onlarin sosyal, kiiltiirel, ekonomik ve siyasal yasamlari, yapim
teknolojileri hakkinda bilgi veren kaynaklardir.

Estetik ve sanatsal deger:

Kiltiir varligimin tasarimindaki anlayis1 ve bezeme 6zelliklerini, donemin ulastigi
begeni diizeyini ve niteligini kapsar.
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Teknik ve teknolojik deger:

Kiiltiir varliginin ait oldugu donemin teknik bilgi, beceri, yapim, malzeme ve is¢iligine
iliskin belgesel niteliklerinin timiidiir.

Enderlik - teklik degeri:

Benzerleri zaman igerisinde yok olmus yapilar ya da yap1 elemanlar1 enderlik degeri
tagirlar. Tiirli, mimari tslubu ve tasarimcist baglaminda benzeri olmayan ya da
giinlimiize tekil olarak gelen yapi1 ya da yap1 elemanlan teklik degeri tasirlar.

Grup degeri:

Birlikte bir biitiin olusturan, mimari miras 6gelerinin yapisal ve anlamsal baglamda bir
arada bulunmalarindan dogan degerdir.

Kullanim degeri:

Kiiltiirel varligin kullaniminin siirmesi ve kendisine ¢agdas toplumda bir yer bulmasi
baglaminda, yapinin kullanilarak korunmasi ve cagdas yasamda yer alarak gelecege
tasinmast durumudur. Yapinin 6zgiin kullanimmin ya da toplumun onun igin
ongordiigii yeni kullanimin yapiya kattigi degerdir.

Folklorik deger:

Toplumun yerlesmis 6rf ve adetleri, yasam bicimleri, inaniglar1 ve aligkanliklarinin
mimari mekanlarla (yapilar, yap1 gruplarit veya yapi parcalar1) birlikte varolmasinin
yarattig1 degerdir (ICOMOS Tiirkiye Milli Komitesi, 2013).
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