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OZET

Bu tezin amac1 kent ile demiryolu arasinda baglanti kuran gar yapilarinin, kent bellegi ve
kimliginin olusum siirecinde roliinii, kentsel gelisime etkilerini, kentsel bellek baglaminda
Onemini arasgtirmaktir. Bu kapsamda Berlin-Bagdat demiryolu hattinin 6nemli kavsak
noktalarindan biri olan Eskisehir calisma alani olarak secilmistir. Eskisehir’in yasadigi
kentlesme ve modernlesme siireci incelendiginde kentsel degisimi belirleyen en 6nemli
etmenin demiryolu oldugu gorilmistiir. Eskisehir gar yapilarindan sirasi ile Eskisehir
Istasyon Binas1 (1892), Eskisehir Gar1 (1955) ve 2015 yilinda proje ¢alismalari tamamlanan
Eskigehir YHT Gar Projesi kentsel konum ve mimari 6zellikler baglaminda incelenmis ve
kent gelisimine katkilar1 arastirilmistir. Istasyon ve gar yapilari kentin gegmisini yansitan ve
kentin bellegini siirdiiren 6nemli yapilardir. Kentlinin giindelik yasamu ile iligkili olan bu
yapilar, gecmisin 1s18inda kentlerin degismesi ve gelismesini saglamis, kentte
modernlesmenin Onciisii olmustur. Gliniimiiz teknolojileri ve biiyliyen ihtiya¢ programlari
geregi yeni gar yapilari projelendirilmektedir. Bu projelerin kentsel bellegin siirdiiriilmesine
katkisinin saglanmasi, kentsel kimligi gelecek nesillere aktarmasi, kentin kamusal hayatini
anlatmaya devam edebilmesi, kent ve kentlinin hayatina dokunmasi énemli bir kentsel
sorumluluktur. Bu ¢alisma gar yapilarinin kentin mekansal gelisimine sundugu katkinin
irdelenmesi ve elde edilen verilerin gelecek projelerde devamliliginin saglanabilmesi
iizerine bir bilin¢ olusturma ¢aligsmasidir.
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ABSTRACT

The aim of this thesis is to investigate the role of station buildings, which connect the city
and the railway, in the formation process of urban memory and identity, as well as their
effects on urban development, and their importance in the context of urban memory. In this
context, Eskisehir, which is one of the important junction points of the Berlin-Baghdad
railway line, is selected as the study area. When the urbanization and modernization process
of Eskisehir is examined, it is seen that the most significant factor determining the urban
change is the railway. The station buildings of Eskisehir, respectively Eskisehir Station
Building (1892), Eskisehir Gar1 (1955) and Eskisehir High Speed Train Station Project,
which was completed in 2015, are analyzed in the context of urban location and architectural
characteristics, and their contribution to urban development is investigated. Station buildings
are remarkable structures that reflect the past of the city and maintain that memory. These
buildings, which play a significant role in the daily life of the citizens, initiated the change
and the development of the cities in the light of the past, and have become the pioneers of
modernization in the city. New station buildings are designed in accordance with advance
technologies and developing architectural programme. It is an important urban responsibility
that these projects contribute to the sustainability of urban memory, represent the urban
identity and convey it to future generations, and they touch to the life of the city and its
inhabitants as narrators of the public life in the city. This study aims to analyze the
contribution of the station buildings to the spatial development of the city and create an
awareness about ensuring the continuity of the obtained data in future projects.
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SIMGELER VE KISALTMALAR

Bu calismada kullanilmis simgeler ve kisaltmalar, aciklamalar1 ile birlikte asagida

sunulmustur.

Simgeler Aciklamalar

m? metrekare

Kisaltmalar Aciklamalar

TBMM Tiirkiye Biiyiik Millet Meclisi

TCDD Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar
TDK Tiirk Dil Kurumu

TULOMSAS Tiirkiye Lokomotif ve Motor Sanayi A.S.

YHT Yiiksek Hizli Tren



1. GIRIS

Kent cok farkli parametrelere sahip dinamik bir kavramdir. Sosyal, kiiltiirel, ekonomik,
demografik ve cografi bir¢ok degiskeni biinyesinde barindiran kent birden fazla disiplinin
de ortak calisma konusu olmustur. Belli bir yogunlugun iizerinde niifusa sahip, toplumun
ekonomik ve sosyal ihtiya¢larinin karsilandigi, stirekli gelisim i¢inde bulunan ve genellikle

tarim harici faaliyetlerin goriildiigii birimler kent olarak tanimlanmaktadir.

Kent kimligi, bir yerin toplum tarafindan benimsenmesi ile kendi karakteristik 6zelliklerini
kazanmasi1 sonucu olusur. Kent bellegi toplumun kentte edindikleri deneyimler olarak
tanimlanmaktadir. Kent kimligi ve bellegi tarihsel bir siire¢ sonunda elde edilir ve bir “yer”i
kent yapan olduk¢a dnemli iki kavramdir. Kentlesme, kent ve kentli sayisinin artmasini,
modernlesme ise geleneksel yasamdan, modernlik ile tanimlanan zaman dilimine gegisi

ifade etmektedir.

On dokuzuncu vyiizyllda demiryolunun kesfi ile kentlerde modernlesme siiregleri
ivmelenmistir. Sanayilesme ve ulasim alanlarinda biiyiik bir degisim gergeklestiren
demiryolu; tilkelerdeki tiretim ve tiikketim siirecine yeni bir bakis agis1 getirmistir. Demiryolu
giizergahinda bulunan kentler modernlesmis ve toplumun egitim seviyesi yiikselerek
giindelik yasam pratikleri degismistir. Idari ve sosyo-kiiltiirel yapi, giinliik yasam
aligkanliklari, insaat yapim teknikleri ve malzemeleri gibi konularda degisim yasayan

kentlerin bu siirecteki kazanimlarindan biri de kente mimari deger katan gar binalaridir.

Tez ¢alismasinin amaci, kent bellegi ve kimliginin olusum siirecinde gar yapilarinin roliinii
arastirmaktir. Bu dogrultuda kent ile demiryolu arasinda iligki kuran gar yapilarinin kent
gelisimindeki etkileri tespit edilerek bu yapilarin kent bellegi baglaminda 6nemi ortaya
koyulacaktir. Demiryollar1 bakimindan bir diigiim noktasinda bulunan ve Anadolu’da her
donem demiryolu gelismelerine taniklik etmis olan Eskisehir kenti ¢alisma alani olarak
secilmistir. Kentin 1892 yilindan glinlimiize yasadig1 kentsel degisimin gar yapilari odaginda

incelenmesi hedeflenmistir. Bu kapsamda;

e Eskisehir’in tarihsel siirecte fiziksel ve mekansal gelisiminin arastirilmast,
o Eskisehir kentsel degisimini saglayan faktorlerin kent kimligi baglaminda incelenmesi,

e Kentte demiryolunun mekansal ve toplumsal etkilerinin incelenmesi,
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e Kentte yer alan/alacak olan gar yapilarinin incelenerek kent ile kurdugu iliskinin
arastirilmasi,

e Eskisehir garlarinin kent bellegi baglaminda analiz edilmesi gerektigi diistiniilmiistiir.

Tiim kavramsal ve tarihsel calisma icin “kent kimligi, kent bellegi, kentlesme, modernlesme,
Eskisehir, demiryolu, gar, Istasyon Binasi, Eskisehir Gari, YHT” gibi anahtar kelimeler
arastirilarak, bu konularda hazirlanmis tez, makale, siireli yayn, rapor ve kitaplar incelenmis
ve derlenmistir. Yararlanilan ¢alismalar kaynakca boliimiinde ayrintili olarak belirtilmistir.
Eskisehir ve demiryolu konulu bir¢ok ¢alisma yapilmis oldugu goriilmiistiir. Hazirlanan tez
caligmasini s6z konusu diger calismalardan ayiran husus; kentin demiryolu ile yasadigi
degisimin ve modernlesmenin mekansal, sosyo-kiiltiirel yansimalarini aragtiracak olmasi ve
bu yansimalarin kent kimligi ve bellegindeki roliinii gar binalar1 iizerinden okuyacak

olmasidir.

Gar binalarmin kent kimligi ve belleginin olusumu siirecindeki roliinii Eskisehir 6zelinde
anlamay1 hedefleyen bu tez dért boliimden olusmaktadir. ilk béliimde tez ¢aligmasinin
amac1, kapsami ve cevaplamayi hedefledigi sorular anlatilmistir. Ikinci béliimde ¢alismanin
kavramsal arka planini olusturan kent kimligi, kent bellegi, kentlesme ve modernlesme
kavramlar ile siirecleri tartisilmistir. Tezin ana odak noktasi agisindan oldukca énemli olan
Eskigehir’in kentlesme siireci ve kentsel degisimini belirleyen etmenler arastirilmistir ve

kent kimligi baglaminda incelenmistir.

Ugiincii bélimde Osmanli Devleti’nde yapilan ilk demiryolu calismalari, Anadolu’nun
demiryolu ile tanigmasi, Erken Cumhuriyet doneminde benimsenen demiryolu stratejileri,
yakin tarihe kadar oldukca duragan gecen donem yeniden canlandirma g¢aligmalarindan
bahsedilmis ve Eskisehir’in bu siireclerdeki durumu anlatilmistir. Eskisehir’de yer alan/
alacak olan gar binalarin kent kimligindeki yeri arastirilmistir. Bu baglamda Osmanli’nin
son déneminde insa edilen Istasyon Binasi, Cumhuriyet’in modern yaklasimu ile inga edilen
Eskisehir Gar1 ve glinlimiiz ihtiyaglar1 dogrultusunda projelendirmesi tamamlanan Eskisehir
Yiiksek Hizli Tren Gar1 Projesi incelenmistir. Eskisehir garlari ile gergeklesen ya da
gerceklesmesi Ongoriilen kentsel degisimler anlatilarak yapilarin kent bellegi baglaminda

karsilastirmali analizleri yapilmustir.
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Dordiincti boliimde ise Eskisehir gar yapilarmin kent kimligi baglaminda Onemi
irdelenmistir. Eskisehir Istasyon Binasi ile Eskisehir Tren Gar1’nin kent icin dnemi ve tanik
oldugu tarihsel siiregten giliniimiize aktardiklari, Eskisehir YHT Gar1 Projesi’nin kentin
geemisi ile kurdugu iliski ve kentin gelisimine sunmay1 hedefledigi katki arastirilmastir.
Giliniimiizde ilerleyen teknoloji ve artan talepler karsisinda yapilacak olan yeni gar
projelerinin kentlerin sahip oldugu degerleri kentsel bellege zarar vermeden gelecek
nesillere aktarmasi gerektigi savunulmus ve proje tasarim asamasinda dikkate alinmasi

gereken hususlara dair 6neriler sunulmustur.






2. ESKISEHIR’IN KENTSEL DEGIiSiMi VE BU DEGISIMI
BELIRLEYEN ETMENLER

Kent ¢cok boyutlu ve dinamik kavramlarin bir biitiiniidiir. Bu nedenle tek bir kavramla
tanimlanmasi gii¢ bir olgudur. Siirekli degisen ve gelisen diinya geregi kent ve kentlesme
tamimlar1 da degismekte ve gelismektedir. ilk kurulduklar1 giinden bugiine kadar siirekli
gelisen kentler, yasanan kentlesme siireglerini de beraberinde etkilemistir. On dokuzuncu
yiizyilda yasanan sanayi devrimi sonrasinda kentlesme siireci olduk¢a hizlanmis ve kentler
modern diinyada yerini almistir. Yasanan kentlesme siiregleri ve kentsel degisim sonucunda
kent kimliginin ve belleginin korunarak gelecek nesillere aktarilmasi oldukca Onem
kazanmistir. Calismanin konusunu olusturan Eskisehir, tarihsel siiregte bircok uygarliga ev
sahipligi yapmis, koklii bir kiiltiire sahip, cok yonlii bir kenttir. Ekonomisi tarima dayali bir
Anadolu kenti iken zamanla kentin i¢e doniik yapisi degismis ve kent bugiinkii yapisina
ulagmistir. Tezin bu boliimiinde kavramsal ¢ergeveyi olusturan kavramlar tanimlanmuis,
Tiirkiye’de yasanan kentlesme ve modernlesme siirecleri anlatilmistir. Eskisehir’in
mekansal gelisimi incelenerek kent kimligini olusturan ve kentsel degisimi etkileyen

hususlardan bahsedilmistir.

2.1. Kentlesme ve Modernlesme Kavramlar: Cercevesinde Kent Kimligi ve Belleginin
Olusumu

Bu baslik tez calismasinin temelini olusturan kavramlari agiklamak amaciyla yazilmastir.
Oncelikli olarak kent kimligi ve bellegi, kentsel degisim, kentlesme ve modernlesme
kavramlari agiklanmig, Tiirkiye’de yasanan kentlesme ve modernlesme siiregleri kronolojik

olarak anlatilarak ¢alismanin literatiir arastirmasi boliimii tamamlanmastir.

Kent Kimligi

Kimlik bir nesneyi 6zel ve 6zgiin yapan bir kavramdir (Lynch,1960). Bir nesne ya da
canlimin digerlerinden farkli olma durumunun duyu organlar ile algilanabilir olma hali

kimlik kavrami ile miimkiin olmaktadir (Deniz, 2004: 14).

“Yer” kavraminin bir kimlik kazanabilmesi icin aidiyet duygusunda bir karsiliginin olmasi
gerekmektedir. Bagka bir goriiste ise “yer” kavraminin kimlik kazanabilmesi i¢in 6zel bir

anlam kazanarak karakteristik 6zelliklerinin olmas1 gerektigi belirtilmektedir (Harrison ve
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Dourish, 1996). Yerin ifade ettigi anlami birey-yer etkilesimi lizerinden anlamlandiran
caligmalar mevcuttur. Relp (1976) yerin anlaminin bireylerin edindikleri tecriibelere ve
diisiincelere gore degistigini belirtmektedir. Benzer Ozellikleri tasiyan yerlerde bireyler
farkli deneyimlere sahip oldugunda yerin kimligi ve yere yliklenen deger farklilasmaktadir.

Bu baglamda yerin kimligi sadece sahip oldugu kendine 6zgii durumlardan olusmamaktadir.

Yere anlam katan diger husus yere 6zgii fiziksel ¢evredir. Kente ait iklim, cografi yap1 gibi
cevresel faktorler kentin kimliginin olusmasinda etkili ana etkenlerdir. Kentte yasayan
toplumun kendi tecriibe ve 6zelliklerinin kentte buldugu karsilik ile bireysel bellek olusur.
Dolayisi ile gevresel faktorler kenti etkileyerek kent kimliginin olusumunda rol oynarken

bireyleri de etkileyerek kent belleginin sekillenmesinde etkili olmaktadir.

Kente 6zgli degerler ve yerel ozellikler, kentin 6zgiinlesmesini ve tek olma 6zelligini
kazanmasini saglamaktadir. Kentin kazandig1 bu 6zgiinliik hali kent kimliginin 6zellikleri
arasinda yerini almistir. Kentlerin zamanla kendine 6zgii degerleri degisime ugrar ya da yok

olursa kent kimligi karmagas1 goriilmesi olasidir.

Kenti tanimlayan 6zellikler kentin fiziksel gevresi ve biinyesinde yasayan bireyler dahil
olmak iizere ¢cok yonlii etkenlerden olusur. Bireylerin yasam bi¢imi, kentin fiziksel ¢evresi
ve mimarisi, kentin sosyo-kiiltiirel, ekonomik ve siyasal durumu gibi etkenler zaman
icerisinde ortak bir payda olan kent ile etkilesim kurarak kentin karakterini yani kimligini
olusturmaktadir. Kent kimligi ¢ok katmanli bir yapidan olmaktadir. Her katmanin kendi
adina 6nemi ve biitiine etkisi farklidir. Kentin fiziksel ¢evresinin kent kimligine etkisi ile
kentin tarihi siireglerde yasadig1 gelismelerin kent kimligine etkileri farklidir. Fakat bu farkli
etkilerden herhangi biri eksik olursa kente ait kimligin tam olarak tanimlanmasi miimkiin
olmamaktadir. Kent kimligini olusturan faktorler temel olarak; fiziki ¢evre, sosyo- ekonomik

yap1, sosyo-kiiltiirel yap1 ve imaj dgeleri olmak iizere dort kisimda incelenmektedir (lgar,
2008: 10-11).

Kent kimligini etkileyen hususlardan biri sosyo-Kkiiltiirel yapidir. Bireylerin kentle ile olan
iligkileri sonucu olusan bireysel alg1 ve bireysel algilarin birlesmesi ile olusan toplumsal algi
kent kimliginin olusmasinda etkilidir (Ugkag, 2006: 29). Her bireyin ¢evresinde edindigi
bireysel alg1 farkli 6zellikler igerebilir. Kent kimligi tim farkli ve yere 6zgii karakteristik

ozellikleri benimseyen c¢ok katmanli bir yapidir. Ayni toplumda yasayan bireylerin
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mekanlar, nesneler ve olaylar karsisinda gosterdikleri tavirlarin fiziksel ve mekansal
yansimalar1 kente deger katmaktadir. Bireysel kimlik ve toplum kimligi birbiri tarafindan
karsilikli olarak etkilenen iki kavramdir. Bireysel kimlik olusumunda kentin demografik

yapisi, kentin bulundugu iilkenin kiiltiirel ve siyasi durumu gibi hususlar etkili olmaktadir.

Sanayilesme siireci ve kentlesme, toplum yapisint dolayist ile kent kimligi olusumunu
etkileyen hususlar arasinda yer almaktadir. Teknolojinin gelismesi ile birlikte sanayilesme
artmis ve kentlerde yasam big¢imleri degismistir. Kent merkezlerinde artan ekonomik
faaliyetler sayesinde farkli alanlarda uzmanlasmalar goriilmeye baslanmistir. Ornegin bazi
kentler sanayi konusunda geligirken bazi kentlerde ticaret 6n planda kalmaktadir. Her kentin
uzmanlastigl alana 6zel sekilde gelisim gostermesi sonucunda kentlerde farklilagmalar

goriilmeye baslanmis, kentler karakteristik olarak birbirinden ayrilmistir.

Fiziki ¢evre yapisi bireylerin ¢evresinde yer alan dogal ve yapay ortamlar seklinde
tanimlanmaktadir (Erton, 1995: 13). Dogal c¢evre, bireyler ile dogrudan etkilesim halinde
olan ve iklim, ylizey sekilleri, bitki ortiisii gibi etkenlerden olusan ¢evredir. Bu etkenler kenti
farklh sekillerde etkileyerek kentlerin farklilasmasini ve kendine 6zgii bir yap1 kazanmasi

saglamaktadir.

Yapay c¢evre olusumunda insan faktorii s6z sahibidir. Yerlesim yerleri, anitlar, yollar,
kopriiler gibi 6rneklendirilebilen yapay ¢evre insa edildigi donemin kiiltiirel yansimalarini
tasimaktadir (Keles ve Harmanci, 1993: 21). Belli bir kiiltiirel yansimaya sahip olan yapilar

kentlerde farklilagmayi saglayarak kent kimligini olusturmaktadir.

Kent Bellegi

Bellek kavrami “Yasananlari, 6grenilen konulari, bunlarin gegmisle iligkisini bilingli olarak
zihinde saklama giicii, dagarcik, akil, hafiza, zihin” olarak tanimlanmaktadir (TDK, 2022).
Bellek kavrami bireysel bellek ve kolektif bellek olarak iki kisimda incelenmektedir. Bellek
kavraminda Halbwachs’a gore mekan ¢ok 6nemli bir husustur. Ayrica toplumun fiziksel
cevresi ile etkilesimi sonucu elde edildigi i¢in bellegin mutlaka kolektif olarak ele alinmasi
gerektigi diisiiniilmektedir (Calak, 2012). Mimari ile bellek iligkisi kolektif bellek iizerinden

kurulmustur.
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Toplumlarin kenti olusturan mekanlar1 kullandik¢a kazandiklar1 deneyim kentsel bellegi
olusturmaktadir. Calak (2012) ¢alismasinda Rossi’nin (2006) fiziksel mekanlarin, toplumsal
iligkilerin hatta kentin kendisinin bellegi olusturdugunu belirtmistir. Toplumsal iliskiler
kenti mekansal olarak gelistirirken kentin tarihi i¢inde yer almakta ve kentin kendine has
yapisini yansitmaktadir. Kentin sahip oldugu bu “kendine 06zgii” hali kentin ruhunu
olustururken zaman igerisinde kentin sekillenmesinde basrol oynamaktadir. Boylece fiziksel

mekanin yani sira kentin ruhu da kolektif bellekte yerini almaktadir.

Bellek ve mekan arasinda dogrudan bir iligki vardir. Assmann (2015) bu iliskiyi “bellegin
mekana ihtiyaci vardir” seklinde yorumlamistir. Bellegin olugabilmesi i¢in mekanin olmasi
gerekmektedir. Bilgin’e (2013) gore fiziksel ogeler, toplumsal bellegi tetikleyen ve
toplumsal kimligi tanimlayan 6gelerdir. Bireyler kullandiklar1 mekanlar1 bireysellestirerek
kendilerine 6zgii hale getirir ve bir karakteristige sahip olmasini saglar. Kimlik yeri de denen

bu mekanlar kendine 6zgii olma halinin siirekliligini saglamaktadir.

Kenti ¢ok katmanli yapan faktorlerden birisi bellektir. Toplum yasadig: yer ile etkilesim
kurarak ve bu dogrultuda kenti 6zellestirerek toplumsal bir bellek olusturur. Kentin ruhu
dedigimiz yasanmisliklar, gegen zamanla birikir ve kentin gelecegine uzanir. Fiziksel
mekan, nesiller aras1 bellek aktarimi gerceklestirerek kentin gegmisinden gelecegine bir
kopri gorevi gormektedir. Bu baglamda kent ile iletisim kurabilmek i¢in iki 6nemli unsur
olan bireye ve zamana ihtiyag oldugu goriilmektedir. Tiim zaman dilimlerinde kent farkli
bellek diizeyine sahiptir. Bu durum kenti her donem bagka bir gozle okumayr miimkiin

kilmistir.

Kentin toplumlar eliyle sahip oldugu kolektif bellek ayn1 zamanda kentsel bellegi tanimlar.
Bireyler, kolektif bellek sayesinde kentte bireysel belleklerine karsilik bularak kente dair
aidiyet duygusu hissetmektedirler. Kentin kolektif bellegine aidiyet hissedebilen bireyler
kentsel bellegin dolayisiyla kent kimliginin siirekliligini saglamaktadirlar. Bir kentin bellegi

ile kimligi arasindaki iligki bu baglamda gortilebilir.

Kentin ge¢misi ile bag kurdugu bazi mekanlar vardir. Hafiza mekanlari olarak da tanimlanan
bu mekanlarda toplum kentsel bellek sayesinde kentin ge¢misini ve bugiliniini
anlayabilmektedir (Nora, 2006). Kenti olusturan yapilar tarihsel siirecte geliserek kent icin

Oonem arz eden yapilar haline gelmistir. Rossi (2006) ¢alismasinda bu yapilarin kentlerin
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tarihsel siirecte varligini gosteren hususlardan oldugunu belirtmistir. Kentlerin degerini ve
Onemini gosteren kentsel unsurlar ayn1 zamanda kentin ge¢misi ve gelecegi arasinda bir
koprii gorevi gorerek kentsel bellegin ve kimligin olusmasini saglamaktadirlar. Bu durum
yapilarin bi¢cimsel 6zelliklerinin yaninda yer ile kurduklari iligki eliyle miimkiin olmaktadir.
Kullanim sekli ve sikligina gore bazi yapilar kamusal deger kazanirken bazilar1 anitsal deger

tasimaya baslamaktadir.

Toplum, yap1 ve yer etkilesimi, kentin sadece fiziksel mekanlardan olusan bir kavram haline
gelmesini engellemistir. Diger bir deyisle kenti olusturan, gelistiren ve ona kimlik
kazandiran yapilar vardir. Bu yapilar kazandiklar1 degerleri nesiller aras1 aktararak bellek
sirdiirebilirligini  saglamaktadir. Kentin  gelisimini dogru yorumlayabilmek ve

yonlendirebilmek i¢in bu yapilarin iyi anlasilmasi ve korunmasi gerekmektedir.

Kentsel Degisim

Belli bir zaman diliminde farklilasan her husus degisim olarak tanimlanmaktadir. Bir
noktada degisimden bahsedebilmek i¢in var olmak ve belirli bir siirece sahip olmak
gerekmektedir. Doga, yapisi geregi siirekli degisim icerisindedir ve bu degisimin diizeni
bozuldugunda tiim canlilarin hayati etkilenmektedir. Yapay cevre, insanlarin yasadig
degisime bagh olarak degisim yasar. Yapay cevrenin yasadigi bu degisim dogal ¢evreye
yapilan miidahalelere gore gelisme ya da yok olma seklinde gergeklesmektedir (Kiprit
Kahveci, 2018: 14).

Toplumlar ilk kurulduklar1 glinden bugiine 6ngoriilen ya da dngériilmeyen, sebebi bilinen
ya da bilinmeyen bir¢cok husus etkisinde degisir ve doniisiir. Toplumsal mekan bu siirecte
edinilen giinliilk yasam aligkanliklar1 dogrultusunda bigimlenmektedir. Kamusal alanlarin
kullanim sekli o toplumu anlayabilmenin ve doniistiirebilmenin bir yolu haline gelmistir.
Yasamin siirekliligi i¢in toplumsal alanlarda belirli bir rutin dahilinde bireyler arasi
etkilesimler kurulmaktadir. Gegen siireclerde bu alanlarda yasanan degisim kentin ve

kullanicilarin da degisimini saglamaktadir (Uludag, 2011, 149).

Kentsel degisim kavramini tetikleyen hususlar incelendiginde sosyo-kiiltiirel ve sosyo-
ekonomik degisimlerin yapili ¢evrede yasanan degisimi tetikleyen etmenler oldugu

goriilmiistiir (Kirpit Kahveci, 2018: 15).
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Kentlesme kentsel degisimin ana aktdrlerinden biridir. Artan kentlesme ve yasanan i¢ gogler
ile kentlerde niifus yogunlugu artmis ve kentler mekéansal olarak yetersiz kalmaya
baglamistir. Barinma ihtiyacini ortadan kaldirmak amaciyla yeni yerlesimler kurulmus, yeni
yollar ve kavsaklar insa edilmistir. Tiim bu gelismeler yagsanirken her zaman planh bir yol
izlenmedigi, yetersiz altyapi, gecekondulagsma gibi sorunlarla karsi karsiya kalindigi
goriilmektedir. Ekonomi, sanayi ve teknoloji alaninda yasanan gelismeler ve beraberinde
gelen kentlesme,; kentleri ve bireyleri degismek zorunda birakan bir siire¢ olmustur (Ertiirk

ve Sam, 2009).

Kiiresellesme kavrami toplumlarin benzer hedefler dogrultusunda mekansal olarak
doniismesini saglayarak kentsel degisimi tetikleyen bir kavramdir. Gelismekte olan
iilkelerin, gelismis iilkelerin amagclari dogrultusunda degisme c¢abasi olarak da
tanimlanabilen kiiresellesme kentleri bir¢ok yonden etkilemektedir. Baslangigta sadece
ekonomik alanda yasanan degisim gibi algilansa da toplumlarin yasama bi¢imlerini ve
mekanlarini, kentlerin karakteristiklerini de degisime ugratmaktadir (Ulu ve Karakog, 2004:
59). Kolaylasan iletisim teknolojileri ile ayn1 ama¢ dogrultusunda yer ve zaman fark
etmeksizin ayni seyleri izleyip ayni kiiltiiriin etkisi altinda kalan toplumlar zamanla kendi
yerel karakteristik ozelliklerinde kayiplar yasamaya baslar. Bu durum toplumun giinliik
aligkanliklarinda karsilik buldugunda fiziksel cevrede degisimler goriilmeye baslar ve

kentsel degisim gozlemlenebilir.

Kentsel degisim kavramiin diger aktorii yerel yonetimlerdir. Kentin en kii¢lik biriminden
baslayarak her asamada planlama kararlar1 veren yerel yonetimler kentsel degisimin kontrol
mekanizmasi olarak gorev almaktadir. Dogru ve planh bir sekilde yiiriitiilen kentsel degisim

stirecinde kentlerin deger kazanarak daha da gelismesi miimkiindiir.

Toplumlarda goriilen sosyo-kiiltiirel degisimler kentsel degisimi tetiklemektedir. Yasanan
gocler, hizlanan kentlesme siiregleri, yerel yonetimlerin kararlar1 ve globallesen diinya
kentsel degisim siirecini tetikleyen hususlardir. Degisimin etkileri, belirli bir zaman
diliminde farklilasan kentte en kiiciik birimden en biiylik birime kadar fiziksel, sosyal ve

kiiltiirel her yonde goriilmektedir.
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Kentlesme Kavrami

Kent kavrami farkli kapsamda bir¢ok tanimlamaya sahip olan dinamik bir kavramdir.
Sosyal, kiiltiirel, ekonomik, demografik ve cografi bircok degiskeni bilinyesinde bulunduran
kent kavrami birden fazla bransin ortak c¢alisma konusu olmustur. Kentler; belli bir
yogunlugun iizerinde niifusa sahip, toplumun ekonomik ve sosyal ihtiyag¢larinin karsilandigi,
stirekli gelisim i¢inde bulunan ve genellikle tarim harici faaliyetlerin yiiritildiigi
birimlerdir. Topluma bir¢ok sektdrde hizmet sunan ve toplumsal diizeni saglamak amaciyla

organize edilmis ¢cok katmanl yerlesimlere de kent denilmektedir.

Insanlar varoluslaridan bu yana beraber yasamis ve birbirine uyum saglayarak bir arada
yasama bi¢imi toplumun temelini olusturmustur. Kentlesme, toplumun ve kentin degisimine
uygun olarak gelismektedir. Tarihsel siirecte gerceklesen toplumsal hareketler kentin
olusumunun ana faktorlerinden biridir. Yasanan géglerin sebebi olarak 19. yiizyila hakim
olan ekonomik sebepler gosterilmektedir. Sanayilesme sonrasi yeni is imkanlart dogmus,
kirsal alanlarda yasayan insanlar bu alanlara go¢ etmislerdir. Artan niifus yogunlugu
sonucunda kentlerde barinma sorunu ortaya ¢cikmistir. Goglerin bir sonucu olarak plansiz bir
sekilde biiyliyen kentlerde konutlar, egitim ve saglik tesisleri yapilmaya baglanmistir (Certel,
2019: 1).

Kentlesmeye ait temel bir tanim yapilmak istendiginde kentlerin ¢ogalmasi ve kentlerde
yasayan niifusun artmasi denilebilir. Artan sanayi faaliyetleri ile kentler gelismis ve ¢ekim
merkezi haline gelmistir. Sahip oldugu is olanaklar1 ile niifus artis1 yasanan kentlerde
bireyler arasi iligkilerde karmasa s6z konusu olmaya baslamistir. Toplumun kendi kendine
organize olmasi bireylerin bir arada daha uyumlu yasayabilme ihtiyacindan dogmustur.
Kentlesme kavramina ait daha kapsamli bir tanim yapilirken artan sanayi faaliyetleri, gelisen
kentler, artan niifus ve organize olmus toplum gibi faktorler dikkate alinmalidir (Keles, 2014:

20; 2008: 25-26; 1998: 80).

Tarihsel agidan kentlesme kavramina bakildiginda kentlerin gelisimi ve g¢evresi ile olan
etkilesimi irdelenmektedir. Kentlerin ilk kurulduklar1 donemden bu yana yasadiklar1 gelisim
sanayi devrimi ile ivme kazanmustir. Artan sanayi faaliyetleri sonucu kentler hem ekonomik
hem de fiziksel yonden gelisme yasamistir. Kent ¢evresinde yer alan yerlesimler zamanla

gelisen kente dahil olmaya baslamistir. Bu baglamda tarihsel agidan kentlesme, kent
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cevresinde yer alan birimlerin ana yerlesime dahil olmasi olarak tanimlanabilir (Bulut, 2005:

33).

Boockin (1992/1999: 11) kentlesmeyi sadece fiziksel bir gelisme olarak gérmeyerek dogal
ve insancil olan yasam seklinden uzaklagmak olarak tanimlamistir. Gérmez’e (1997: 11)
gore kentlesme bir gelisim ve devinim siirecidir ve kentte ortaya ¢ikan her degisiklik iilke
capinda ciddi doniisiimlere sebep olmaktadir. Birbiri ile baglantili olan bu durum yasanan

degisimi tanimlamaktadir.

Kirsal alanlarin zamanla kente dahil olmasi, gelisen kentlerin degisim siireci ve toplumun
yasanan gelisime ayak uydurmasi kentlesme kavraminda onemsenen hususlardir. Kirsal
alanlarin yaninda kentsel alanlarin da etkilenmesi kentlesmenin toplumun her kesiminde

yasanabilecegini gostermektedir (Tolan, 1996: 157-162).

Kartal’a gore (1987: 4) kentlesmenin toplumda yansimalari farkli yonlerden
degerlendirilebilmektedir. Bir yonden kentlesme kentte yasanan gelismeler sonucu ortaya
cikan bir gereksinim iken diger yonden bireylerin iletisimini temelden etkileyen bir
faktordiir. Kentlesme kavrami, kirsal alanlardan kentlere yasanan niifus hareketleri ve yasam
pratiklerini degistiren bireylerin kent yasamina uyum saglama c¢abasi seklinde
tanimlanabilir. Kentlere go¢ eden niifus kentin gerekliliklerini sagladig takdirde kentlesme
slirecinin bir pargasi haline gelebilir. Bireyler toplumun ihtiya¢ duydugu organizasyonda rol
almali ve birbiri ile uyumlu yasamayi basararak kentlesme siirecini gerceklestirmelidir

(Bagh ve Binici, 2005: 22).

Ertiirk ve Sam’e gore (2009: 11-13) kentlesme bireylerin yasam pratiklerinin kente gore
sekillenmeye bagladig1 bir zaman dilimidir. Bu dénemde bireyler arasi iligkiler oncelikli

olarak bireyin kendini diisiindiigii bir sekle doniismeye baslamistir.

Kentlesme siireci toplumlarin ge¢im kaynaginin tarimdan sanayi ve hizmet sektoriine dogru
yon degistirmesidir. Kentlere yonelen gocler fiziksel olarak kenti gelistirirken demografik
olarak bir yogunluk da sunar. Bu baglamda kentlesme denildiginde biiyliyen gelisen ve kente
dahil olan kirsal alanlar ve her yonden etki altinda kalan kentler akla gelmelidir (Kaya,

2003:87).
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Giicli’ye gore (2002:113) kentlesme sadece fiziksel bir doniisiim olmamakla birlikte
doniistimiin bireyler lizerindeki yansimasidir. Kentlegsme, sosyal yoniiyle her kademeden

iliskiyi etkileyen bir kavramdir.

Sanayi devrimi sonucunda kentlesme ivme kazanmistir. Yasanan teknolojik ve ekonomik
gelismeler kentlere olan talebi arttirmis ve kentlere gogler yasanmaya baslamistir. Kentlere
yerlesen niifus ana yerlesimlerde barinmak istemis ve kentlerde bu yonde diizenlemeler
yapilmaya baglanmistir. Yapilan diizenlemeler kent merkezinde olusan yigilmay1
onleyememistir. Yogunlasan niifus biinyesinde bir karmasa olusmamasi i¢in devlet eliyle
bireylerin yasamini her yonden etkileyen diizenlemeler yapilmistir. Kent sayisinda goriilen
artis ve gelisen kentlerde yasanan tiim bu degisimler kentlesmeyi olusturmaktadir (Ispir

1982: 7-8).

Insanlarin bir arada yasayabilmesi, birbirlerine uyum géstermeleri, bu uyumu destekleyecek
sekilde gorev dagilimlart olusturmalari, insan toplulugundan ziyade toplum olabilmelerini
saglamistir. Tarihsel tiim donemlerde insanlar benzer gabalari gostererek toplum olabilmek
adina ugras vermis, sanayi ve teknoloji gelisimi ile bir arada yasamayr miimkiin kilan

barinma mekanlar inga etmislerdir.

Oldukc¢a yogun olarak kurgulanan barinma mekanlari igerdigi yogun niifus nedeniyle hem
fizyolojik hem de sosyo-kiiltiirel agidan karmasik alanlar haline gelmislerdir. Birer ¢ekim
merkezi haline gelen sehirlerin sadece fiziksel ¢cehresi degismemis git gide yogunlasan niifus
sonucunda sosyo-kiiltiirel degisim de yasanmis ve bu alanlar kentsel alanlar olarak

adlandirilmaya baglanmastir.

Sehirlerin sahip oldugu ekonomik ve sosyo-kiiltiirel yap1 kirsal alanlardan gd¢ almasina
neden olmustur. Gergeklesen gogler neticesinde yogunlasan niifus sehirleri plansizca
sekillendirmis ve yepyeni yasam alanlari1 ortaya ¢ikmistir. Artan barinma ihtiyac1 sonucu
iretilen yasam alanlar1 ve sanayi faaliyetlerinin gerceklesmesi i¢in olusturulan ¢alisma
alanlar1 ile sehrin karmagsik yapist artmistir. Dolayisiyla artik kentler yogun niifus ve

karmasik kiiltiirel yapinin olusturdugu yasam bicimleri haline gelmislerdir.

Ispir (2014) kentlesmenin ii¢ zelliginden bahsetmistir. Bunlarm ilki yasanan degisim siireci

karsisinda devlet tarafindan yapilmasi ve diizenlenmesi gerekenlerin planlanmasidir.
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Kentlesme hiz1 arttikca ortaya ¢ikan problemlerin ¢oziimlenebilmesi i¢in toplumun devlet
eliyle organize olmasi gerekmektedir. Kentteki diizenin saglanmasi ve korunmasi igin
gerekli kurumlarmm ve kurum i¢i organizasyonlarn dikkatli bir sekilde planlanmasi
gerekmektedir. Kentlesmenin ikinci 6zelligi devletin sorumluluklarinin ¢ogalmasidir. Artan
sorumluluklar karsisinda devletin mali problemlerle kars1 karsiya kalmamasi adina gerekli
adimlart atmasi1 gereklidir. Devlet; gelirini yonlendirmeyi dogru bir sekilde yapmadigi
takdirde karsilagilan sorunlar iilkenin sosyo-ekonomik durumunu etkileyecektir.
Kentlesmenin tigiincii 6zelligi ise ¢ok yonlii ve teknik bir gelisimi tanimlamasidir. Kentlerin
gelismesi neticesinde barinma, egitim, saglik ve kiiltiirel sektorlerde ihtiyaclar ortaya ¢ikar.
Devletin bu gereksinimleri ortadan kaldirabilmesi teknik bilgi i¢eren insaat, enerji, gevre ve

altyap1 gibi hizmetleri sunabilmesi gerekmektedir.

Kentlesmenin gdstergeleri incelendiginde tarimda yasanilan modernlesme, kent niifusunun
artmasi, toplumsal diizenlemelerin yapilmasi, ¢esitli is kollarinin ortaya ¢ikmasi, hizmet
sektoriine ihtiya¢ duyulmasi, aile yapisinin kiigiilmesi, kadinin ¢alisma hayatina dahil
olmasi, egitimden yararlanma diizeyinin artmasi gibi hususlar karsimiza ¢ikmaktadir (Giil,

2014).

Kentlesme sanayi devriminin ardindan tam olarak kendini gdstermistir. Toplumlarda
kentlesme daha onceki donemlerde yasanmaya baslamasina ragmen sanayi devrimi ile
yaganan hizli gelismeler dogrultusunda kentlesmede de ivmelenme gOriilmiistiir.
Kentlesmeyi hizlandiran sebepler; sanayinin tarim-ulasim sektorleri iizerindeki olumlu
etkileri, artan istthdam olanaklari, yasanan gocler olarak siralanabilir. Keles (2008: 30)
kentlesme nedenlerinin ekonomik, siyasal, teknolojik ve psiko-sosyolojik olmak tizere dort

siifta incelenebilecegini belirtmistir.

Ekonomik nedenler temel olarak kirsal alanlardaki toplumsal degisim ve kentlerde artan is
imkanlarma dayanmaktadir. Sanayi ile tarimda modernlesme yasanmis, makineli tarima
gecilmis ve iretim kapasitesi artigina ragmen isgiicii ihtiyact azalmigtir. Bu baglamda
tarimsal faaliyetlerle ugrasan kesim icin isgiicline ihtiya¢ duyulan bolgelere go¢ egilimi
yasanmaya baslamistir (Erkan, 2004: 81-82). Tarimdan elde edilen diistik gelir diizeyi ve
sanayilesme sonrasi kiiclilen araziler kirsal kesimin tarimdan beklentisini azaltarak yeni

caligma alanlarina yonlendirmistir.
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Kentlerde yogunlasan niifusun sunulan mal ve hizmete talebi olduk¢a fazlalasmistir. Artan
bu talepleri karsilayabilmek adina kentlerde cesitli is kollar1 ortaya ¢ikmistir. Bu is
kollarindan biri de marjinal sektorlerdir. Marjinal sektorler; isportacilik, hamallik gibi
ekonomik dongilide yer alamayan ve yoklugunda herhangi bir ekonomik aksamaya sebebiyet

vermeyen ugraslardir (Senyapili, 1981: 39).

Sanayi devrimi sonrasinda kentlerde yasanan sanayilesme ile iiretim ve i giicii potansiyeli
artmistir. Ekonominin ilerlemesi ile yonetim ve hizmet sektorlerinde diizenlemeler
yapilmistir. Bu durum kentleri cazibe merkezleri haline getirmistir. Kent merkezlerinde
yogunlasan niifus zaman iginde kent ¢evresine yayilarak kent ¢eperlerinin de kentlesmesini

saglamistir (Keles, 2008: 33-34).

Sanayi devrimi sonrasinda kurulan sanayi alanlarinda hammaddeye ulasim, hammaddenin
islenmesi ve iiriinlerin tiiketiciye aktarilmasi kolaylagsmistir. Yasanan bu durum ekonomik
hayattaki degisimlerin baslangici olmustur. Diger yandan tarimda makinelesme ile yon
degistiren is giicii niifus goglerini tetiklemistir. Gelisen teknoloji sayesinde kolaylasan
ulagim ile birlikte niifus yogunlugu dagilimi kolaylagsmistir (Keles, 2008: 29-30). Yasanan

tiim bu siire¢ler teknolojinin kentlesme iizerindeki etkisini 6zetlemektedir

Siyasal ve hukuksal alanlarda yasanan gelismeler kentlesmeyi hem olumlu hem de olumsuz
yonden etkileyebilmektedir. Yonetimsel 6zellikler, ekonomik alanda yapilan diizenlemeler
ve almman siyasal kararlar ile kent merkezleri cazip hale getirilip kentlesme
hizlandirilabilmektedir. Ticari hayata ve seyahat etme 6zgiirliigline getirilen kisitlamalar ise
kentlesme konusunda yavaslamalara sebebiyet verebilmektedir (Erkan, 2004: 85). Kamusal
merkezlerin belli kentlere toplanarak bu kentlere siyasal olarak bazi 6zellikler verilmesi s6z

konusu kentlerin kentlesme diizeyini olumlu yonde etkilemistir (Keles, 2008: 35-37).

Kentlesmenin sosyo-psikolojik nedenleri kirsal alanlar ve kent merkezleri arasindaki yasam
standartlar1 farkindan kaynaklanmaktadir. Kent merkezlerindeki sosyo-kiiltiirel ortam,
egitim-saglik hizmetlerinin ulasilabilirligi, iletisim ve ulasimin erisilebilirligi gibi hususlar
kent merkezlerini gekici hale getirerek kente gogleri arttirmis ve kentlesmeyi hizlandirmistir
(Erkan, 2004: 86-87).

Kentlesmenin etkilerini fiziki ve sosyo-ekonomik etkiler olarak iki sinifta incelemek
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mimkiindiir. Fiziki etkiler kentlesmenin ¢evresinde goriilen degisimlerdir. Niifus yogunlugu
sebebi ile goriilen su-toprak-hava kirliligi, verimli topraklarin yerlesim yerine
doniistiiriilmesi sonucu goriilen ekolojik dengenin zarar gérmesi, hammadde ve kaynak
ihtiyaci geregi dogal kaynaklarin tahrip edilmesi, ortaya ¢ikan atiklarin atmosfer iizerindeki
olumsuz etkileri, gergeklestirilen plansiz yerlesimler ve beliren alt yap1 sorunlar1 ¢evresel

degisimlere drnek olarak gosterilebilir (Ispir, 2014).

Sosyo-ekonomik etkiler kentlesme ile ortaya ¢ikan ve yasanan ¢evresel degisimin tetikledigi
etkilerdir. Artan is imkanlari, cazip gelen sosyo-kiiltiirel ortam gibi nedenlerle kent
merkezleri yogunlasmaya baslamistir. Bu siirecte issizlik kendini gostermeye baslamis ve
tam anlamiyla ¢oziimlenemeyen bu durum karsisinda sug¢ oranlarinda artig goriilmiistiir.
Ayrica kirsal alanlardan gelenlerin kent yasamina uyum saglama sorunu yasamalar1 da
kentte goriilen sorunlardan biridir. Degisen yasam sekilleri, kiiciilen aile yapisi,
karsilanamayan beklentiler, toplumda yasanan yalniz kalmishik hissi, azalan bireysel

iletisim, gelecek kaygisi kentlesmenin sosyo-ekonomik etkilerine 6rnek gosterilebilir.

Modernlesme

Modern terimi ilk kez 5. ylizyilda iki donemi birbirinden ayirmak i¢in kullanilmistir
(Cevizcei, 2002: 598). Terimin ilk kullanildig1 donemde karsiladig1 anlam ile giiniimiizdeki
anlami arasinda uyumsuzluk bulunmaktadir. Aslinda modern her dénemde bir gegisi ve
yeniye egilimi gostermistir. Fakat ilk kullanildigi donemde isaret edilen modern giiniimiiz

moderninin eski diinyasi haline gelmistir (Bagce, 2004).

Heynen modern kavramini {i¢ farkli anlam diizeyi ile incelemistir. Orta ¢agda kullanilan
anlam1 ‘simdiki zaman1’ isaret eden ilk anlamidir. ‘Eskinin zitt1 olan yeniyi’ tanimlayan
ikinci anlam ise 17. yiizyilda yayginlasmistir. Bu iki anlamin ortak noktasi gecmisi ve
simdiki zaman1 keskin hatlarla ayirmasidir. On dokuzuncu yiizyilda kullanilmaya baslanan
liclincli anlami ise ‘i¢inde bulunulan ani’ tanimlamaktadir. Eski ve yeninin keskin olarak
ayrilmadigi bu anlamda zaman kisitlamasi bulunmamaktadir. Genel olarak {i¢ anlama da
bakildiginda simdiki zamanin Heynen tarafindan vurgulandigi goriilmiistiir. Modernin
amac1 gegmis zaman degerlerinin reddedilerek gelecegin getirilerine ulasmaktadir (Heynen,

1999/2011: 22,23).
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Modernlik kavrami dilimizde modernite olarak kullanilmaktadir. Modernlik genel olarak
tarihsel siirecte bir toplumun en giincel yasam tarzi, 6zel olarak ise Ronesans sonrasi Bati

toplumlarinin kazandig1 yasam tarzi olarak tanimlanmaktadir (Demir ve Acar, 2006).

Mautner modernligin merkezinde 19. yiizyil toplumsal diizeni ¢er¢evesinde ortaya ¢ikmis
olan; kentlesme, toplumsal iletisim, artan bilimsel biling, bireysellik, siyasal ve bilimsel
gelisim, endstriyel ilerleme, yenilik ve gelisime acik olma, insana ve akla 6nem verme gibi

hususlarin oldugunu belirtmektedir (Mautner’den aktaran Baslo, 2008: 67-70).

Giddens’a (1992/1994: 9) gore modernlik, temeli 17. yiizyll Avrupa’sina dayanan fakat
etkisi evrensel olarak goriilen bir olgudur. Heynen “Mimarlik ve Modernite” isimli
caligmasinda modernligin degisim olgusu ile biitiinlesmesinden bahsetmis ve modernligin
gecmisten farklilasan, degisen ve gelisime acik bir tavir sergiledigini belirtmistir (Heynen,
1999/2011: 26).

Modernite sadece degisimi tanimlamamaktadir. Bilimsel, siyasal ve teknolojik faaliyetlerin

artmast sonucu yasanan toplumsal degisimler de modernite kavrami igerisine dahil

edilmektedir (Touraine, 1994/1995: 25).

Modernite en genel anlami ile gelenegi reddeden ve gegmisten farkli karaktere sahip olan
modern zaman dilimini nitelemektedir (Giddens, 1992/1994: 42). Modernite ile baslayan
degisimin, toplumsal yapiy1 etkileme hiz1 sayesinde kendinden 6nce yasanan degisimlerden
cok daha etkili oldugu goriilmiistiir (Giddens, 1992/1994: 12). Touraine (1994/1995: 44)
tarafindan Ronesans doneminden sanayi devrimine uzanan bir donem olarak tanimlanan
modern donemde yasanan degisimler hayatin tim alanini kapsamaktadir. Tarihsel siiregte
modernite kavrami yeni bir boyut kazanmis ve ‘modernizm’ adi altinda varligimi devam

ettirmistir.

Marshall modernizmin toplumsal ve siyasal alanlardan daha g¢ok sanat ve edebiyat
alanindaki degisimleri niteledigini belirtmistir (Marshall, 1994/1999:23). Modernizm,
temeli daha ¢ok sanatsal diisiincelere dayanan ve modernligi savunan bir akimdir. Kiiltiirel
anlamda yasanan modernligin sonuglart modernizmi dogurmaktadir. Bu noktada modernizm

bir tislup, modernlik ise bir olgu olarak ele alinabilir (Heynen, 1999/2011: 23).
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Marshall modernizmin belirli bir tarih araligini nitelemedigini fakat genel olarak 19. ve 20.
yiizyilda gerceklesen genis capli sanatsal degisimleri tanimladigini belirtmistir.
Modernizmin tarihsel siiregte ilk olarak ne zaman ortaya ¢iktigin1 ve kapsaminin tam olarak

neler i¢erdigini belirten ortak bir diisiince bulunmamaktadir (Marshall, 1994/1999: 508).

Modernizm bireyi ve cevresini radikal ve hizli bir sekilde geleneksel yasamdan
uzaklastirarak biitiinciil bir yaklasimla toplumsal yapiy1 diizenlemektedir. Simmel’e gore
(1918/2006: 93) kent yasami modernite gelisimi i¢in daha uygun kosullari sunmaktadir.
Modernlesme siireglerinde toplumsal yapi1 yeni 6zellikler kazanmis ve kent- toplum arasinda

bulunan iligki 6zellikleri degismistir.

Modernizmin ortaya ¢ikisi 19. yiizyilda olmasina ragmen mimarlik {izerinde etkili olmasi
20. ylizyilda gergeklesmistir. Mimarlik agisindan modern kavraminin amaci; modern hayata
gecis yapan bireyler icin yeni yasam alanlar1 olusturulmasidir (Krier, 1979: 74). Modern
yasamin geregi olan kentler modernizm ile mimarligin kesistigi nokta olmustur. Sanayinin
gelismesi ile kentlere olan gdgler artmis, kentler biiyiimeye baslamis, kentlesme hiz
kazanmis ve yeni yasam alanlarina ihtiya¢ duyulmustur. Bu asamada kent gelisimi i¢in
planlamanin 6nemi ortaya ¢ikmis ve planlamanin modern bir sekilde yapilabilmesi i¢in yeni
ilkelerin gerektigi anlasilmistir. Bu asamada geleneksel kent merkezlerinin aksine yeni
olusan kent merkezleri belli bir geometrik diizene sahiptir. Ozellikle modern olarak

nitelendirilen kent merkezleri birbirini dik kesen akslardan olusmaktadir.

On dokuzuncu yiizyilda oncelikli olarak endiistrilesme alaninda goriilmeye baslanan
modernlesme zamanla siyasi ve ekonomik alanlarda da goriilmiistiir. Toplumsal ve bireysel

yasamda geleneksel olan degerlerden uzaklasmalar baglamistir (Heynen, 1999/2011: 23).

Modernite terimi; geleneksel ve eski olarak nitelendirilen donemden farkli 6zelliklere sahip
yeni ve aydinlik olan dénem anlaminda kullanilmaktadir. Diger bir deyisle modernite bir
tarihsel stireci temsil etmektedir. Modernlesme kavrami ise eski veya geleneksel olarak
nitelendirilen ddonemden modernite tarafindan nitelenmis olan zaman dilimine gegisi anlatan

bir siiregtir (Yiiksel, 2004: 5-6)

Heynen’e gore (Heynen, 1999/2011: 23) modernlesme kavrami toplumsal, ekonomik, sosyal

ve siyasal alanlarda goriilen gelisme ve yiikselmeyi ifade etmektedir.



19

Toplumsal alanda modernlesme karmasik yapiya sahip toplumsal yapi1 ve artan kentlesmeyi,
ekonomik alanda yasanan endiistriyel gelisimi, sosyal ve siyasal alanda ise artan bilimsel
bilinci, bireyselligi, degisen siyasal yapiy1 tanimlamaktadir (Yiiksel, 2004: §). Bu agidan

bakildiginda modernlesmenin ¢ok boyutlu bir kavram oldugu anlasilmaktadir.

Modernlesme kavrami, farkli zaman dilimlerinde ¢esitli iilkelerde gelisim gdstermis ve
zamanla diinya capinda gelisim gosteren modernlesme cesitli iilkelerde farkli 6zellikler

kazanmustir (Eisenstadt, 1973/2007: 11).

Touraine, modernlesmenin oncelikli olarak Bati’da goriilerek gelistigini, diger tilkelerdeki
gelisiminin ise daha sonra gerceklestigini belirtmistir (Touraine, 1994/1995: 43). Bu sebeple
modernite olgusunun Bati medeniyetine ait bir kavram, modernlesmenin ise Bati
modernitesine yaklagma cabasi olarak goriildiigi ifade edilmektedir (Sahtiyanci, 2018: 15-
21).

Modern kavrami, ortaya c¢ikan yeni fikirler ile sekillenen ve toplumsal degisimlerden
etkilenen bir gelisim siirecinin son noktasi olarak tanimlanabilmektedir. Modernitenin
tarihteki izleri antik doneme kadar uzansa da toplumda modernlesmenin goriilmesi ilk olarak
1800’lii yillara denk gelmektedir. Kent merkezleri; kentlesme Oncesinde duragan yasam
alanlar1 iken sanayilesme sonrasi hizlanan kentlesme ve artan sanayilesme ile kentin beyni
haline gelmistir. Kent merkezinin konumu ve yapisi gibi hususlar kentlerde modernlesmenin

gostergesi olmustur (Osmay, 1998).

Turkive’de vasanan kentlesme ve modernlesme siirecleri

Tarihte bilinen toplumsal yerlesimlerin ilk olarak biiylik akarsularin gegtigi verimli
topraklarda olustugu goriilmistiir. Kibris, Mezopotamya, Ege kiyilar1 gibi elverisli ortam
kosullarinin goriildiigii her noktada kent topluluklari olusmus ve yasanan bu kentlesme cevre

yerlesimleri de etkilemistir (Erkan, 2010: 42).

Antik cagda Bati’da yasanan kentlesme ticaret ve madencilik {lizerine iken dogudaki
kentlesmeler daha ¢ok tarim kaynaklidir. Farkli bolgelerde farkli kaynaklar ile yasanan
kentlesme kiiltiiriinde toplumlarin birbirine destek oldugu da goriilmiistiir (Erkan, 2010: 42).

Bir toplum suyu tarimsal iiretim i¢in kullanarak yasamsal faaliyetlerini gergeklestirirken bir
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baska toplum deniz ticareti ile yasamini siirdiirmektedir. Her toplum bulundugu konumda
erigilebilir olan kaynaga gore toplumsal ugras edinmis ve diger toplumlart etkilemis ya da

destek olmustur.

Orta ¢aga gelindiginde yerlesimlerin etrafinin ¢evrili alanlar seklinde oldugu goriilmektedir.
Kentlilerin kirsal kesimden farkli gériinmek isteme ¢abalarinin bir yansimasi olan bu sehirler
cagin gereksinimlerine uygun olarak sekillenmis ve kentlesme siyasal otorite odakli
olmustur. 10. yiizyilda Bati’da daha hizli bir gelisme yasanmis olup kentlesme silirecinde

yeniden ticaretin 6n plana ¢ikmis oldugu goriilmiistiir (Erkan, 2010: 47).

On altinc1 yiizyilda Ingiltere’de baslayan sanayi devrimi tiim diinyada kentlesme agisindan
bir doniim noktast olmustur. Tarimsal liretim azalip sanayii faaliyetleri artmis, yeni
toplumsal siniflar ortaya cikmis ve i¢ gogler yasanmaya baglamistir. Hizlanan niifus
hareketleri ile birlikte kentlesme ivmelenmis ve kent merkezlerinde barinma sorunlari ortaya
cikmistir. Plansiz sekilde insa edilen konutlar kent merkezlerinde kargasa yasanmasina
sebep olmus ve bu donemde kentlesme siireci kent merkezinde yer alan niifusun kent

ceperlerine kagmasi seklinde yasanmistir.

Toplumsal ihtiyaglar cercevesinde her birey yasamsal faaliyetlerini karsilayacak beceriye
sahiptir. Fakat modern sonrasi donemde bireyler makinelesme sebebiyle temel
becerilerinden uzaklagmis ve tiim gereksinimlerini kent merkezlerinde ortaya ¢ikan hizmet
sektorii aracilifi ile karsilamaya baslamislardir. Modern diinyada ilerleyen teknolojik
imkanlar ile iletisim kolaylagsmistir. Bu sebeple diinyanin bir noktasinda ger¢eklesen bir olay

tiim bireyleri etkileyebilmektedir.

Tarihsel siirecte genel olarak kentlesme hareketlerinin sebeplerine bakildiginda sanayi ya da
ticaret kaynakli oldugu goriiliirken Tiirkiye’de goriilen kentlesme daha ¢ok sanayi ve
ekonomiden bagimsiz niifus hareketlerine dayanan bir kentlesme olmustur (Keles, 1974).
Sanayi devrimi ile goriilen mekansal ve toplumsal degisimler kentlesmeyi beraberinde
getirmektedir. Tiirkiye’de bilinen anlami ile kentlesme goriilmemesinin sebebi olarak
tarthsel siiregte Onemli bir sanayilesme hareketi yasanmamasi gosterilebilir. Fakat
Cumhuriyet 6ncesi donemde Bati’da yasanan gelismelerin takibine az da olsa baglanmistir
(Ozel, 2005).

Tekeli (1998) Tiirkiye’ nin kentlesme siirecini; 1923 ile 1950’11 yillar aras1, 1950 ile 1980’li
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yillar aras1 ve 1980 sonras1 donem olmak iizere 3 boliimde incelenebilecegini belirtmistir.
Tiirkiye’de gergeklesen kentlesmenin daha dogru bir sekilde anlasilabilmesi agisindan

oncelikle Osmanli’nin son doneminde gerceklesen kentlesme siirecine kisaca deginilecektir.

Osmanl1 idaresi altinda bulunan sehirler yerlesim agisindan yogun yerler oldugundan
‘Osmanli sehri’ yapisi itibariyle tiim kiiltiirdeki sehirlerin bir sentezi olmustur (Yayl ve

Pustu, 2010). Kentte her mekanin kendine 6zgii bir yapisi olmustur.

Klasik Osmanli schirlerinde merkezde bir ibadet mekani, merkezi yonetim birimi ve
bedesten, merkezin hemen ¢eperinde bir ¢arst bulunmaktadir (Ortayli, 2008: 280-281).
Merkez etrafinda yer alan mahallelerde bir ibadet mekani, bir aligveris mekan1 ve yolcular
icin konaklama mekanlar1 yer almaktadir (Tekeli, 1978:17). Gortildiigii gibi sehir katmanlari
her kullanici ihtiyacini karsilayacak sekilde olusmustur. Osmanli Devleti’nde sehrin insa

edilisi vakiflar ve sehir sakinleri eliyle ihtiyaca binaen gerceklestirilmistir.

Osmanli Devleti’nde 19. yiizyila kadar kentler kendi mekansal 6zelliklerini korumuslardir.
Bunun sebebi toplumun yapisi degisse de iiretimin geleneksel olarak devam etmesi olarak
goriilebilir. Ancak 19. ylizyila gelindiginde degisen yonetim sistemleri, arazi kullanimlari,
ulagim sistemleri neticesinde Osmanli kentlerinin mekansal yapisinda degisimler goriilmeye

baslanmistir (Aktiire, 1978: 220).

Osmanli’da kentsel degisim ve modern Tirkiye’nin olusum siirecine en biiyiik katkinin
Tanzimat Donemi’nde yapildig1 sdylenebilir (Ortayli, 1995: 25). Tanzimat Donemi’nde
Avrupa ile kurulan iligkiler Osmanli Devleti’nde batililasma hareketini tetiklemistir.
Avrupa’ya gonderilen elgilerin ve yapilan ticari anlagmalarin neticesinde kentlerde mekansal
degisimler baslamis, kentlesme goriilmeye baslanmistir (Erkan, 2004: 85). Ticari anlagsmalar
sayesinde sanayilesme ile tanisan kentlerde farkli mekansal organizasyonlar olusmaya

baslamustir.

Yasanan yonetimsel degisikliklerin sonunda sokak yapilar1 ve genislikleri, bina
yiikseklikleri gibi hususlar konusunda sinirlamalar koyulmus ve yeni yonetim birimlerin
insasina karar verilmistir. Ayrica 19. yiizyilda ticari alanlara ve is merkezi alanlarina ihtiyag
duyulmaya baslanmistir. Bu alanlarda degisen ulasim sistemleri geregi istasyon ve gar

binalar1, yolcular i¢in konaklama alanlari, nakledilen iiriinler i¢in alanlar, finansman getirisi
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olarak bankalar ve degismeye baslayan yasam tarzi getirisi olarak eglence mekanlaridir
(Tekeli, 1985: 878-890). Bu donemde kent insasina askeri yapilar da eklenmistir.
Kaybedilen topraklardan baslayan goglerle birlikte hizla biiyiiyen kentlerde ortaya g¢ikan

sorunlar ¢oziilmeye ¢alisilmig fakat basarili olunamamuistir.

Sanayi devrimi sonrasi artan endiistrilesme ile Avrupa’da yasanan yapisal degisimlerin
etkisi, 19. yiizyilda Osmanli’da goriilmeye baglanmistir. Tarimsal {iretimin yerine gegmeye
baslayan sanayi faaliyetleri neticesinde is imkanlar1 artmis, kirsal kesimden kentlere go¢ hizi
artmistir. Goglerin beraberinde ortaya g¢ikan kentlesme ile ulasim ve iletisim kolayligi
gereksinimi demiryolunu ekonomik hayata kazandirmistir. Demiryolu kullanimi neticesinde
geleneksel ticaret yollart eski onemini kaybetmistir. Osmanli topraklarinin Avrupa’ya ait bir

pazar olarak goriilmesi sonucunda da Osmanli - Batr iligkisi artmistir.

Osmanli Devleti’nin toprak yapisi Avrupa’dan farkli oldugu i¢in endiistrilesme siireci
Avrupa’da ve Osmanli Devleti’'nde farkli ilerlemistir. Yikilina kadar tarim iilkesi imajin
koruyan Osmanli Devleti’nde topraklar boliinerek koyliilere kiralanmaktadir. Bu topraklar
ozellestirilmeye baslandiginda beklenen gelisme saglanamamis, istenilen verim alinamamais
ve bu siire¢ devletin kurulusundan beri devam ettirdigi 6zelliginde yasanan kopmalar ile

sonug¢lanmistir (Keyder, 2003: 133).

Osmanli Devleti, yapilan anlagmalar sonucu demiryolu kullanimi1 yabancilarin elinde oldugu
i¢in Avrupa’dan gelen endiistriyel iiriinlerden faydalanamamustir. Uriinler Avrupa’dan deniz
yolu ile liman kentlerine ulagsmakta buradan demiryolu ile i¢ kisimlara aktarilmaktadir.
Osmanl1 Devleti’nde oncelikle liman kentlerinde sonrasinda ise demiryolu hatti ¢evresinde

doniisiimiin ilk mekansal kargiliklar1 goriillmeye baslanmistir (Tekeli, 1977: 20).

Liman ve demiryolu geleneksel kentler i¢in bir degisim unsuru olmustur. Geleneksel kent
merkezinde yer alan yerlesimlere ek olarak liman ya da demiryolu ¢evresinde kente gelen
goclerin olusturdugu yerlesimler goriilmeye baglanmistir. Bu durumun sonucu olarak iki
yerlesimli kent merkezleri ortaya ¢ikmistir (Pamuk, 2008: 12). insa edilen demiryolu hatlar
bazi sehirlerin gelisimine katkida bulunurken bazi sehirlerin 6neminin azalmasina sebep

olmustur. Onemini yitiren baz1 Anadolu kentlerinde batililasmaya kars: tepki olusmustur.

Bati’da endiistrilesme devam ederken Osmanli Devleti Tanzimat ile giiciinii arttirmaya
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yonelik ¢alismalara baslamis ve reformlar gergeklestirmistir Avrupa’daki gelismeler takip
edilerek sanayi alaninda yeni kararlar alinmistir. ilk donem devletci bir politika ile daha
sonra ise Ozel sektor taraftar1 bir politika ile bu kararlar desteklenerek cesitli kollarda
iiretimler yapilmaya devam edilmistir. Geleneksel kentlerde sanayi yapilar1 ve kente gelen

goclerle kentlesmeler goriilmeye baslanmistir.

Tiirkiye’de 1923- 1950 yillar1 arasinda ulus-devlet anlayisinin benimsenmesi, bagimsizligin
pekistirilmesi ve kamu yatirimlari gibi konulara 6ncelik verilmistir. Ulus-devlet olma gabasi
sanayilesme egiliminden ziyade siyasal bir egilim goOstermis, gerceklesen mekansal
degisimler eliyle topluma ¢ok 6nem verilen bu biling sunulmustur. Erken tarihlerde
Istanbul’da goriilen mekansal gelisimin ve modernlesmenin Ankara’da da goriilmesi igin
devletin ¢aba gosterdigi goriilmiistiir. Istanbul ve Ankara’ya ulasimi kolaylastirmak igin
demiryolu ¢aligsmalar1 yapilmistir. Kalkinmanin iilke geneline yayilmasi ve goclerin dengeli
bir sekilde dagilabilmesi amaci ile demiryolu giizergahinda yer alan Anadolu kentlerine

fabrikalar kurulmustur (Kurtulus, 2013).

Erken Cumhuriyet Donemi olarak adlandirilan Cumhuriyet’in kurulusundan 1950’11 yillara
kadar olan siiregte Tiirkiye’de degisen siyasi yasam ve degisen toplumsal yapinin getirisi
yeni kamusal alan tanimlar1 ile yeni yOnetim birimleri olmustur. Bu siirecte modern
kentlesmenin goriildiigii birgok yerlesim yerinde geleneksel kent merkezi ile yeni kent
merkezinin i¢ ice konumlandig1 fakat dokusal olarak farklilagtig1 goriilmektedir. Geleneksel
kent merkezleri daha kiigiik Olgekli birimlerden olusurken modern kent merkezlerinde

hizmet birimleri, kamu yapilar1 ve yeni yonetim birimleri daha fazla yer almaktadir.

Cumhuriyet ilanindan sonra degisen siyasi yap1 ile Tiirkiye’de 6nemli kararlar alinmigtir.
Bir Anadolu kenti olan Ankara baskent yapilmis, devlet eliyle yeni demiryolu atilimlari
yapilmis, demiryolu sayesinde bazi kentlere sanayi atilimlari yapilmis ve o donemde
yabancilarin tekelinde bulunan demiryolu hatlarina el konulmustur. Bagkent Ankara’nin
ornek bir sehir olabilmesi adina ¢aligmalar yapilmis, sehir planlamasi konusuna ¢ok énem
verilerek 1928 yilinda imar Miidiirliigii kurulmustur. Diger Anadolu kentlerine bu hususta
cok onem verilmemistir. Fakat bu donemde yapilan kanuni ¢calismalar 1980°1i yillara degin
kullanilmistir. Kent planlama hususunda yapilan c¢aligmalarin sadece sekilsel bir kaygi
giiderek kentin dokusuna 6nem vermedigi bu donemde yapilan elestiriler arasindadir. 1930

yilinda sonra Cumhuriyet ilan: ile baslayan gelisme adimlari ve iilkenin baskenti olarak
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Anadolu’da yer alan Ankara’nin secilerek diger Anadolu kentlerine 6rnek teskil etmesi
sonucunda tiim iilkede kentlerin devlet tarafindan planlanmasi hususunda caligmalar

baslamistir (Tekeli, 1998).

Yasanan siyasi gelismeler 1s18inda yeni toplumsal ve mekansal diizenlemelere ihtiyag
duyulmustur. Belediye binasi ve hiikiimet konag1 gibi yonetim birimleri, halkevleri gibi
kiilttirel birimler ile lokanta ve otel gibi hizmet birimleri diizenlemeler yeni kent merkezini
olusturmaktadir. Yerlesim alanlarinda ayni anda yeni kent merkezleri ile hanlar, ¢arsilar ve
zanaatkarlarin olusturdugu geleneksel kent merkezinin varligi ikili kent merkezi yapisinin

olustugunu gostermektedir (Osmay, 1998).

Bilgin’e gore 1950°1i yillara kadar yasanan modernlesme devlet eliyle ve devlet eksenli,
toplumun tiim kesimine hitap etmeden sadece Bati’ya odakli bir degisim siirecini

yansitmistir (Bilgin, 1998).

Tiirkiye kentlesmesinin genel Ozelliklerinden olan dengesiz kentlesmenin temelleri bu
donemde atilmaya baslanmistir. 1940’11 yillara gelindiginde tarimsal alanda goriilen
makinelesmeye, sanayi faaliyetlerinin gelisimine ve ulasimda yasanan kolayliklara ragmen
Ankara disinda diger kentlerin kentlesme hiz1 olduk¢a yavas gergeklesmistir (Gérmez, 2004:
10-11).

Tiirkiye kentlesmenin ikinci donemi olan 1950-1980 yillar1 arasina doneme bakildiginda ilk
olarak 1960 yilina kadar olan siirecte yogun gogler sonucu hizli kentlesme dikkati
cekmektedir. 1980 yilina kadar sanayilesme adina atilan adimlar neticesinde daha planl

kentlesme yaganmaistir.

Gogler, 1950-1970 yillar1 aras1 goriilen kentlesmenin en biiylik etkeni olmustur. 1950’1
yillara gelindiginde sanayi faaliyetleri artis gdstermis, traktorler tarimsal faaliyetlerde
kullanilmaya baslanmis ve iilkeye Marshall yardimlar1 gelmistir. Bu donemde gergeklesen
yardimlar kirsal alanda is giicli fazlalig1 olusturmus, tarimda verimlilik artmasina ragmen is
giicline duyulan ihtiya¢ azalmis ve kentsel alanlardaki is imkanlarindan faydalanmak isteyen
kesim biiyiik kentlere gogleri baslatmislardir (Sengtil, 2009: 122, Giines, 2011). Ayrica 2.
Diinya Savag1 sonrasinda tarimsal alandan ayrilan bir kesim sanayilesmis tilkelerin isgiiclinii

karsilamak adma dis gocler gerceklestirmislerdir. Kontrolsiiz bir sekilde yasanan gog
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yogunlugu kentlesme hizi ile uyum yakalayamamaistir. Tiirkiye’de yasanan kentlesme siireci
Bat1 toplumlarindan nispeten farkli gergeklesmistir (Kurtulus, 2013). Kentsel alanlarda bir
anda ortaya ¢ikan barinma sorununun plansiz bir sekilde ¢oziimlenmesi kentte plansizligin

mekansal izlerinin hizla goriilmesine yol agmistir (Ozden, 2008: 272- 273).

Kontrolsiizce gerceklesen gocler kentlerde gecekondulasma ve yap-sat usulii gibi diizensiz
yerlesimlerin olugmasina sebep olmustur. Bu donemde kat miilkiyeti kanunu caligsmalari
yapilmis ve apartmanlasma iilke ¢capinda goriilmeye baslanmistir (Sey, 1998). Fakat nitelikli
yasam alanlar1 olusturulamamistir. Konut ihtiyacini gidermede sonraki siire¢ kooperatifler
eliyle konut {iretimidir. Devlet eliyle kooperatiflere ayirilan fon geri donisi
saglanamadigindan bu siire¢ basarisizlikla sonuglanmis, yeni konut temin arayiglarina
baslanmigtir. Kentlerin biiylimesi merkezden disar1 dogru kontrolsiizce tekil yap1 eklenmesi

seklindedir (Tekeli, 1998).

Cumbhuriyet sonrasinda devlet eliyle planli olarak baslayan kentlesme siireci 1950’li
yillardan sonra kontrolsiiz bir sekilde devam etmistir. Hizla biiyliyen kentlerde altyapi
yetersiz kalmis, gecekondulagsma baslamis ve kayit dist istthdam alanlar1 ortaya ¢ikmaya

baglamistir.

Kentsel alanlardaki kamu ve vakif arazilerinin gecekondu alanlarina doniismesi hakkinda
devlet net bir tavir gdstermemistir. Yetersiz altyapi ile sagliksiz ve plansiz sekilde yasanan
bu déniisiim hakkinda 1953 ve 1959 yilarinda iki adet yasal calisma yapilmustir. Ilk olarak
gecekondular yasallastirilmis ve doniisiim g¢alismalar1 yapilmistir. Sonrasinda gecekondu
yapimini engelleyebilmek icin arazi miilkiyeti ile ilgili calismalar yapilmistir (Ozden, 2008:
278). 1960’11 yillara gelindiginde siyasi ortamin da etkisi ile devletin tavri netlesmeye
baglamistir. Olusan diizensiz yerlesimler diizenlenmeye calisilmig, mahallelesme donemi
baslamistir. Bu donemde yasanan biiylik doniistim planlanan modernite projesinin boyutunu
asmistir. Kentsel altyapi yetersiz oldugundan barinma ihtiyact i¢in gecekondulasmanin
Online gecilememis, kent i¢i ulagim sorunu ¢oziilememistir (Tekeli, 1998). Devlet yasanan
plansiz kentlesmeyi diizenleyebilmek icin yasal ¢aligmalarda bulunmus, gecekondulasmay1
yasal kabul etmis, Imar ve Iskdn Bakanligim kurmus fakat yine de kentlerdeki barinma

ithtiyacini tam olarak karsilayamamaistir.

Devlet Planlama Tegkilati, kalkinmanin planlanmas1 amactyla 1961 yilinda yapilan anayasal
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caligma sonucunda kurulmustur. Bu donemde yasanan kentlesme sorunlar1 daha farklidir.
Yasanan dis gogler kentlerde niifus artisin1 yavaslatmis olsa da hali hazirda degisen kent
yapisinda toplumsal ve ¢evresel sorunlar ortaya ¢ikmistir. Kentlerde planl kentlesmenin
yasandig1 modern bolgeler ile organik bicimde gelisen gecekondu alanlar1 arasinda sosyal
farkliliklar olugsmus ve ikili toplumsal yap1 olusmaya baslamistir (Kogak Turhanoglu, 2013).
Hizli niifus artis1 ile biiyiiyerek metropoliten olarak nitelenen istanbul, Ankara ve Izmir’de
kent merkezi ¢evresinde kiigiik belediyeler olustu. Artan 6zel ara¢ kullanimi ile ekonomik
refah diizeyine sahip bireyler kent merkezinden uzak bolgelerde yerlesimler
olusturmuslardir (Tekeli, 1998). Tim bunlara ek olarak yetersiz altyapi, biiyliyen ve

kalabaliklasan kentlerde ¢evre kirliligi yasanmasina sebep olmustur.

Sanayilesme alaninda yeni politikalar izlenmeye 1960’11 yillarda baglanmis ve gelisen sanayi
kentlesme hizini etkilemistir. Desteklenen yerli iiretim ile kentlerde iiretim faaliyetlerinde
artig goriilmiis, kent merkezlerindeki ticari birimlerde biiylime yasanmistir (Osmay, 1998).
Bu durum kent merkezinde ¢evre kirliligi ve trafik yiikii gibi durumlara sebep olunca sanayi
siteleri ve organize sanayi bdolgeleri yapimina baslanmigtir. 1965 yili sonrasinda kent

merkezinden merkezi i alanm1 yiikli alinmistir (Tekeli, 1998).

Gecekondulasma, yap-sat sistemi ve kooperatif yoluyla ¢oziilemeyen barinma sorununa yeni
toplu konut sistemleri ile ¢oziim aranmasi 1970’11 yillarda yasanmistir. Degisen sartlar
sonucu sanayi sitesi sayilar1 artmig, bazi saglik ve egitim yapilarinda kampiislesmeler
goriilmeye baslanmistir. Kentlerin biiyiimesi bu dénemde biiyiik pargalarin bir uzmanlikla
beraber kente eklenmesi halini almistir (Tekeli, 1998). Hizla gelisen ve biiyiiyen kentler igin

uygun bir planlama arayis1 stirmiistir.

Tiirkiye’de 1980 sonrasi kentlesme siirecine damga vuran husus ekonomik alanda alinan
kararlardir. Neo-liberal ekonomik kararlar neticesinde diinya genelinde kentsel alanlar birer
rant haline gelmis, kent ve mekan algis1 degisime ugramistir. Diger donemlere oranla daha
radikal olan 1980 sonrasi donemde kentsel alanlar ve kiyilar biiylik sermaye

yonlendirmesiyle kentlesmistir (Kurtulus, 2013).

Tiirkiye’de kentlesme 1980’li yillarin basinda diinya geneli ile uyum yakalamistir. Bu
donemde oOnceki donemlerde hakim olan tarim agirlikli ekonomi kentlerinden sanayi

agirhikli kentlere evrilme yasanmistir. Kentlesmeyi etkileyen hususlara ekonomik alanda
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uygulanmaya baslanan 24 Ocak kararlari, bazi1 bolgelerde s6z konusu olan giivenlik sorunu
ve turizm gibi hususlar eklenmistir. Uygulanmaya baslanan 24 Ocak kararlar1 neticesinde
toplumsal ayrisma, issizlik ve gelir dengesizligi gibi sorunlarla kars1 karsiya kalinmistir.
Yasanan siire¢ mekansal kutuplasmay1 da beraberinde getirmistir. Onceki dénemlere hakim
olan kiiciik sermayenin kente hakimiyeti son bulmus olup kentsel rant s6z sahibi olmaya
baslamistir. Biiyiik sermayeler eli ile dev eglence merkezleri, aligveris merkezleri, yiiksek
katlt binalar, altyap1 ¢aligmalar1 ve toplu konutlarin oldugu bir doneme gegis yapilmistir.
Sanayilesme odakli kentlesme modeli degisime ugramis, sermayenin ydnettigi kentsel
gelisim goriilmeye baslanmistir. 1980’11 yillarda goriilen kentlesmede hem kentsel hem de
bolgesel dlgekte dengesiz ve esit olmayan bir gelisim gerceklesmistir. Kentsel dlgekte sahip
oldugu ekonomik giice gore kentte yer edinebilmis bir toplum s6z konusu iken bolgesel
Olgekte dis ticarete elverislilik, turizm gibi 6zelliklere sahip olan kentlerin oldugu bolgeler

one ¢cikmistir (Giilliipinar, 2013).

Ekonomi alaninda benimsenmis olan model neticesinde sanayi kaynakli iiretimlere ek olarak
kentsel mekanlar, altyapi gibi caligsmalara yatirim yapilarak kentler sermaye doniistimiiniin
ana pargalarindan biri olmustur. Ulkenin agirlikli olarak giiney kiyilar1 gelistirilen turizm ve
dinlenme alanlar1 ile seracilik faaliyetleri sayesinde gelisimlerini hizlandirarak demografik
olarak kalabaliklasmistir. Barinma sorununun giderilmesi amaciyla konut sektoriinde
caligmalar artmis, kentlerde ortaya ¢ikan yerlesim birimleri degisime ugramistir.
Gecekondulara yonelik yapilan yasal diizenlemeler ile gecekondulasan bolgelerin 1slahi
hedeflenmis, ¢ok katli bina fikri yayginlastirilmaya calisilmistir. Gergeklesen konut, otel,
aligveris merkezi ve konaklama mekanlar1 projeleri ile kentin sahip oldugu doku
farklilasmistir. Bu donemde yapilan yasal ¢alismalar ile belediyeler imar planlar1 hakkinda

yetkilere sahip olmugslardir (Tekeli, 1998).

Yasanan gogler i¢in 1980’11 yillar bir doniim noktasidir. Bu dénem o6ncesinde gocler kirsal
kesimden kentlere ekonomik imkanlar sebebiyle gergeklesirken 1980°li yillarda goglerin
sebepleri ve nitelikleri degismistir. Sadece kirsal kesimden kente yasanan goglere ek olarak
giivenlik ve siyasal etkenler sonucunda bir kentten digerine, bir bolgeden diger bolgeye
gocler goriilmeye baslanmistir. 1980 sonrasinda kentlesmede ve goclerde yasanan
doygunluk etkisiyle gd¢men istthdamlar1 zorlasmis, resmi olmayan giivencesiz is sektorleri
dogmustur (Giilliipmar, 2013). 1980’li yillarda ortaya c¢ikan terdér sorunu Tiirkiye

kentlesmesinde 6nemli bir siireci yansitmaktadir. Sorunun gortildiigi kirsal kesimler kentsel
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alanlara yogun gocler gerceklestirmislerdir. Yogun goglere maruz kalan kentlerde

kentlesmeye dair sorunlar diger bolgelere oranla daha hizli gériilmiistiir (Gormez, 2004: 13).

Tirkiye’de yasanan kentlesme sanayi faaliyetleri ile ayni oranda gelismemistir.
Sanayilesmenin kentteki olumsuz etkilerini azaltmak, gocleri ve bolgesel gelisimi kontrol

altinda tutabilmek amaci ile organize sanayi bolgeleri kurulmustur (Ispir, 2014).

Son derece sagliksiz gergeklesen kentlesme, plansiz olusan yerlesimler, artan kontrolsiiz sug
isleme egilimi ve yasanan ekonomik krizlerin devlet yatirimlarina yansimasi 1990’11 yillarda
kentlerin ¢ekim giiciinii azaltmistir. 1980°1i yillarda degisen gog¢ niteliklerine 1990’11 yillarda
egitim olanaklarina erisim kolayligi ve kiyr yatirimlari gibi hususlar eklenmistir. Bazi
Anadolu kentleri egitim olanaklariyla kendilerini ve bolgelerini gelistirmistir. 2000°1i
yillarda gecekondu doniistimlerinde hiz kazanilmistir. Egitim olanaklarini arttiran Anadolu

kentlerine yonelim ve kentlesme hiz1 artis gdstermistir (Giil, 2014).

Gecekondular, 2000°’li yillarda bir kazang araci olarak serbest piyasada kullanilmaya
baslanmustir. Farkli nitelikte bir siirii yap1 kentte kendini gostermis, kentte yasanan doniisiim
ve kaos farkli gelir diizeyleri arasinda kutuplasma olusturmustur. Daha {ist gelire sahip olan
kesim kent ¢eperlerinde yasamaya baglarken, alt- orta gelir seviyesine sahip kesim kentteki
karmasa ile i¢ i¢e kalmistir. Devlet bu duruma miidahale ederek kentsel rant1 saglayabilmek
icin kentsel karmasa alanlarinda diizenlemeler yapmaya baslamistir. Atil durumda kalan
yerler degerlendirilmis, yeniden islevlendirme ¢aligmalar1 yapilmis, tarihi ve turistik alanlar
degerlendirilmistir. Boylece tekrar kent merkezine g¢ekilen {ist gelir grubu ile kentsel

sermaye artig gostermistir (Kurtulus, 2013).

Tiirkiye’de yasanan modernlesme siireci incelendiginde Tiirk modernlesmesini olugturan
donemler hakkinda farkli goriisler mevcuttur. Metin’e (2011) gore Tiirk modernlesmesi
tarthsel olarak iki boliimde incelenmektedir. Cumhuriyet ilan1 6ncesinde ve sonrasinda

goriilen modernlesme hareketleri farkli karakterlere sahiptir (Metin, 2011: 64).

Tekeli’ye gore (2001: 19) Tiirkiye modernlesme siireci; Cumhuriyet’in kurulusuna kadar
olan stire¢, Cumhuriyet’in kurulusundan 1950’11 yillara kadar gegen siirec, 1950’11 yillardan
1980°’lere kadar olan silireg ve 1980 yili sonrast olmak {izere dort donemde

incelenebilmektedir. [lk dsnem Osmanli modernlesmesi sikilgan ve kendini tam olarak ifade
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edememis bir modernlesmedir. Erken Cumhuriyet Donemi olarak adlandirilan ikinci donem
modernlesmesi toplumsal yapiy1 etkileyerek yeni ulus devletin kurulumunda etkili olmustur.
Stirecin daha programli ilerledigi bu donemde kentlesme caligsmalar1 baglamis, siire¢ devlet
eliyle yonetilmistir. Uciincii donem olan 1950-1980 yillar1 arasinda degisen siyasal yapi ve
artan kentlesme ile modernite de degisime ugramaya baslamistir. Dordiincii donem olan
1980 sonras1 modernlesmesi ise diger donemlerden farkli olarak daha duragan ve biitiinciil

gerceklesmektedir (Tekeli, 1995).

Tanzimat Donemi modernlesme ¢abalarinin basladigi donem olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
Bu donemde askeri, hukuki, siyasi ve toplumsal alanda bir¢ok yenilik yapilmistir. Osmanli
Imparatorlugu’nda Bat1’dan farkli olarak isleyen modernlesme siirecinde askeri kaygilar 6ne

cikmistir (Cosar, 1999).

Osmanli Devleti’nde Bati’nin {stiinliigiiniin farkina ilk olarak Lale Devri’nde varilmistir.
Tanzimat Fermani sonrasi donem ise diizenli reformlarin yasandigi ve devlet eliyle
modernlesme saglanmaya calisildig1 bir donemdir. Tarihsel siiregte yasanan maglubiyetler
ile sarsilan devlet oncelikli olarak askeri alanda modernlesme ¢alismalarina baslamistir. Bu
adimlart egitim, kilik kiyafet ve vergi diizenlemeleri izlemis ve yenilikler toplumsal hayatta

kendini gostermeye baglamigtir (Demir, 2020: 76).

Bat1 6rnek alinarak baglanan modernlesme siireci istenilen basariy1 yakalayamamistir. Son
donem Osmanli’da hakim olan dislince devleti giliglendirmek oldugundan batida
gerceklesen yeniliklerin kabulii ile ilgili fikir ayriliklar1 yasanmaktaydi. Gergeklesen her
yeniligi oldugu gibi kabul etme taraftar1 ve yeniliklere tamamen muhalif gruplara ek olarak
gerceklesen olaylar hakkinda sentez yapilmasi gerektigini savunan bir kesim de mevcuttu
(Enginiin, 2004). Bahsedilen tiim gruplar modernlesmenin toplumun {ist kesiminden tabana
dogru gerceklesen bir siire¢ oldugu konusunda hem fikirdi. Mekansal ve kurumsal
degisiklikler gerceklestiginde toplumun davraniglarinin degisecegi Ongoriilmiis fakat

istenilen diizeyde degisim ger¢ceklesmemistir (Kasaba, 1999).

Zircher (1995:72-73) 20. ylizyila kadar beklenilen de§isimin gériilmemesinin sebeplerini;
devlete gerekli olan egitilmis eleman olmamasi sonucu biirokraside nitelikli eleman azligi,
yeniliklerin yoneticilerin baskis1 ile gerceklestirilmeye calisilmasi, kurumlarda birlik

saglanamamasi ve yeniliklerin gerceklesmesi igin yetersiz ekonomi olarak siralamaktadir.
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Osmanli Devleti’'nde baslayan degisim hareketleri toplum tarafindan benimsenmeden
uygulanmaya ¢alisilmistir. Reform hareketlerinde toplumun degismesi beklenirken Osmanli
Devleti’nde toplum yapisinin degismesi negatif bir durum olarak goriilmiistiir.
Cumbhuriyet’in Ilan1 ile siyasi hayatin yani sira toplumun yeniden diizenlenmesi de esas
alimmistir. Geleneksel yasam tarzini savunan kesimlere karsi devlet net tavrini géstererek
modernlesme ¢alismalarina baslamistir. Bu donemde ulus- devlet modelini saglamlastirmak

icin siyasi, askeri, ekonomik alanda degisimler yapilmistir.

Osmanli’da bu siiregte bir kesim tarafindan bireylerin goriinlimii, kentlerin gériinlimii ve
kamusal alanlarin niteligi gibi bigimsel gelisim modernlesme asamalar1 olarak kabul
edilmigtir. Osmanli Devleti’nde Tanzimat Fermani ile vatandasliga bakis agis1 degismistir.
Dine bagli olan vatandaslik hukuku degistirilmis azinliklara verilen haklar neticesinde

baslayan ulusguluk akimlar1i Cumhuriyet’in ilani ile son bulmustur (Erdal, 2017).

Cumbhuriyet’in ilan1 ile birlikte modernlesme bir projeye doniismiistiir. Yeni siyasal ortam,
yasam stili Devlet tarafindan topluma entegre edilmeye caligilmig, toplumun tamamen
degismesi hedeflenmistir. Toplumsal tepkilere ragmen devlet karalarini uygulamaktan
vazgegmemistir (Tazegiil, 2005: 254). Hareketlenen siyasal ortam nedeniyle yavaslayan
modernlesme c¢abast devlet eliyle hizlandirilmaya calisilmistir. Geri  kalmisliktan
uzaklagmak i¢in sorunsuz modernlesme otoriter bir tavirla uygulanmaya ¢alisilmistir (Uyar,

1988: 80).

Cumbhuriyet’in ilanindan sonra goriilen yenilikler toplumun giindelik yasantisina entegre
edilmeye calisilmistir. Siyasal yapi ile birlikte bireyin de degisimi hedeflenmistir (Onbasi,
2003). Siyasal alanda yapilan ¢alismalar sosyal yasamda kentlesme, sanayilesme, teknoloji
gibi hususlarda etkisini gostermistir. Gilindelik yasam geleneksel yasamdan farklilasmaya

baslamistir

Ekonomi alaninda yapilan kongrede yerel sanayinin ve fabrikalagmanin desteklenmesi
kararlar1 alinmigtir. Ayrica demiryolu yatirimlart desteklenmis, yabancilarin ellerinde olan
hatlar alinmistir. Sanayinin gelismesi i¢in yasal ¢alismalar yapilmis ve hazirlanan kanun
neticesinde sanayi alaninda gelisim gozlenmistir. Es zamanli olarak tarimsal alanda da
yatirimlar yapilmistir. Hukuki alanda ilk din-diinya ayrimi uygulanmis ve anayasa

diizenlemesi, medeni hukuk gibi toplumsal hayat1 etkileyen gelismeler goriilmiistiir. Egitim
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alaninda bir¢ok reform yapilmis, kabul edilen yeni harfler modernlesme yolunda biiyiik bir
adim sayilmistir. Kilik- kiyafet, Miizik, resim, tiyatro gibi alanlarda uygulanan degisiklikler
giindelik hayati oldukga etkilemistir (S1gin, 2017: 49-64).

Degisen siyasi ortamin etkisi ile 1950’1 yillarda modernlesme ve toplum iliskisi farkli bir
boyut kazanmistir. Devlet, geleneksel yagsam tarzini savunan kesimlere kars1 daha hosgoriilii
davranarak reformlara devam etmistir. Bu donemde yogun gocler yasanmis, kentlesme hiz

kazanmus, plansiz yerlesimler sonucu kentlerin ¢ehreleri degismistir.

Toplumda soz sahibi olmaya baslayan sivil toplum kuruluslar1 1980°li yillara gelindiginde
modernlesme siirecine dahil olmustur. 2000°li yillarda ise Avrupa Birligine yonelik yapilan

caligmalar neticesinde modernlesme siirecine dis gii¢ler de s6z sahibi haline gelmistir.

2.2. Eskisehir’in Kentlesme Siireci ve Kentsel Degisimi

Eskisehir kenti kurulusundan gilintimiize siirekli gelisim gosteren ¢ok katmanli bir sehirdir.
Kent, sahip oldugu cografi-kiiltiirel degerler ve tarihi yapisi ile bir ¢ekim merkezi haline
gelmistir. Eskisehir sicak su kaynaklari, tarima elverigli topraklart ve aktif sosyal-kiiltiirel-
ekonomik imkanlar gibi bir¢ok bireye hitap eden 6zelliklere sahiptir. Bu sayede kent, niifus

bakimindan incelendiginde {ilkemizin en kalabalik sehirleri arasinda yer almaktadir.

2.2.1. Kentin cografi yapisi

Kentlerin toplumlar tarafindan tercih edilmesinde konumu, yiizey sekilleri, bitkisel yiizey
yapisi, su kaynaklar1 gibi 6zellikleri dikkate alinir. Kurulusu ilk¢aglara uzanan Eskisehir
kentinin yerlesim yeri olarak sec¢ilmesinde; verimli bir ovada yer almasi, toprak yapisi, sahip

oldugu sicak ve soguk su kaynaklar1 gibi 6zellikleri etkili olmustur (Ilgar, 2008: 46).

Eskisehir’de yer alan Porsuk Cay1 kentin bicimlenisinde ve yeryiizii sekillerinin olusmasinda
baskin bir rol oynamustir. Siirekli dere yataklariyla boliinen bir yapiya sahip olan kentte genel
olarak karasal iklim hakimdir. Karasal iklimin getirisi olarak oldukca sert gegen iklim
kosullarima ragmen Sakarya Vadisi ve Saricakaya bolgesinde mikro klima etkisi

goriilmektedir.
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Kent yiizey sekilleri bakimindan oldukga diiz bir yapiya sahip oldugundan ulasim konusunda
oldukca avantajli durumdadir. Tarihsel tiim siire¢lerde 6nemli ulagim yollar1 giizergahinda
yer almigtir. Kentin ¢ehresinin tamamen degistiren demiryolunun, Eskigehir’den gegmesinin
nedenlerinden biri de yine sehrin diiz ovada yer almasidir. Eskisehir kent i¢i ulasim

sistemleri incelendiginde de sehrin bu avantajinin degerlendirildigi goriilmektedir.

Eskisehir kentinin yer alt1 ve yer iistii kaynaklari olduk¢a fazladir. Gegmis donemlerde kent
bazi uygarliklarca dinlenme yeri olarak kullanilmig, giiniimiizde ise bu 6zelligi hamam

kiiltiiriine evrilmistir (ilgar, 2008: 47).

Kentin diiz bir ovada yer almasi sehir i¢i ulasim konusunda pozitif bir durum iken Porsuk
Cay1 bu durumu biraz tersine gevirmistir. Boylu boyunca ikiye bdliinen sehirde ulasimin
saglanabilmesi i¢in yer yer kopriiler insa edilmistir. Koprii yapilari insa edildikleri
donemlere ait izler tasimakla beraber zamanla kentle biitlinleserek kente ait kimligin birer

pargasi haline gelmistir.

2.2.2. Kentin tarihsel siirecleri ve mekansal gelisimi

Eskisehir kenti kurulus tarihinden giiniimiize gelene dek bircok topluma yerlesim yeri
olmustur. Ev sahipligi yaptig1 her topluma ait degerler kentin kiiltiirel mozaiginin
olusmasinda rol oynamugtir. Her kiiltiiriin kente yansittig1 deger Eskisehir’in bigimlenisinde

etkili olmustur (ilgar, 2008: 26).

Eskisehir’de tarihsel siirecte yasanan yerlesimler incelendiginde karsimiza ilk olarak MO
3000’lerde yasayan kiigiik beylikler ¢ikmaktadir. Kent sahip oldugu sicak su kaynaklari,
ticaret yollarinda yer alan konumu, verimli topraklar1 ve yasamaya elverisli ikliminden
dolayr siirekli el degistirmistir. Kiigiik beylikler halinde yasayan Hititlerin bolgedeki
hakimiyetleri azalinca Frigler bolgeye yerlesmistir. Bolgede Friglere ait 6nemli eserler
bulunmaktadir. Friglerden sonra bolgede Kimmerler hiikiim siirmiis ve Bizans
Imparatorluguna baglanmadan énce Lidya ve Pers Imparatorluklarinin hakimiyetinde de
bulunmustur. O zamanki ismiyle Dorylaeum 8. yiizyillda Arap komutanlar tarafindan isgal

edilmis fakat Arap hakimiyeti ¢ok uzun siirmemistir (Baykal, 2010: 26).

Selguklular tarafindan 12. yiizyilda ele gegirilen kentte degisim ve doniisiim kendini
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gostermeye baslamistir. Bazi mimari eserlerin yapildigi bu dénemde halkin bir kismi

ticaretle bir kism1 ise zanaatla ugrasmistir (Ilgar, 2008: 24).

Bir siire Karamanogullar1 Beyligince isgal edilen kent I. Murat tarafindan Osmanli
topraklarina katilmistir. 17. ylizyilda kentin Osmanli’da ¢ikan isyanlardan etkilendigi
bilinmektedir. Kiitahya’ya bagli bir sancak olan Eskisehir, Bizans saldirilarina karsi
kullanilan bir bolge oldugundan Sultandnii Sancagi seklinde isimlendirilmistir (Baykal,

2010:27).

On sekizinci yiizyilda aldig1 gocler neticesinde kentte ortaya ¢ikan grup kent kiiltiiriine
onemli katkilarda bulunmustur. Kentte zamanla askeri giiciin yerini kiiltiir almig, imar
faaliyetleri olduk¢a hizlanmistir. Eskisehir seferleri esnasinda Sultanlar tarafindan
konaklamak i¢in kullanilmistir. Osmanlh Devleti giiclinii kaybetmeye basladiginda kente
olan gdcler artmistir. Artan ihtiyaci karsilayabilmek icin ticari faaliyetlerde hizlanma

kaydedilmistir (ilgar, 2008: 25).

Ihtilaf Devletleri’nin istedikleri yerleri isgal etmesi maddesinin bulundugu Mondros
Miitarekesi 1918 yilinda imzalanmistir. Miitareke dogrultusunda Yunan iggali baslayinca
karargah Eskisehir’de kurulmustur. Yunan kuvvetlerinin geri piiskiirtiildiigii 1.ve 2. Indnii
Savaslar1 1920’de yapilmistir. Yunan kuvvetleri yeniden Eskisehir’e saldirarak sehri iggal
etmis, sehir isgalden 1922°de kurtulmustur. Kurtulus Savasi ve isgaller sirasinda oldukga
zarar goren kent Cumhuriyet’in ilani ile yenilenme donemine girmistir. Eskisehir 1925
yilinda il ilan edilerek bagladig1 gelisimsel siirecini giiniimiize dek stirdiirmiistiir (Baykal,

2010: 27).

Eskisehir’de ilk nazim imar plant 1956 yilinda yapilmistir. Tarihsel siirecte kent planlama
oncesi ve sonras1 donem olarak incelenecektir. Planlama 6ncesi donem demiryolu glizergahi
olarak kentin se¢imi ve kentin aldig1 gogler sonucu kentin mekansal olarak degisimini
kapsamaktadir. Planlama sonrast donem ise kentin planlama dogrultusunda doniistiigi

donemi kapsamaktadir (Cakmak, 2008:7).

Eskisehir kentinin planlama 6ncesi mekansal gelisimi

Eskisehir’i tamimlayan eski kaynaklarda kentin Dorylain ismi ile bilindigi belirtilmistir.
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Tarihsel siiregte bolgenin Onemli ticaret yollar1 lizerinde bulunan ve essiz sicak su
kaynaklarina sahip olan Eskisehir’in ilk yerlesim biyiikligi ile ilgili bir veri
bulunmamaktadir (Ertin, 1994: 4).

Kent diiz ve verimli bir ovada yer almaktadir. Frigler bolgede yerlesim sagladiklar1 donemde
yogun olarak tarim ve madencilikle ugrasmislardir. Ulagim agisindan avantajli olan kentte
boylece tarimsal faaliyetler artmig ve ulasimin kolay olmasi ile de ticari faaliyetler
gelismistir (Ilgar, 2008:26). Diger bir deyisle hareketli ticari hayati ile bilinen Frigya sehri
sahip oldugu zenginligi ulasim konusundaki avantaji sayesinde yakalamistir (Gokdogan
Celal, 2006: 45). Frig devletinden sonra Lidya, pers devletleri bolgede hakimiyet
kurmuslardir. Daha sonra bolgede sz sahibi olan Bizans Imparatorlugu déneminde kentte

ticari yasam oldukca geligmistir.

Kentte Bizans hakimiyeti siirdiigii sirada eskiden var olan faaliyetler devam etmistir. Fakat
bolgede daha 6nce goriillmemis olan Hristiyanligin yayilmasi ile sosyal hayatta degisimler
yasanmaya baglamistir. Bu donemde tarim ve ticari faaliyetler daha diizenli ve daha
stirdiiriilebilir hale getirilmistir. Kent Arap istilasina maruz kaldiginda kurulan tiim diizen
zarar gormiistiir. Selguklular bolgeye yerlesim sagladiklarinda imar faaliyetleri baslamis,
bugiin Eskisehir’in ilk yerlesim niivesi olan Odunpazari’nda Alaeddin Camii insa edilmistir
(flgar, 2008: 26). Selguklular hakimiyetinde iken imar faaliyetlerine ek olarak gayrimiislim

halk zanaat ve sanata yonelirken Tiirkler daha ¢ok ticaret ile ilgilenmislerdir.

Bir donem Mogol istilasi altinda kalan kent daha sonra Osmanlilarin eline gecmis ve
Kiitahya Sancagina bagli Sultandnii Sancagi olarak kullamilmistir. 17. yiizyilda sehir
gecirdigi savaslar ve etkilendigi isyanlar neticesinde zarar gérmiis, kazandigr gelisme

ivmesini kaybetmistir (Ilgar, 2008: 27).

On sekizinci yiizyila gelindiginde savas sonrasi kente gelen gogmenler ve demiryolunun
etkisi ile kentin ¢ehresi yavas yavas degismeye baglamistir. Artan niifus yogunlugu ve ticari

gelismeler sonucunda kent artik bir idari birim ve bagimsiz bir sancak haline gelmistir.

Berlin-Bagdat demiryolu kente geldiginde kent isgallerden zarar gormiis halini onarmis
fakat gelisme ivmesini kaybetmisti. Kentin c¢ehresini-gelisimini tetikleyen demiryolu

sanayilesme adina ilk adimin atilmasmi saglamistir. Demiryolu kentin sosyo- Kkiiltiirel
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durumunu etkilemis kurulan fabrika ile sanayilesmenin 6niinii agmustir.

Anadolu’da demiryolu giizergahlar1 belirlenirken Oncelikli amag, Avrupa’nin pazar
arayigidir. Eskisehir Osmanli Devleti’nin kuruldugu ve uzun yillar da Sultanénii Sancagi
olan bolgedir. Denize kiyisi olan ve ticaretin gelismis oldugu biiyiik bir kent olmamasina
ragmen Eskisehir’in demiryolu giizergahi olarak secilmesinin nedeni diger sehirlere olan

yakinlig1 ve uygun arazi yapisidir (Efe, 1998: 12-13).

Eskisehir’de demiryolu insa edildikten sonra vagon ve buharli lokomotif tamirati i¢in 1894
de bugiinkii TULOMSAS’m temeli olan Anadolu-Osmanli Kumpanyas1 kurulmustur.
Anadolu-Osmanli Kumpanyasi ilk kuruldugunda kiigiik bir atdlye olmasina ragmen kentin
sanayisinin ilk adimini olusturmustur. Yillar i¢cerisinde Kumpanya biiyiik gelisim gostererek
Eskisehir’e bircok agidan katkida bulunmustur. Ikinci Diinya Savasi sonrasinda isci
gereksinimi arttig1 i¢in is¢i egitimlerine baslanmis olup nitelikli is¢iler kente kazandirilmigtir

(ilgar, 2008: 28-29).

Eskigehir’e demiryolu gelisinden sonra gelisen ekonomik faaliyetlere ek olarak yonetimsel
gelismeler de yasanmusgtir. Kent, bagl oldugu Kiitahya merkezli Anadolu Eyaleti’nden
Ankara Eyaleti’ne baglanmistir. Bu donemde kentte hizli bir niifus artis1 yasanmistir. Bu
artisin nedeni hem demiryolunda ¢alismak i¢in gelen isc¢i niifusu hem de Kirim ve
Rumeli’den gelen go¢menlerdir. Demiryolu giizergahi devlete ait arazilerden gegmis ve
devlet bu arazilere kente gelen niifusu yerlestirmeyi planlamigtir. Bu baglamda Kirim ve
Rumeli go¢men gelen gogmenler demiryolu cevresine konumlanmis, isciler ise fabrika
yakinina yerleserek yeni bir yerlesim yeri olusumuna neden olmuslardir (Efe, 1998: 64).

Kente ait ilk harita 19. yiizyilda hazirlanan “Taksim-i arazi” haritasidir. Eser kente dair bir
diizenlemeyi degil sadece mevcut yapilagsmay1 gosterdigi i¢in plan kapsamina alinmamigtir

(Ertin, 1994: 15).

Kente gelen gd¢menler kendi kiiltiirel yerlesimlerini Eskisehir’de siirdiirmiislerdir. Yeni
kurulan yerlesimler go¢gmenlere ait kiiltiirel izler tasidigindan kentin mekansal gelisiminde

degisimlere neden olmuslardir (Efe, 1998: 79).

Eskisehir’e ait 1896 yilinda hazirlanmis yerlesim planinda {i¢ yerlesim niivesi goze

carpmaktadir. Kent merkezini boydan boya bdlen Porsuk Cay1 ayn1 zamanda sosyal bir esik
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olmustur. Akarsuyun giineyinde geleneksel yerlesimlerin oldugu Odunpazari, ilk ticari
merkez olan Tagbas1 Carsisi ve sicak sular bolgesi yer alirken kuzeyinde gogmenlere ait
yerlesimler yer almaktadir. Porsuk Cay1’nin ¢evresinde ise ticari merkezler yer almaktadir

(Koca ve Karasozen, 2010).

Savas sonrasi kente gelen gogmenler ve demiryolu ile ¢ehresi degismeye baslayan kentte 18.
yiizyilin sonlarmma dogru liiletas1 ticareti gergeklesmistir. Kentte yerlesimler ilk olarak
ovanin kuzeyinde, 19. yiizyilda ise Porsuk Cay1 kenar1 ve demiryolu ¢evresinde goriilmiistiir.
Olusan iki yerlesim merkezi arasinda bahgeli konutlar insa edilmistir. 1900’li yillarin
basinda goriilen yanginda kent merkezi zarar gérmiistiir. Ayrica Kurtulus Savasi sonrasi

kentten ¢ekilen Yunanlilar istasyon ¢evresine zarar vermislerdir (Ertin, 1994: 17-22).

Demiryolu yapimina 6nem verilen yillarda yurt genelinde karayollar1 bakimsiz durumda
kalmistir. Karayollarmin yetersizligi, dénemin baskenti istanbul’a karayolundan daha hizli
sekilde direk baglanmasi ve istasyonun ulasilabilir olmasi Eskisehir’de trenin tercih
edilmesini saglamigtir. Kirsal alanda yapilan tiretim dogrudan demiryolu ile kent merkezine
ulastirilabildiginden kentte ticari yasam oldukg¢a hareketlenmistir. Kent merkezinde goriilen
bu gelisim ivmesi kente olan gogleri arttirmis, hizmet sektoriinii yavas yavas gelistirmistir.
Boylece Eskisehir Osmanli Imparatorlugunun son déneminde kaybettigi gelisim hizini

Cumhuriyet ile birlikte yeniden yakalamistir (1lgar, 2008:30).

1925 yilinda il olan Eskisehir, kentsel gelisiminde biiyiik bir ivme kazanarak yeni mekansal
fonksiyonlar kazanmistir. Cumhuriyet’in ilan edildigi yillarda Eskisehir’de Odunpazar1 ve
Porsuk Cay1 cevresinde yerlesimler goriilmekteydi. ki yerlesim dokusu arasindaki bdlge
daha hareketsiz iken Cumhuriyet’in ilan1 ile bu bolgelerde de yerlesimler goriilmeye

baglanmis boylece kentte hem eski hem de yeni yerlesim bolgelerinde gelismeler yagsamugtir.

Cumbhuriyet’in ilanindan 1950 yilina kadar gecen siire zarfinda Cer Atdlyesi’nin kurulusuyla
baslayan sanayi faaliyetlerinin planlanmasi hedeflenmistir. Devlet bu yillarda sanayiyi
Anadolu’da gelistirmeyi planlamig ve gerekli hazirliklart bu yonde yapmistir. Eskisehir
ozelinde devlet destekli yatirimlar baslamis, demiryolu ile kent merkezine yerlesen sanayi
yapilari insa edilmeye baslanmistir. Boylece kent i¢inde yeni konut dokusu, kamu yapilari,
sanayi yapilart ve sanayi yapilarimi destekleyen yeni yapilar ile fonksiyon cesitliligi

saglanmistir (Ertin, 1994: 22-26).
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Bu donemde artan belediyecilik hizmetleri ile planlamanin 6nemi fark edilmis ve kent
haritas1 hazirlanmistir. Kent i¢i ulasim hizmetleri gelistirilerek yeni yollar ve kopriiler insa
edilmis, zemin iyilestirmesi gereken yollarda gerekli iyilestirilmeler yapilmis, yetersiz olan
yollarda ise gerekli genisletme galismalar1 yapilmustir. Kent igin dnemi biiyiik olan Istasyon
Binasi ve demiryolunu diger fonksiyonlara baglayan Mustafa Kemal Atatiirk Caddesi bu
donemde agilmistir (Ertin, 1994:31). Kent i¢i diizenlemelere Eskigehir’in sahip oldugu en
onemli yer {stii suyu olan Porsuk Cayi’na yonelik calismalar da dahil edilmistir

(lgar,2008:32).

Eskigehir’in demiryolu ile tanismasi sonrasinda kentte mekansal degisimler yasanmaya
baslamustir. stasyon ile konut dokusunu birbirine baglayan bulvar (Mustafa Kemal Atatiirk
Caddesi) Eskisehir’e demiryolu ile gelen yeniliklerdendir. Mustafa Kemal Atatiirk Caddesi
halen giinimiizde 6nemini korumaktadir. Fabrikalar Bolgesi kentin arazi kullanimi ile
demiryolunun etkilesimine gosterilebilecek en dikkat ¢ekici 6rnektir (Koca ve Karasdzen,

2010)

Kurtulus Savasi’nda biiyiik zarar géren Eskisehir icin Cumhuriyet sonrasi kentlesme
caligmalar1 oldukca onemlidir. Kentte sanayi faaliyetlerinin artmasi ile sanayi mekanlari
cogalmis, artan niifus ile yeni konut alanlar1 insa edilmis, yetersiz yollar genisletilmis, yeni

yollar acilmis ve bu giizergahlarda ticari diizenlemeler yapilmistir.

Yanginlar sonrasinda zarar goren kentte yeni yapilagma eski diizende devam etmistir.
Hamamyolu c¢evresinde az katli ticarethaneler 1930’lu yillarda insa edilmis ve bolge
giinlimiize dek bu yapisin1 muhafaza etmistir. Tarihsel siirecte kentin giineyinde konumlanan
konut alanlar1 Porsuk Cay1’nin kuzeyine yayilma gostermistir. Porsuk Cay1 ¢evresinde yer
alan Kopriibas1 bolgesi gelisim gostererek kentin yeni merkezi haline gelmistir (Yurt

Ansiklopedisi,1981:55)

Kentte yer alan dokusal bosluklar 1940’11 yillarda insa edilen konut birimleri ile dolmaya
baglamistir. Kente gelen gd¢cmenler i¢cin 1960’11 yillarda yapilan konutlar ve yasanan sel
felaketi sonras1 kooperatifler eliyle insa edilen konutlar ile Eskisehir’in mekansal gelisimi

oldukca hizlanmistir (Koca ve Karasozen, 2010)

Eskisehir’de planlama 6ncesi donemde artan niifusa ragmen dagiik ve diizensiz yerlesim
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cok fazla goriilmemektedir. Yerlesimler daha ¢ok sanayi tesisleri, konut yerlesimleri ve

ticari alanlar ¢evresinde yogunlagmustir.

Ozellikle sanayi faaliyetleri kentin yerlesimi iizerinde dogrudan etkilidir. Kente ¢alismak
icin go¢ eden kesim ¢alisma ve barinma mekanlarinin yakin olmasini istediklerinden sanayi

tesisleri ¢evresinde yerlesim kurmuglardir (Ertin, 1994: 23).

Kentte yer alan Porsuk Cay1 rekreasyon alanlarini ¢evresinde toplayarak kent gelisimini
desteklemistir. Eskisehir kent merkezinden gegen akarsu cevresinde bircok barinma,
eglenme mekanlar1 ile kentsel meydanlar yer almaktadir. Ayrica Porsuk iizerinden kent ici
ulagimi gergeklestirmek amaciyla yapilmis olan kdpriiler zamanla kentle biitiinleserek kentin

gelisimini en ¢ok etkileyen unsurlardan biri haline gelmistir.
Kentin gelisim siireci incelendiginde bu donemde en dikkat ceken hususunun sanayi yapilar
oldugu goriilmektedir. Eskisehir’in demiryolu ile tanismasi sonrasinda kentin dokusu

degisime ugramaya baslamistir (Cakmak, 2008: 88).

Eskisehir kentinin planlama sonrasi mekansal gelisimi

Tiirkiye, 1950 yili sonrasinda yasanan ekonomik gelismelerin 1s1ginda hizli bir kalkinma
slirecine girmistir. Bu donemde goze ¢arpan en dikkat ¢ekici olay hem kirsal alanlardan hem
de i imkanlar1 bakimindan yoksun bolgelerden kentsel alanlara yaganan goglerdir. Kent
merkezinde yogunlasan niifus ve artan barinma ihtiyaci ile kentlesmenin ivmesi artmistir.
Bu donemde heniiz planli doneme gec¢ilmediginden daginik ve diizensiz bir kentlesme
gerceklesmistir. Ortaya ¢ikan karmasa ve diizensizlik II. Diinya Savasi sonrasinda biiyiik

kentlerin ortak sorunu haline gelmistir.

Eskigehir’de gelisen sanayi ve artan gogler sonucunda ortaya ¢ikan konut ihtiyact
giderilirken planli bir sekilde davranilmamigtir. Kente ait konut yerlesimleri, sanayi
tesislerinin  konumu gibi hususlar bir biitliniin pargas1 olarak ¢o6ziimlenmedigi icin
kopukluklar olusmustur (Ertin, 1994:25).

Eskisehir’de tarihsel siirecte bilinen en eski yerlesim yerleri Odunpazar1 Bolgesi ve Porsuk
Cay1 cevresidir. Demiryolu sanayi tesislerinde ¢alismak iizere kente goc eden kesimin

hemen sanayi tesislerinin ¢evresinde konut gereksinimleri kargilanmistir. Béylece bilinen iki
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yerlesim bolgesine ek olarak demiryolu sanayi tesisleri ¢evresinde de yerlesimler olusmaya
baglamigtir. Kentteki yerlesim diizensiz bir sekilde gelisince bir plan gereksinimi ortaya
cikmis ve sonraki donemlerde kentin konut, ticaret ve sosyal alanlar1 bu plan dogrultusunda

gelistirilmistir.

Eskigehir’in kuzeyi 1950 yilinda yasanan sel felaketinde zarar gérmiistiir. Zarar goren konut
dokusu cevresinde yeniden inga faaliyetleri gerceklestirilmis ve yeni yerlesim merkezleri

olusturularak kentin kuzey yoniinde gelismesi hizlandirilmistir.

Yasanan dig gocler sonucu kente gelen gogmenler kent gelisimine katkida bulunmustur.
Porsuk kiyisinda yerlesim saglayan gogmenler kente tarimsal yonden katki saglamislardir.
Kente gelen Bulgarlar ise kente ve iilkeye kuzine soba kiiltiiriinii getirmislerdir. Soba iiretimi
icin atolyeler kurarak kentin ilk kiiclik sanayi birimlerini olusturmuslar, bilgilerini yerel

halkla paylasarak bu zanaatin lilkemizde gelismesini saglamislardir (Ertin, 1994:41).

Cumhuriyet ilan edildikten sonra belediyecilik faaliyetleri hiz kazanmistir. Kentin planl
olarak gelisebilmesi i¢in atilan ilk adimlardan biri 1952 yilinda iller Bankasi’nca agilan
yarigma sonucu hazirlanan 1/5000 6lg¢ekli nazim imar plani ile bu plana uygun olarak
hazirlanan ve onaylanarak 1956 yilinda yiirtirliige giren 1/2000 ve 1/000 6l¢ekli uygulama
imar planlar1 olmustur. 1956-1984 yillar1 arasinda ayni uygulama imar plani yiirtirliikte

kalmistir (Akgoral ve Ulu, 2004).

Eskisehir planlama 6ncesi donemde oldukga diizensiz bir sekilde gelismistir. 1956 yilinda
uygulama imar planit onaylandiktan sonra daha planh bir sekilde gelisen kent bugiinkii
goriiniimiine en yakin halini 1980’11 yillarda kazanmigtir. Demiryolu yapimi esnasinda arka
planda kalan karayolu yapimi bu donemlerde Onem kazanmustir. Yapilan karayolu
yatirimlart kent gelisimini sekillendiren faktorler arasindadir. Eskisehir’i gevre iller ile
baglayan yollar ile ¢evreyollar1 etrafinda yeni yerlesimler olusmustur. Karayollarinin 6ne
ciktigl bu donemde kent merkezinde otogar insa edilmistir. Yunus Emre Caddesi’nde yer
alan otogar ¢evresinde yolculara yonelik otel, restoran gibi yapilar insa edilmis, kentte yeni
bir ticari merkez olusmustur (Ertin, 1994: 41). 1950 y1l1 6ncesinde kentin belli bolgelerinde
yogunlasan sanayi yapilart 1950 yili sonrasinda daginik yerlesim gdstermeye baslamistir.
Sanayinin geligsmesi ile kent merkezinde bulunan sanayi yapilarinin kapladigi alan artmigtir

(Akcoral ve Ulu, 2004). Bugiinkii TULOMSAS’in temelini olusturan atdlyeler, ilk
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kuruldugu donemlerde kent merkezinin sekillenmesinde ¢ok biiyiik rol oynamasina ragmen
1980’11 yillarda sanayi alanlar1 kent merkezinden uzakta konumlandirilmasi nedeniyle

kentin gelismesinde etkili olamamustir (Ertin, 1994: 86).

Eskisehir’de demiryolu ¢evresinde kurulan sanayi tesislerinin oldugu bolgeye Fabrikalar
Bolgesi denilmektedir. Fabrikalar Bolgesinin g¢evresine calisanlar igin konut ve sosyal
mekanlar insa edilmis, bolgenin yerlesim noktasi olmasi saglanmistir. Fakat gecen zaman
icerisinde Fabrikalar Bolgesi yogun yerlesim bolgesi merkezinde kalmis, yeni doneme ayak
uyduramayan fabrikalar kapanmis, liretime devam eden isletmeler ise kent disina taginmistir.
Mevcut yapilar i¢in koruma karari1 verilmemis, yeniden islevlendirme yapilmistir (Kuban,

2000: 207).

Eskigehir’de 1960 yilindan 6nce egitim, saglik gibi yapilara ait yerlesim kararlar1 alinirken
bir plana baglhh kalinmamistir. Birbirinden bagimsiz konumlanan bu yapilarin zamanla
cevrelerinde konut dokulari olusmustur. Bdylece kentte farkli noktalarda ve plansiz

biliylimeler goriilmiistiir.

Sanayi ve demiryolu denilince ilk akla gelen kent olan Eskisehir ¢ok katmanli yapisinin
icerisinde egitim kurumlarini da barindirmaktadir. Bugiinkii ismiyle Anadolu Universitesi
1958 yilinda Yiiksek Iktisat Okulu olarak kurulmus, 1959°da lktisadi ve Ticari Ilimler
Akademisi olarak isimlendirilmis, en son 1981 yilinda yapilan diizenleme ile bugiinkii ismini

almistir.

Anadolu Universitesi Eskisehir kuzeyinde yer alan bugiin bulundugu alana 1967 yilinda
tasinmigtir. Mevcut alan yeterli gelmeyince Yunus Emre Kampiisii sahasi genisletilmis,
1993 yilinda Osmangazi Meselik Kampiisii insa edilmis ve acilan ikinci kampiis Osmangazi
Universitesi olarak degismistir. Universitelerde ¢alisan ve okuyan bireylerin konut, lokanta,
kirtasiye ve sosyal mekan gibi gereksinimleri kampiisler ¢evresinde karsilanmis bdylece

kentin yerlesimi bu dogrultularda degigmistir.

Kentin ilk karma fonksiyonlu yapist olan Kilicoglu Sinemasi’nin ve halen kullanilmakta
olan Eskisehir Gart’nin yapimi 1950’11 yillarda tamamlanmaistir. Bahsedilen iki yapinin kent
gelisim siirecinde 6nemi oldukga biiyiiktiir. Kentteki diger sinema ve otel yapilar1 gegmiste

oldugu gibi Porsuk Cay1 ¢evresinde yer almaya devam etmislerdir. Degisen belediyecilik
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anlayis1 sonucu kentte resmi binalarin sayisi artmistir (Cakmak, 2008: 22).

Hizla gelisen Eskisehir i¢in 1956 yilinda onaylanan imar plan1 yetersiz kalmaya baglamstir.
1978 yilinda yeni bir nazim imar plani hazirlanmis fakat o yillardaki gecekondu yapilarinin

resmiyet kazanmasi sebebiyle beklenen planlama saglanamamastir.

Eskigehir kenti gelisimi agisindan 1980 ile 1990 yillar1 arasi1 duragan gegmistir. Bu donemde,
1950-1980 yillar1 arasinda yasanan gelismeler etkilerini siirdiirmeye devam etmislerdir.
Kent i¢i ulasimda yeni yollar agilmis, yeni olusan merkezler arasinda baglantilar
saglanmistir. Bu donemde kooperatifler eliyle kentin mekansal bosluklarinda plansiz bir

sekilde konut alanlar1 yapilmistir. Ayrica kent ¢ceperlerinde gecekondulagsma devam etmistir.

Kentin gelisim hiz1 ile gelecek planlar1 uyum saglayamadiginda kentte mekansal kaos
olugmaktadir. Kat miilkiyeti kanunu ile 1970’11 yillarda ¢ok katli yap1 sayis1 artinca kent
merkezi gerekli talebi karsilayamamis ve gerekli hizmeti sunamamistir. Yapilan
planlamalarda bir siireklilik olmadigindan kentin gelisim ivmesi yakalanamamis ve mali
kayiplar olusmustur (Koca, 2004). Bu dénemde kent gelisiminde dikkat ¢eken bir husus kent
merkezinden uzaklasan kesimdir. Ust gelir grubunda yer alan niifus kent merkezi
kargasasindan ve mekansal kaostan uzaklagmis kent ceperlerinde yeni yerlesimler

olusturmustur.

Eskisehir’de kent i¢i ulasim sisteminde hafif rayli sistem diizenlemeleri 2000°li yillara
yaklasildiginda yapilmistir. Bu kapsamda kent icinde bazi yollar yayalastirilmis, otobiis
giizergahlar1 iyilestirilmistir. Ayrica ilk kuruldugu giinden bu yana kentin sekillenmesinde
en etkili faktorlerden olan Porsuk Cayi’na ait ¢evre diizenleme c¢alismalar1 yapilmistir.

Eskigehir’in bugiin sahip oldugu rekreasyon alanlar1 bu déonemde sekillenmeye baslamistir.

Eskisehir kent merkezi ile kent disinda olusan yerlesim yerleri arasindaki doku 2000’11
yillarda yogunlagmis, kent bugiinkii makro formunu yakalamistir (Ulu, 2005). Yine bu
donemde kent icerisinde yer alan terminal binasi sehrin digina bugiinkii konumuna taginmis,
kent i¢i ulasim bu noktada yenilenmis, yeni ticari merkezler insa edilmistir (Tutal ve Ustiin,
1999). Kent merkezlerindeki iiretim ve tiikketim sistemleri degismis, kentsel mekanlar da bu

slirece uyum saglayarak fiziksel ve islevsel olarak degismeye baslamislardir.
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Kalabaliklagan niifus ve artan tiiketim aligkanliklarinin getirisi olarak kentte alisveris
merkezine gereksinim duyulmustur. Eskisehir’in en eski akslarindan olan Hamamyolu
Caddesi uzantisinda “Kanatli-Espark-Neo (Carrefour)”, Fabrikalar Bolgesinde yer alan Kurt
Kiremit Fabrikasi yerine ise Espark Alisveris Merkezi insa edilmistir. Eskisehir’in tarihsel
stirecinde var olan tarihi dokunun igerisine insa edilen modern fonksiyonlu yapilarin kente
etkileri irdelenmelidir. Daha kii¢iik 6lgekli ve yerel esnafin yer aldigt Hamamyolu Caddesi
kente kimlik kazandiran 6nemli bir bolgedir. Ayn1 sekilde sanayi denilince akla gelen ilk
sehirlerden olan Eskisehir’de tarihsel siirecte onemi biiyiik olan Fabrikalar Bolgesinin nasil

degerlendirilmesi gerektigi de 6nemli bir husustur.

Kent mekansal olarak gelismis, demiryolu kent merkezinde kalmis ve dogrusal olarak kenti
bolen bir eleman haline gelmistir. Kentin kuzeyi ile giineyi arasinda ulasim tstgegitler ve
hemzemin gegitler ile saglanmaktadir. Kentin en yogun caddeleri iizerinde tren gegisi
esnasinda trafik cok ciddi sekilde etkilenmekte ve gilivenlik konusunda giicliik
yasanmaktadir. Bu problemlere ¢6ziim sunabilmek adina 2008 yilinda “Eskisehir Gar
Gegisi” projesi hazirlanmistir. Proje kapsaminda demiryolu yer altina alinarak kenti bolen
yapt ortadan kaldirilmistir. Eski hat boyu bolgesi 2014 yilinda rekreasyon alani olarak

diizenlenerek yaya kullanimina agilmistir.

Gilintimiizde YHT i¢in altyap1 ¢aligmalar1 devam etmekte olup tren giizergahinda bulunan
gar binalar1 kapasite artis1 sebebi ile yenilenmektedir. Bu baglamda Ankara- Istanbul YHT
giizergahinda kalan Eskisehir’in yolcu kapasitesi artacag: diistintilerek yeni bir gar yapilmasi
planlanmistir. TCDD 2013 yilinda mevcut gar binasinin kuzeydogusunda yeni bir gar binasi
projesi i¢in ihale diizenlemis, uygulama projeleri hazirlanmis fakat projenin yapimina

baslanmamuistir.

2.3. Kent Kimligi Baglaminda Eskisehir

Eskisehir, tarihsel siire¢ boyunca birgok toplumu ve kiiltiirii biinyesinde barindirmistir. Kenti
mekansal ve toplumsal anlamda gelistiren baslica hususlarin tarim, demiryolu, sanayi ve
kentte yer alan egitim kurumlari oldugu goriilmektedir.

Demiryolu, kentin tarihsel siire¢te en biiyiik sans1 olmustur. Demiryolunun kente gelisi ile
niifusu yogunlagmis ve kentin mekansal biiyliimesi hizlanmistir. Kentte ticari yasam

canlanmis, sanayi hizli bir gelisim gostermis ve yeni is kollar1 ortaya ¢ikmistir. Bu baglamda
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kentsel degisimi tetikleyen diger etmen sanayilesme devreye girmis ve Eskisehir kendi
tarihsel siirecinde farkli bir doneme girmistir. Ekonomik ve mekansal anlamda gelisen kentte
sosyo-kiiltiirel faaliyetler de artmistir. Kentin tarihinde yer alan, Eskisehir kentsel degisimini

belirleyen ve kent kimligini etkileyen hususlar genel anlamda ii¢ baslik altinda a¢iklanmistir.

2.3.1. Eskisehir’de sanayi

Eskisehir i¢in demiryolu ile tanistig1 1892 yil1 bir dontim noktas1 olmustur. Kent demiryolu
i¢in bir diiglim noktas1 oldugundan yiik ve yolcu tasimaciliginda en ¢ok tercih edilen ulasim
tiriidiir. Demiryolu ile kentin yasadig1 degisim bircok boyutta incelenmelidir. Eskisehir
verimli topraklara kurulmus bir kenttir. Kent ¢evresinde yapilan tiretimin tiiketiciye kolay
ulasabilmesi, kentin kalkinmasi agisindan 6nemli bir ekonomik faktordiir. Bu baglamda
demiryolunun varlig1 ve istasyonun merkezde yer almasi Eskisehir acisindan biiylik bir
avantaj olmustur (Albek, 1991: 160). Demiryolu insasi ile kent c¢evre illere baglanmais,
onemli bir giizergahin parcasi haline gelmis ve iilkenin ileri gelen sanayi kurumunun
temelleri (Cer Atélyesi) olusturulmustur. Giiniimiizdeki adiyla TULOMSAS zamanla kiigiik
bir atdlyeden kentin bicimlenisini etkileyen biiyiik bir kompleks haline gelmistir. Istasyonda
gorev alan yeni yonetim birimleri ile is kollar1 olusmus ve kentte memur sinifi ortaya
cikmugstir. Cer Atolyesi i¢in nitelikli eleman yetistirmek amaciyla agilan okullar uzun yillar
Eskisehir’de yer alan sanayi tesislerinin nitelikli eleman ihtiyacini karsilamigtir. Kent 1892
yilt sonrasinda demiryolu ile ekonomik, sosyo-kiiltiirel ve yonetim agisindan degisim

yasamistir.

Sanayi faaliyetleri, Eskisehir’in degisimini etkileyen faktorlerdendir. Tarimdan sanayiye
gecis 1923 yilindan sonra yeni devletin modernlesme projelerinden birisi olmustur.
Cumbhuriyet ilan1 ile birlikte Eskisehir’de tarimsal faaliyetler miktari azaltilarak sanayi
faaliyetlerine agirlik verilmeye baslanmistir. Ozel sektoriin o donemde bdyle bir degisim
yapabilecek giice sahip olmamasi nedeniyle Eskisehir sanayisi devlet eliyle kurulmus ve
gelistirilmistir. Boylece kentte Cumhuriyet’in fiziksel izleri goriilmeye baglanmistir.
Kurulan sanayi kuruluslari Eskisehir igin sosyo-ekonomik degerden ¢ok daha fazlasini
icermektedir (Zeybekoglu, 2009). Ozel sektdr 1950°1i yillar sonrasi sanayi yatirimlarinda
s0z sahibi olmaya baslamistir. 1950’11 yillar 6ncesine bakildiginda kentte iki biiyiik sanayi
kurulusu dikkat ¢cekmektedir. Bunlarin ilki 1894 tarihinde agilan Cer Atdlyesi, digeri ise

1933 tarihinde acilan Seker Fabrikasidir. S6z konusu kurumlar kurulduklar: tarihten itibaren
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geliserek kentte mekansal degisimler olusturmaya baglamis, ¢evrelerinde olusan konut

ticaret gibi birimler ile kentsel gelisime yon vermislerdir (Taneri Yilmaz, 2009: 13).

Demiryolunun Eskisehir’e gelisinden sonra sanayilesme ¢ok hizli ger¢eklesmistir. Kurulan
sanayi alanlar1 g¢evresinde yeni yerlesimler olusmasi sonucunda sanayi alanlar1 kent
merkezinde kalmistir. 1960’11 yillarda kentin diginda Organize Sanayi Bolgesi kurulmasina
ragmen TULOMSAS, Seker Fabrikasi, Tugla Fabrikalar1 ve Baksan Sitesi gibi kuruluslar
kent merkezinde kalmistir. S6z konusu fabrikalarin kentin merkezinde kalmasinin nedeni o
donemde demiryoluna yakin boélgelere kurulmus olmasidir. Giliniimiize gelindiginde kent
icindeki sanayi alanlar1 tasinmis ve bosalan alanlar degerlendirilmeye baglanmistir (Tutal ve

Ustiin, 2003)

Eskisehir’in Cumhuriyet 6ncesi donemde sahip oldugu demiryolu hatt1 ve atdlyeleri devlet
tarafindan yatirim alani olarak secilmesinde etkili olmustur. Ayrica kentin o yillarda savas
ve yanginlar sonrasi zarar gormiis bir Anadolu kasabasi olmasi da bu durumu desteklemistir

(Ulu, 2005).

Almanlar tarafindan kurulan Cer Atdlyesi baslangicta kiigiik bir atdlyeden ibaretken 1924
yilinda devletlestirilen atdlye zamanla biiyiiyerek bugiinkii TULOMSAS’1 olusturmustur.
Eskigsehir Cumhuriyet 6ncesi donemde yatirim yapilan nadir kentlerdendir. Tarimsal
diretimin hakim oldugu kentte sanayi faaliyetlerine 6nem verilmeye baslanmis ve kentsel
degisim tetiklenmistir. 1940’11 yillarda 40000 m?’ye ulasan Cer Atdlyesi kentte sosyal,
kiiltiirel, ekonomik ve idari degisimlerin yaganmasini saglamistir. Atdlyelerde calismaya
gelen gogmenler kentte is¢i sinifini, Atdlye ve istasyon birimlerinde gérev alan kesim ise
kentte memur simifin1 olusturmustur. Ayrica Cer Atdlyesi biinyesinde nitelikli eleman
yetistirmek amaci okullar acilmis ve kente egitim yoniinden de katki saglanmistir (Taneri

Yilmaz, 2009:15-16).

Kentte bulunan goé¢menler sahip olduklar: bilgiler ile kiiclik sanayi alaninda s6z sahibi
olmuslardir. Yeni yapim tekniklerini gelistirmis ve yerli halki egiterek zanaat alaninda kente
katki sunmuglardir.

Cumbhuriyet sonrasinda Eskisehir’de yer alan makine sanayi faaliyetlerine ek olarak 1926
yilinda kurulan Tayyare Bakim Atdlyesi gosterilebilir. Askeri alanda yer alan ugaklarin

bakim ve onarimlariyla ilgilenen bu kurum zamanla biiyliyerek bircok isci istthdami
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saglamistir (Yurt Ansiklopedisi, 1982:55). Kentte bulunan 6nemli sanayi kuruluslarindan
digeri Seker Fabrikasi’dir. 1933 yilinda a¢ilan kurum iilke ¢apinda seker sanayisi kurabilme
amaci tasimaktadir. Fabrika konumu belirlenirken kentte yer alan Porsuk Cay1 ve demiryolu
yol gosterici olmustur. 1950 yilindan sonra kentte yer alan sanayi kollar1 cesitlilik
gostermeye baslamistir. Makine sanayi alaninda Cer Atélyesi ile baslayan yatirimlar seker
isleme, mobilya, tayyare, un, ¢imento, kiremit, tekstil ve kiiciik sanayi alanlarinda glinden
giine geliserek devam etmistir. Onceleri kent merkezinde yer alan fabrikalar ¢evrelerinde

mekansal degisimlere neden olmustur.

Kent merkezinde yer alan Fabrikalar Bolgesi, sanayi tesislerinin taginmasi ile atil alan olma
tehlikesi ile kars1 karsiya kalmistir. 2015 yilinda demiryolunun kenti bélen kisminin yer
altina alinmasiyla Fabrikalar Bolgesi kent merkezinde onemli bir alan haline gelmistir.
Mevcut binalar yapisal problemlerden o6tiirii yikilarak bu alanlara baska iglevli yapilar inga
edilmistir. Daha ¢ok aligveris merkezi ve otellerin bulundugu bélge giinlimiizde kentliler

tarafindan oldukga sik kullanilmaktadir.

2.3.2. Kentin sosyo-Kkiiltiirel yapisi

Eskisehir’de olusan sosyo-kiiltiirel ortam ve artan egitim kurumlar 6zellikle son donemde
kentin ¢ehresini degistirmistir. Eskisehir’in 6grenci kenti imajinin temeli, Cer Atdlyesi’nin
kurulmasma dayanir. Demiryolu ile kente gelen sanayi beraberinde nitelikli eleman
ihtiyacin1 olusturmustur. Cer Atdlyesi biinyesinde eleman yetistirmek iizere okullar

acilmistir. Kurumda verilen egitimler i¢in yurt disindan egitim vagonlari satin alinmustir.

Kentte Cumbhuriyet sonrasi yasanan tarim modernlesmesi ile okuryazar sayisi artis
gostermistir. Bu donemde kentte meslek liseleri acilmistir. Teknik anlamda egitim veren
meslek liselerinden sonra kentte ilk yiiksekdgretim kurumu acilmistir. 1958 tarihinde agilan

Yiiksek Iktisat Okulu daha sonra Iktisadi ve Ticari [limler Akademisine doniismiistiir.

Iktisadi ve Ticari Ilimler Akademisi kentin degisik noktalarinda egitim vermis, 1967 yilinda
bugiinkii yerine tasinmistir. Cevre illerde yer alan meslek yliksekokullarini biinyesinde alan
kurum 1981 yilinda Anadolu Universitesi adin1 almistir (Baykal, 2010:38). Daha sonra
acilan Meselik Kampiisii bugiinkii adiyla Osmangazi Universitesi’ne doniistiiriilmiistiir.

Universitelerin kente olan katkis1 hem sosyal hem de mekansal anlamda olmustur. Kente
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tiniversiteler i¢in gelen niifus ile kentin okuryazarlik orani artmis, kentin sosyo-demografik
yapist degisime ugramistir. Zamanla {iniversite yerleskeleri biiylimiis, kampiis ¢evrelerinde
iiniversite Ogrencileri-6gretmenleri-galiganlar ihtiyaglar i¢in gerekli olan mekanlar insa
edilmistir. Kentin kampiisler ¢evresinde gelismeye baslamasi ile kentin mekansal yapisinda

degisimler goriilmiistiir.

Niifus hareketleri kentin mekansal gelisim ve degisimini etkileyen onemli bir husustur.
Ikinci Diinya Savas1 sonrasi yasanan dis gdcler kentin yabanci oldugu Kkiiltiirlerle
tanismasina sebep olmustur. I¢ ve dis gdclerin sebepleri arasinda sanayi faaliyetleri, saglik
ve egitim gibi ihtiyaglarin erisilebilirligi, yasanan savas ve dogal afetler gibi bircok husus
sayilabilir. Eskisehir kenti tarihte oldukca fazla niifus hareketi yagsamis, kentin mekansal

dokusu ve kimligi bu durumdan etkilenmistir.

Eskisehir kent kimligi farkli yonlerden beslenmis zengin bir kiiltiiriin sonucudur. Tarihsel
stirecte Eskisehir farkli kapsamlarda oldukca fazla i¢ ve dis goce sahit olmustur. Kentte
kiiltiirel anlamda en biiylik degisime neden olan kesim dis gogler sonucu kente gelen
gocmenlerdir. Porsuk kiyilarina yerlesim saglayan go¢menler icin kentin bu bdlgesinde
mabhalleler olusturulmustur. Go¢menlerin beraberinde getirdigi tarim teknikleri ve yapim
yontemleri kentte hem tarimin hem de kiiciik sanayinin gelismesinde etkili olmustur. Kentte
yasanan i¢ gocler konut ve ticaret dokusunda degisime sebep olmustur. Boylece kent hem

mekansal anlamda hem de ekonomik olarak degisime ugramaistir.

Konaklama mekanlarinin gelisimi Eskisehir kentinin kentsel degisiminde rol oynayan
faktorlerdendir. Konaklama mekanlar1 gelisim siirecinde dikkat ¢eken kente demiryolunun
gelisi, yeni otogar binas1 yapimi ve karisik programli tesislerin goriilmeye baslanmasi gibi
hususlar vardir. Kentte konaklama ihtiyact demiryolu oncesinde hanlar araciligi ile
giderilmekteydi. Kentin demiryolu ile tanigsmasiyla hanlar yetersiz kalmaya baslamis ve
istasyon yakininda oteller insa edilmeye baslanmistir. 1994 yilinda yeni otogar binasinin
hizmete girmesiyle otogar c¢evresinde konaklama tesisleri yogunlugu goriilmeye
baslanmistir. Konaklama tesislerinin ulasim binalar1 ¢evresinde olugmasi diistincesi 2000’11
yillarda degisime ugramaya baslamistir. Bu donemlerde artik kentte daha karigik programli,
kendi ihtiyaglar1 dogrultusunda konumlanan konaklama tesisleri goriilmeye baslamistir
(Akbulut, 2008;10-11). Konaklama tesislerinde 2000°1i yillar sonrasinda yasanan doneme

ornek olarak sicak sular mevkinde insa edilen termal oteller gdsterilebilir.
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Kentin sahip oldugu tarihi doku kentsel degisimin baglica aktorlerindendir. Kentin
geleneksel yerlesim bolgesi olan Odunpazar1 Bolgesi sit alani ilan edilerek tescillenmis ve
dokusu bozulmadan giiniimiize ulasmistir. Osmanli kent dokusuna sahip olan bdlgede yer
alan geleneksel Tiirk evlerinin her biri kendi 6zgiin yapilari ile Eskisehir’in kent kimligine
katki sunmaktadir. Bélgede kentin gegmisine 151k tutan geleneksel miizeler ile modern sanat

miizeleri bir arada bulunmaktadir.

2.3.3. Eskisehir’de demiryolunun mekansal ve toplumsal etkileri

On dokuzuncu yiizyllda yasanan sanayi devriminin en Onemli aktorlerinden biri
demiryoludur. Endiistrilesen kentlerde gelismis yol ve kanal sistemleri kullanilmig fakat
demiryolunun sahip oldugu hiz ve tagima maliyetlerinin diigsiik olmasi, diger ulagim
sistemlerinden daha fazla tercih edilmesine sebep olmustur. Demiryolu ulasiminin artmasi
ile yapilmaya baslanan istasyon yapilar1t doneminin degisim ve doniisiim Onciileri olarak
kentlerde yeni is kollarinin olusmasii saglamis ve kentlerin sosyal-kiiltiirel-mekansal
gelisimlerine yon vermistir. Gar binalari ile baslayan bu degisim zaman igerisinde toplumun
tiim katmanlarinda hissedilmistir. Istasyon ve gar yapilar1 kentsel gelisimin yaninda kente

mimari anlamda katki saglamaktadir.

Demiryollarinin kentlerle bulustugu noktalar olan istasyon ve gar binalar1 kentlerin
mekansal olarak gelisimini etkileyen birimlerdir. Kent merkezinde yer alan istasyonlar kente
giris kapisi roliinil stlenirken, kent merkezinden uzakta konumlanan istasyonlarda ise
istasyon ¢evresinde yeni yerlesimler olusmaya basglamistir (Harvey, 1990/1997: 227).
Demiryolu ve beraberinde yer alan birimler ile kentsel gelisim asamalarinda yeni bir siirece

dahil olmuslar ve istlendikleri rollere yenilerini eklemislerdir (Grieson, 1973: 11).

Tarihsel siirecte demiryolu kullanimi arttik¢a zaman ve mekan kavramlarinda degisimler
meydana gelmistir. Demiryolunun zaman iizerindeki olumlu etkisi sayesinde yolculuk
stireleri azalmis geleneksel yolculuk tiirlerine oranla mesafeler yakinlagsmigtir. Kentlerin
cevreleri ile olan iligkileri artmis, kentler gelismis ve kent merkezi- banliyd olgusu

olusmustur.

Kent merkezlerine ulasan demiryolu hatlar1 kent i¢i ulasim sistemlerinin olusmasi ve

gelismesi konusunda oldukga etkili olmustur. Kent i¢i ulasim aglari ile demiryolu hattinin
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entegre edilebildigi kentlerde demiryolu odakli mekansal gelisim c¢ok daha net
goriilmektedir. Bu durumun sebebi olarak kent merkezinde yer alan istasyon binasinin

kentlilerin glinliik yasaminin bir parcasi haline gelmesi olarak gosterilebilir.

Demiryolu hattina sahip olan kentler gelisirken trenin durmadan gectigi konumlardaki
yerlesimler ulasilabilir olma Ozelliklerini yitirmistir. Demiryolu Oncesi yapilan bir
yolculukta gitmek istedigi yere segtigi ulasim aracina gore yolcunun gevresi ile daha ¢ok
etkilesim kurabilmesini miimkiin kilmaktadir. Demiryolu ile yapilan yolculukta yolcu
baslangi¢ ve varis noktalari arasinda yer alan yerlesimler ile herhangi bir baglanti kurmadan
yolculugunu tamamlamaktadir. Demiryolunun zaman {iizerindeki etkisi olumlu, mekan
iizerindeki etkisi ise oldukca gorecelidir. Istasyona sahip kent merkezlerinin gelisimini
saglamis fakat hattin uzaginda kalan ya da trenin durmadan gectigi yerlesimlerde kent dis1

gocler yasanmasina sebep olmustur.

Demiryolu hatlari ile farkli cografyalara ulagsmak kolaylasirken yerlesimler arasindaki saat
fark: tren seferlerinde karisikliklara sebep olmaktaydi. Sanayi devrimi 6ncesinde her birey
kendi zamaninin sahibi olup saat ayarini kendi aligkanliklar1 ve gorevlerine gore
belirlemekteydi. Yapilan yolculuk hizlar oldukca yavas oldugundan bolgeler arasi zaman
fark: sorun teskil etmiyordu fakat sanayi devriminden sonra demiryolu ile baslayan siiratli
yolculuklarda zaman kavrami bir problem haline geldi. Yerel saat kullanilan bolgeler
arasindaki zaman farki sebebiyle ortak sefer diizenlemek olduk¢a zor oldugundan ilk olarak
her sirket kendi hattinda dzel saat ayar1 yapmaya baslamistir. Oyle ki baz1 yolcular kendi
yerel saatini ve yolculuk yapacaklar1 yerin saatini gosteren ¢ift kadranli saatler tagimaktaydi.
Bu durum ¢dziim olamayinca Ingiltere sadece demiryolu seferleri icin Greenwich Saati’ni
ortak zaman olarak kabul etmistir. 1800’lerin sonunda bu saat ayar1 giinliilk yasamda da
kullanilmaya baglanmistir (Thrift, 1990: 105-129). Tiirkiye’nin bu ortak saat ayarii
kullanmaya baslamasi 1920’lerin ortalarinda olmustur. Demiryolu ulagim yoniiyle toplumu

cok farkli bir noktadan gelistirmistir.

Demiryolu, yolcu tagimaciliginin yaninda Avrupa’nin ihtiyag duydugu hammadde
kaynaklarina erisimini kolaylagtirmistir. Hammadde kaynaklarina erisimi kolaylasan iiretim
tesisleri iirtinlerini de uzak pazarlara kolayca ulastirmistir. Sanayi gelismis, endiistriyel
tiretim artmigtir. Tim bunlara ek olarak yeni demiryolu yapimi i¢in gerekli malzemelerin

tiretimi de hizlanmistir (Seligman ve Johnson, 1957:74). Demiryolu hatlar1 bulunduklari



49

lokasyonlarin sosyo-ekonomik durumunu gelistirdigi gibi glizergah lizerinde yer alan
herhangi bir kentin gelisimine de destek olmustur. Yeni hatlarin insa edilebilmesi i¢in yine

demiryolu kullanim1 sayesinde de siirdiiriilebilir bir gelisme sunmustur.

Demiryolu donemin mimari yapim tekniklerini ve yap1 malzemelerini de etkilemistir. Artan
sanayi faaliyetleri ile demirin ingaat malzemesi olarak kullanimini ve geleneksel yapim
yontemlerinin degigsmesini miimkiin kilmistir. Degisen yapim teknikleri sayesinde daha
genis agikliklar gegilebilmis ve kentte daha once goriilmeyen endiistriyel binalar, fabrikalar,

kopriler, daha biiyiik gar binalar1 gibi yeni yapi ¢esitleri gériilmeye baslanmistir.

Demiryolu biinyesinde bulundugu kentin modernlesmesinde rol oynamistir. Geleneksel kent
merkezinin yani sira kentin yeni edindigi islevler yeni yerlesimler olusmasina sebep
olmustur. Ozellikle demiryolu kente sanayi islevi yiiklerken beraberinde getirdigi lojman,
ofis, depo, atolye, fabrika, gar gibi unsurlar ile yapisal ¢esitlilik sunmus ve yeni gelisen bu
merkezler ile geleneksel kent merkezi arasinda ara yiiz gérevi gormiistiir. Bu ara yiiz islevi
istasyonu kente baglayan istasyon caddesi ile pekistirilmistir. istasyon caddeleri demiryolu
ile kente dahil olan 6nemli ulasim akslaridir. istasyon ve gar binalarinin kent ile baglanti
kurabilmesi amaciyla kurulan istasyon caddeleri zamanla kentin idari ve kamu yapilarinin
bulundugu yerler haline gelmis ve kentlilerin giinliikk yasamlarina dahil olmustur. Bu durum
kentin istasyon ¢evresinde gelismesine olanak saglamis ve modern kent yapitaglarindan biri

haline gelmistir.

Aligveris ve pazar kiltiirii gelismis, istasyon ve gar binalar1 g¢evresinde ticari birimler
olusmaya baslamistir. Kentlilerin vakit gecirmeye basladig: alanlar haline gelen istasyon
cevrelerinde zamanla kentsel birimler olugsmaya baslamistir. Kentin bulusma noktasi olan
dini merkezlerin yerine zamanla istasyon cevresi tercih edilmeye baslaninca kentin giinliik
yasami modernlesme yolunda degisime ugramistir. Demiryolu yolcu tasimaciliginin
kentlere getirilerinden biri de konaklama tesisleridir. Seferler basladiginda trenler gece
hareket edemedigi i¢in yolcular bulunduklar1 kentlerde konaklamak zorunda kalmaktaydi.
Ik olarak istasyon gevresinde goriilen bu yapilar zamanla kentin gesitli noktalarina insa
edilmeye baslanarak yeni kentsel mekan olusumunu desteklenmistir. Konaklama tesisleri
giinimiizde hizlanan ve kolaylasan ulasim sistemleri sayesinde hala aktif olarak

kullanilmaktadir.
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Osmanli Devleti demiryolu ile tanigsmasin1 geciktirmemis ve yenilikleri Avrupa ile es
zamanli olarak takip etmistir. [lk zamanlar Avrupa’nin amaglar1 dogrultusunda politikalar
izlense de Cumhuriyet’in ilani ile milli bir yaklasim sergilenmeye baslanmistir. Demiryolu
oncelikli olarak ticaret ve sanayi amaci kullanilmis olup gecen zaman igerisinde giindelik
yasamin bir pratigi haline gelmistir. Boylece Anadolu’nun ige doniik yapisi degiserek
kentlesme ivme kazanmis, toplumun her kesiminde ekonomik, sosyal ve kiiltiirel gelismeler
yasanmis ve demiryolu tiim diinyada oldugu gibi Tiirkiye’de de modernlesme baglaminda

oncii olmustur.

Anadolu demiryolu hattt dogu ile bat1 arasinda sadece tahil, sebze ve tekstil tasinmasini
saglamamis, ayn1 zamanda kentler arasi kiiltiirel degisim ve etkilesimi de miimkiin kilmistir.
Sahit olunan yeni bir kentlesme ve yasam stili Istanbul, Ankara ve Eskisehir gibi kentlerde
yeni bir kesimin dogmasimna sebep olmustur. Yeni olusan bu kesim giydikleriyle,
okuduklariyla ve ilgi alanlari ile bulunduklar1 kentsel bolgelerin mekansal gelisimini
etkilemiglerdir. Ayrica yeni olusan ve daha modern olarak nitelendirilen bu kesimin
demiryolunu Avrupa ile baglanti amaciyla kullandigi goriiliirken, geleneksel halkin
demiryoluna daha ¢ok ticaret i¢in bagvurdugu goriilmiistiir. Bati ile artan etkilesim sayesinde
ozellikle Istanbul’da moda ve kiiltiir alaninda biiyiik bir degisim goriilmeye baslanmustir.
Rumeli hatt1, sark kiiltiirii ile Istanbul’da tanismak isteyen Avrupalilar tarafindan ¢ok yogun
kullanilmistir. Gelen yolculart en 1y1 sekilde ve alistiklar likks ile agirlamak isteyen yerli
halk her tiirli yeniligi hemen benimsemis ve aligveris, tiyatro ve otelcilik kiiltiiriiniin

gelismesinde biiyiik rol oynamistir (Yavuzarslan, 2021: 98-104).

Demiryollari, modernlesmenin en oOnemli basamaklarinda olan toplumun egitilmesi
konusunda bir egitim merkezi olarak gorev almistir. Glizergahin yapiminda gorev alan
is¢ilerin ¢ogunlugunu yabancilar olusturmustur. Demiryolu hatlarinin millilestirilmesi
giindeme geldiginde yetismis Tiirk eleman olmadig goriilmiis ve egitim merkezleri
kurularak Haydarpasa, Eskisehir, Ankara ve Sivas’ta agilan kurslar ile personel egitimlerine
baglanmistir (Birgtin, 2013:125). Bu okullarda egitim goren personeli desteklemek amaci ile

yatakhane, egitim salonu ve motor salonu igeren egitim vagonu alinmistir.

Sanayi, tarim ve ulasim gibi alanlarda kullanilan demiryolu ile iilke yeni bir iiretim ve
tilketim siirecine dahil olmustur. Ulasim alaninda yatakli vagonlar, yemek vagonlari,

yiizyilin yeniliklerini igeren sinema, miizik vagonlari uzun siiren yolculuklari daha konforlu
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hale getirebilmek icin tasarlanmis, demiryolu toplumun giindelik yasamini etkilemeye
baslamistir. Her tiirlii amaca yonelik ulagimi ulasilabilir, hizli, ucuz, giivenli ve diisiik riskli

hale getirerek iilkedeki iiretime destek olmustur (Tekeli ve Ilkin, 2004: 317).

Eskisehir kenti, demiryolu ile tanistiktan sonra gelismeye ve degismeye baslamistir. Sanayi
alaninda ilerlemeler yasanmis, kentte idari ve sosyal anlamda yenilikler goriilmeye
baslanmistir. Kentte imtiyaz sahibi Almanlar tarafindan demiryolu hattinin bakim, onarimin
ve malzeme ihtiyacini karsilamak iizere bir atdlye kurulmustur. 1894 yilinda Buharli
Lokomotif Bakim ve Revizyon Atdlyesi ile bugiinkii adiyla TULOMSAS m temelleri
atilmistir. Kurulan bu atolye kentte sadece ulasim alaninda gelisim gostermemis iilke
capinda teknolojinin ve sanayinin gelismesine, disa bagimliligin azaltilmasina katkida
bulunmustur. Daha sonra Sivas, Ankara ve Adapazari’nda Demiryolu Fabrikalar1 agilislart
gergeklesmis, demiryolu ile dlkenin her noktasinin kalkinmasi hedefi desteklenmistir.
Kendisinin bagli basma bir sanayi dali olmasinin yaninda diger sanayi kollarma isci,
hammadde taginmasi ve triinlerin tiiketiciye ulastirilmasi konusunda biiyiik rol oynamistir
(Tekeli ve ilkin, 2004: 317). Eskisehir Buharli Lokomotif Bakim ve Revizyon Atdlyesi,
kuruldugu tarihten Kurtulus Savasi’na kadar islevini korumustur, 1919 ve 1920 yillarinda
sirastyla  Ingiliz ve Yunan isgaline ugramis ve geri alinarak Cer Atdlyesi’ne
dontstiiriilmiistiir. Ordu icin Cer Atdlyesi’nde iiretilen atesli ve atessiz silahlar Kurtulus

Savas1 esnasinda biiyiik rol oynamistir (Senol, 1994: 14).

Cer Atolyesi’nde Tiirkler ve Gayri Miislimlerin bir arada calismasi kiiltiirel anlamda
Eskigehir’e biiyiik katkilar saglamistir. Demiryolu beraberinde gelen atdlye ve cevresinde
olusan birimler zamanla bir yerleske halini almistir. Cumhuriyet’in ilanindan sonra islev
cesitliligi goriilen yerleskede spor salonu, toplant1 merkezi gibi alanlar agilmis ve kent yeni

giinliik pratikler ile tamigsmistir (Yatagan, 2013: 122).
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Resim 2.1. Eskisehir Istasyonu (Levantine Heritage Foundation, 2022).

Demiryolu yapim sozlesmesinde hat {izerinde 20 km ara ile istasyon yapilmasi gerektigi
belirtilmistir. Eskisehir sinirlarinda bulunan toplam dokuz istasyondan en biiytigii Eskisehir
kent merkezinde bulunmaktadir (Efe, 1998: 63). Istasyon binalar1 genel olarak dikdortgen
planli ve islevsellik 6n planda tutularak insa edilmistir (Resim 2.1). Lojman olarak
diistinlilen kisimlar bazi istasyonlarda bina igerisinde bazi istasyonlarda ise bagimsiz bir
binada diisiiniilmiistir (Efe, 1998: 64). Eskisehir Istasyon Binasinda g¢ogunlugunu
gocmenlerin olusturdugu toplam 140 personel gorev almistir (Efe, 1998:64). Kent
merkezinde yer alan Istasyon Binasi ydnetiminde gérev alan memurlar sayesinde kentte
yonetimsel degisimler goriilmeye baglanmistir. Ayrica giivenligin saglanabilmesi i¢in
istasyon biinyesinde bir polis memurlugu kurulmus, demiryolu insa birimlerinde kereste

memurlari gorevlendirilmistir (Efe, 1998: 74).

Demiryolu yapimi i¢in Almanlara imtiyaz verilmesi sonrasinda Eskisehir’e go¢en Almanlar
hat boyunda yerlesim saglamaya ¢alismistir. Ayrica Kirim ve Rumeli gé¢menlerinin de
yerlesimleri devlet tarafindan demiryolu hatti boyunca saglanmis ve bu gd¢menlere
ekonomik kolayliklar saglanmistir. Gogmenlerin yerlesim sagladigi kdyler kentin mekansal

olarak biiylimesi saglanmistir (Efe, 1998: 78).

Demiryolu Eskisehir’de ilki Porsuk Cayi’na paralel olarak devam eden ve Ankara’ya ulasan
bir hat, digeri ise Kiitahya tizerinden Konya’ya ulasan bir hat olmak {iizere iki kola

ayrilmaktadir. Mevcut yerlesimlerin kuzeyinde yer alan demiryolu hatti kenti giineybati-
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kuzeydogu yoniinde boydan boya kesmektedir. Porsuk Cay1 kollarinin birlestigi noktada
demiryoluna paralel konumlanan Istasyon ve fabrika birimleri kentin mekansal gelisimini

etkileyen bir yerlesim niivesi olmustur.

Tarihsel gelisim siirecinde Eskisehir’de iki ana yerlesim merkezi bulunmakta olup iki
yerlesim merkezi ticaret birimleri ile birbirine baglanmistir. Demiryolunun kente gelisi ile
mevcut yerlesim merkezlerine ek yeni bir yerlesim merkezi olusmustur. Eskisehir’in
kuzeybatisinda yer alan yeni yerlesim merkezinde istasyon binasi ve demiryolu kullanicilari
ile ¢alisanlar i¢in gerekli sosyal alanlar yer almaktadir. Kentte yer alan tim yerlesim

birimleri bulvarlar ile birbirine baglanmistir (Yatagan, 2013:115).

Demiryolunun Eskisehir’e kattig1 6nemli iglevlerden biri konaklama tesisleridir. Sanayi
alanindaki ihtiya¢ dolayisiyla gelen teknik elemanlar, ¢evre illerden gelen tiiccarlar gibi
kentteki isini giiniibirlik tamamlayamayan kesim i¢in konaklama ihtiyact dogmustur. Hat
yapimi tamamlanip seferler basladiginda trenler sadece giindiiz hareket edebilecek
donanimda hazirlanmistir. Yolculuk stireleri Eskisehir’den Ankara’ya 10 saat, Eskisehir’den
Istanbul’a 15 saat siirmekteydi. Istanbul’dan Ankara’ya dogru hareket eden bir tren gece
Eskisehir’de konakliyor, yolcular gar ¢evresinde yer alan otellerde kaliyorlardi (Efe, 1998:
61). Ilk olarak istasyon cevresinde olusmaya baslayan konaklama tesisleri zamanla kentin

degisik noktalarinda goriilmeye baslanmistir (Akbulut, 2008: 10).

Eskisehir’de konaklamak zorunda kalan yolcular Refik Halit Karay’in Ug Nesil-Ug Hayat

adli romaninda asagidaki sekilde anlatilmistir;

Bu devirde biitiin Anadolu i¢in her giin, sabahlar1 Haydarpasa’dan bir tek tren kalkiyor
ve banliyo istasyonlarina da ugrayarak agir agir, gacur gucur, aksama, ge¢ vakit ancak
Eskisehir’e varabiliyor. Oraya varinca biitiin yolcular inmeye ve geceyi vagonlardan
baska bir yerde gecirmeye mecburdurlar. Paralilar bir Alman kadinin islettigi otele
giderler, parasizlar, civardaki hamama! Otel hayatina, alafranga yemege ve alafranga
yeme usuliine alisgamamis paralilar da hamami tercih ederler... Sabahleyin pek erken
kalkip trene yetismek, daha 6nceden nevalesini de diizmek icap eder. Koca trende bavullu
kimse yoktur; sepet, heybe, bohga ve en liizumlu iki nesne: testi ve ibrik! Vagonlu, vagon
restoran? Direktor Hiignen:-Poh, bu ahali daha iki yiiz sene o ihtiyaglar1 hissedemez ve
istifade kabiliyetine erisemez! (Yavuztiirk Mungan, 2001).

Istanbul ile Ankara arasinda baslayan seferler sonrasinda salgin hastaliklar gériilmeye

baslanmistir. 1893 yilinda Eskisehir’e de ulasan kolera hastaligi karsisinda yetersiz olan
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doktor ve ilag sayisinin tamamlanmasi, sehre girislerin engellenmesi, kentten ¢ikanlarin ise
bir siire karantina altinda tutulmasi gibi ¢esitli onlemler alindig1 bilinmektedir (Efe, 1998:

82). Ice doniik yapis1 degisime ugrayan kent bu donemde farkli bir siire¢ yasamistir.

Demiryolu hattinin Eskisehir’e gelisi ile kentte ekonomik yasam canlanmus, ticaret alanlari
fonksiyonel olarak ¢esitlenmeye baslamistir. Gar ¢evresinde yer alan diikkanlar, lokantalar
haricinde kentte liiletasi ihracati giindeme gelmistir. Demiryolu sonrasinda tarimsal alanda
ekim yapilan iiriin ¢esidinin ¢ogaldig, iirtinlerin tliketiciye ulasmasinin kolaylastigi, kente
gelen gogmenler sayesinde ¢iftci aile sayilarinin artmasi gibi gelismeler yasanmustir (Efe,

1998: 92).

Fabrika ve demiryolu sayesinde halkin gilinliikk yasam pratikleri degismis, sabah ise gidip
aksam eve donme kiiltiirii goriilmeye baslanmis, kentte is¢i ve memur sinifi olugsmustur.
Ayrica Eskisehirliler kente gelen Avrupalilar sayesinde yeni yasam bigimleri, yeni diller ve
kiyafetler ile tanismistir. 1892 yilindan itibaren Istanbul Eskisehir arasinda baslayan seferler
ile hat tizerinde hububat, liiletas1, pamuk gibi malzemeler tasinmistir. Kentte ilk kez patates,

dut gibi iiriinlerin ekimi yapilmistir (Efe, 1998: 97).

Eskisehir’de Cer Atdlyesi ile baslayan sanayilesme siirecinde kente bir¢ok sanayi kurulusu
kazandirilmistir.  Devlet eliyle kentte biiyiik fabrikalar kurularak yerleskeler
olusturulmugtur. Kurulan sanayi yerleskelerinin toplumsal degisime olan katkis1 farkl
boyutlarda incelenebilmektedir. Bu yerleskeler barindirdiklari sosyal birimler ile kente yeni
giinliik pratikler sunmuslardir. Cay bahgesi, balo salonu gibi karma kullaniciya sahip
mekanlar ile modern kentli olugturma ¢abasina girildigi goriilmektedir. Kentteki iki biiyiik
sanayi kurulusu olan Devlet Demir Yollar1 ¢alisanlari icin insa edilen bahgeli is¢i evleri ve
Seker Fabrikasindaki memurlar i¢in insa edilen lojmanlar Eskisehir kent dokusuna bir 6rnegi
Ankara i¢in c¢alisilmis olan ‘bahgeli ev’ tipolojisini kazandirmistir. Boylece Eskisehir
geleneksel Anadolu kenti dokusuna sahipken yasadigi modernlesme siireci ile islevsel ve
mekansal olarak farklilasarak gelismis, modern kentlilerin yasadig1 bir kent haline gelmistir.
Devletin Eskigehir’in gelisimine bu denli énem vermesinde Cumbhuriyet oncesi énemli
sanayi kuruluslarindan olan Cer Atdlyesi’nin etkisi oldugu goz ardi edilmemelidir (Taneri
Yilmaz, 2009:33). Devletin Eskisehir’in iiretimin gerceklestigi modern bir kent olmasi

¢abasinin somut adimlar1 karsimiza ¢ikmaktadir.
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Anadolu-Bagdat demiryolu hatti, giizergah boyunca yeni yerlesimlerin olusmasina ve bu
bolgelerin sosyo-kiiltiirel olarak gelismesine katkida bulundugu i¢in olduk¢a Onemlidir.
Fakat hattin yapim ve isletme hakki yabancilarin ellerinde oldugundan milli bir rol
istlenemedigi 1. Diinya Savasi ve Kurtulus Savasi donemlerinde hissedilmistir. Savas
donemlerinde bolgeler arasi ulasim kopuklugu yasanmis, cephelere asker ve miithimmat
sevkiyat1 saglanirken giicliiklerle karsilasilmistir. Ozellikle Kurutulus Savasi’nda yabanci
devletler demiryollart hatlarin1 igsgal ederek zarar vermistir (Akalan, 2009:47). 1939 yili
sonrasi yeni hat yapimindan daha ¢ok mevcut hatlarla ilgilenilen bir donem olmustur. 1945
yilina kadar savas esnasinda zarar goren demiryollarin1 eski haline getirilmis, istasyon ve
depo binalar tadilat siirecine girmistir. 1945 yilindan sonra karayollarina daha ¢ok 6nem
verilen bir politika izlenmeye baslanmig, demiryollar1 bu durumdan nasibini almistir. 1939
yilinda yaklasik otuz bin olan yolcu sayis1 1944 yilinda kirk bine kadar yiikselmis fakat 1945
yilinda yirmi binlere gerilemistir (Kése, 2019;111).

Anlasildigr tizere 19. yiizyilin en 6nemli icatlarindan olan demiryolu diinyay1 olumlu ve
olumsuz birgok yonden etkilemistir. Bireylerin giindelik yasamlarina yeni tanimlamalarin,
terimlerin ve diizenlemelerin girmesini saglamis, kentlilerin yasamlarina yeni bir diizen
getirmis ve kentleri mekansal olarak degistirmistir. Mekansal gelisimine katki sagladigi
bircok kent oldugu gibi bazi kentlerin gd¢ vermesine de sebep olmustur. Demiryolu
kullanim1 giindelik yasama dahil oldukc¢a ekonomik alanda baslayan gelisim zamanla kiiltiir,
Sanat, egitim ve Uretim gibi bir¢ok alana yayillmistir. Diinyada iiretimden tiiketime,
sanayiden kiiltlire her alanda varliin1i gosteren demiryolu kent ve kentlilerin

modernlesmesinde ¢cok onemli bir kilit tas1 olmustur.

Eskigehir’in demiryolu ile tanigmasi kent ve kentliler i¢in bir doniim noktas1 olmustur. 1982
yilinda demiryolu beraberinde kente gelen istasyon binasi ve tamir-bakim atdlyeleri kenti
mekansal olarak etkilemesinin yaninda kentlinin hayatina yenilikler sunmustur. Ortaya
cikan yeni ihtiyaglarin giderilmesi i¢in kente yeni islevler iceren mekanlar kazandirilmastir.
Demiryolu ¢alisanlar1 ve yolcular1 olarak kente dahil olan bireylerin kentten beklentileri
farkli olmustur. Bu baglamda calisanlar i¢in konut alanlari, egitim ve saglik birimleri,
yolcular i¢in ise dinlenme ve konaklama alanlar1 olusturulmustur. Sosyo-kiiltiirel olarak
degisim yasayan Eskisehir’de is¢i ve memur smifi ortaya ¢ikmistir. Gogler sonucu kente
gelen niifus kentin kuzeyinde yer alan demiryolu ¢evresinde yeni yerlesimler olusturmaya

baslamis ve kent bu yonde gelisim gostermistir. Atdlyede bir arada ¢alisan farkli kiiltiirlere
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sahip isciler kentte kiiltiirel cesitlilik saglamis, karma kullanimli mekanlar kullanima
acilmistir. Ayrica ige gidip gelme kiiltiirii kente gelmis ve kentte is¢i memur sinifi olusmus
bdylece kentte idari degisimler yasanmistir. Demiryolu hatt1 yapiminda ve Cer Atdlyesi’nde
calisanlar kalifiye eleman ihtiyact dogrultusunda kurulan kurslarda egitim gormiistiir.
Ayrica kente gelen yabanci niifusun kentlileri yeni yasam bigimleri ve yeni giinliik pratikler
ile tanistirmasi kentte sosyal yasamin degismesine sebep olmustur. Baslayan tren seferleri
sonrasinda kentte ekonomik yasam canlanmistir. Hali hazirda devam eden tarimsal
faaliyetler tarimda makinelesme sayesinde geliserek cesitlenmis ve elde edilen iiriinler
kolayca tiiketiciye ulastirilmis, istasyon binasi ¢evresinde lokanta ve diikkanlar agilmais,
lilletas1 ihracatr artmistir. Boylece Eskisehir birgok yonden geliserek geleneksel Anadolu
kenti dokusundan uzaklasmis modern kent kimligi kazanmistir. Eskigehir’in kentlesme
stirecini hizlandiran demiryolunun kentin degisimini belirleyen en dnemli etmen oldugu

gorilmiistiir.
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3. ESKISEHIR GARLARI

3.1. Osmanli’dan Cumhuriyet’e Demiryolu Gelisiminde Eskisehir

Anadolu topraklari ilk dsnemlerden itibaren énemli ulasim yollar1 {izerinde yer almustir. Ipek
yolu Istanbul {izerinden Cin ile Avrupa arasinda baglanti kurarken, Kral yolu Iran’dan
baslayarak izmir’e ulasmaktadir. Dogu Roma Imparatorlugu doneminde baskent Istanbul’da
yer alan yollar uluslararasi 6nem kazanmistir. Kral yolu ise daha ¢ok Anadolu
kullanimindadir. Her donemde kullanilan bu yollar iizerinde kullanim amacina yonelik posta
binalar1 ve ticarethaneler gibi yapilar oldugu bilinmektedir. Bizans ve Selguklu
Imparatorluklar1 dénemlerinde yollarda giivenlige cok énem verilmis olup bu dénemde
yolcularin konaklama gibi ihtiyaglarini da giderebilecek giivenli yapilar olan kervansaraylar

onem kazanmustir.

Osmanli Devleti kuruldugunda yollar askeri ihtiyaglar ve devlet giivenligi agisindan 6nem
arz ettiginden yol yapim ve bakimi lizerine teskilatlar kurulmustur. Yollarin giivenligi, yol,
gecit ve koprii yapimi i¢in ayr1 ayr1 kurulan teskilatlarin isleyisi 17. yilizyila gelindiginde
diger teskilatlarda goriilen aksamalara paralel olarak bozulmaya baslamistir. Osmanli
Devleti’nde goriilmeye baslanan aksakliklar yol politikalarina da yansiyinca yollar bakimsiz
kalmistir. Osmanl Devleti, zor Anadolu cografyasi karsisinda yol yapim ¢alismalarinda ¢ok
basar1 gdsterememesine ragmen demiryolu ile tanismasi bu durumdan etkilenmemistir.
Demiryolunun 6nemini anlayan Osmanli Devleti’nde kara ulagimi konusunda geri
sayilabilecek bir durumda iken, 1870’li yillardan sonra demiryolu projeleri ve insa

yontemleri arastirilmistir (Akalan, 2010:9).

Avrupa, endiistri devrimi ile olusan hammadde sikintisina ¢6ziim olarak yeni yerler arayisina
girmistir. Bu baglamda oldukc¢a zengin durumda olan Orta ve Uzakdogu {ilkeleri hem siyasi
hem de iktisadi agidan kontrol altinda tutulmak istenmistir. Orta ve Uzakdogu {ilkeleri ile
Avrupa arasinda koprii vazifesi goren Anadolu da bu durumdan etkilenmistir. Anadolu o
donem yapilan ticari anlagmalar ve verilen imtiyazlar ile tiim Avrupa’nin hedefi haline

gelmistir.

Demiryollar1 hatlar1 uzayarak kitalar arasi ulasimi kolaylastirmis, donemin en faydali ulasim

arac1 haline gelmistir. Agik pazar haline gelen Osmanli Devleti’'nde demiryolu ile ilgili
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caligmalar Avrupa ile es zamanh olarak Tanzimat Dénemi’nde yapilmaya baslanmistir.
Devletin demiryolu geligsmelerini takip etmesinin arkasinda farkli nedenler yatmaktadir.
Bunlardan ilki tilkeye daha kolay hakim olma istegi digeri ise artacak vergi toplama oranlari
ile mali sikintilarin ¢o6ziilmesidir. Devlet destekli olarak Anadolu’da ¢alismalara
baslanmistir. Fakat Osmanli Devleti o dénem igerisinde bulundugu kosullar geregi kendi
ulagim sistemlerini kurabilecek durumda degildir ve Osmanli Devleti’ndeki demiryolu
gelisimi asil olarak hammadde arayisinda olan yabanci sermayeler eliyle ger¢eklesmistir. Bu
baglamda iilke cikarlarini diisiinerek oncelikli olarak Ingiltere sonrasinda ise Fransa ve
Almanya ile anlagmalar yapilmistir. Yapilan anlagmalar sonucunda imtiyaz sahibi olan
yabanci devletler, 6zellikle somiirgelerine giden giizergahlarin yapilmasi konusunda ¢aba
gostermislerdir (Akalan, 2009:12). Imtiyaz sahibi bedelsiz olarak demiryolu hattinin gectigi
topraklardan yararlanabilecek, hattin yapimi i¢in gerekli olan keresteler devlet tarafindan
karsilanacak ve hattin yirmi kilometre cevresindeki madenleri kullanmasi miimkiin
kilmabilecekti (Ozyiiksel, 2008: 62). Hat yapimlar1 tamamlandik¢a demiryolunun gegtigi
bolgeler ingiliz, Alman veya Fransiz bolgeleri olarak ayrilmaya baslamistir. Ayrica yabanci
sirketlerce iilke yonetiminde Osmanli Devleti’ne yardimci olacagi diisiiniilerek Anadolu’yu

bir ugtan bir uca gegen hat yapimindan kaginilmistir.

Endiistrilesme siirecini tamamlamis olan Ingiltere hammadde kaynaklarina ulasabilmek
amactyla Osmanli Devleti’ne demiryolu yatirimlart konusunda teklif sunmustur. O sirada
Kirim Savasi’nin agtig1 yaralari sarma ¢abasinda olan Osmanli Devleti i¢in bu teklif bir¢ok
anlam tagimaktadir. Oncelikli olarak iilke giivenligi saglanarak tasraya ulasim saglayan

demiryolu sayesinde vergiler daha kolay toplanabilecektir.

Ingiltere, 1870°1i yillara kadar Osmanli Devleti iizerinde en ¢ok imtiyaz sahibi olan iilke
olmustur. Iskenderiye-Kahire hatti 1854, Kahire-Siiveys hatt1 1858, Izmir-Aydin hatt1 ise
1856 yilinda hizmete ac¢ilmustir. izmir-Aydin hatt1 ayn1 zamanda Anadolu topraklarinda insa
edilen ilk demiryolu hatt1 olmustur. Demiryolu yatirimlart Cernova-Kdstence hattina 1856,
[zmir-Kasaba hattina ise 1863 yilinda verilen imtiyazlarla devam etmistir. Ulkede
baymdirlik faaliyetlerinin daha planl ilerleyebilmesi adina 1865 yilinda Nafia Nezareti

kurulmustur.

Rumeli demiryollar1 Istanbul’un Avrupa’ya baglanmasini sagladigindan Osmanli Devleti bu

hatta oldukg¢a fazla 6nem vermistir. 1869 yilinda Baron Hirsch’in imtiyazi ile baglayan hattin
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ingasi1 ¢ikan aksakliklar sebebi ile tamamlanamamistir. Osmanli Devleti yeni bir anlasma ile
hatt1 kendi tamamlayacagini belirtmis fakat hattin ingasi yapilan tiim masraflara ragmen

tamamlanamamistir (Engin, 2012).

Devlet, Rumeli hattinin yapimi1 esnasinda biiyiik zarar yagsamasina ragmen Anadolu-Bagdat
hattim1 kendi imkanlariyla yapma karari almistir. Osmanli Devleti’nin ilk demiryolu
caligmast olan bu hat kapsaminda ilk olarak 1871-1873 yillar1 arasinda Haydarpasa-izmit
hattt tamamlanmistir. Ancak hedeflenen basari yakalanamamis olup hattin insasi ve
isletmesi yine devleti zarara sokmustur. 1870’li yillarin ortalarinda yasanan Osmanli-Rus
Savasi sebebi ile demiryolu yatirimlar: durmustur. Donemin Nafia Vekili Hasan Fehmi Pasa
genis kapsamli bir demiryolu programi hazirlamistir. Bagdat hattina agirlik verilen bu

yatirim programinin uygulanamadigi bilinmektedir.

Aydin demiryolunun Dinar ile baglantisin1 kuran hattin imtiyazi, Mersin-Adana
Demiryolunun imtiyazi ile Kasaba hattinin Soma ile baglantisini kuran hattin imtiyazlar
1880’11 yillarda verilmistir (Varlik, 1976: 30). Bu donemin en 6nemli gelismelerinden birisi;
devlet olarak olduk¢a 6nemsenen Rumeli hattinin tamamlanarak Istanbul’dan Viyana’ya ilk
trenin hareket etmesidir. Yasanan savaglar sonrasinda yapimi i¢in oldukg¢a caba harcanan
Rumeli demiryollariin biiyiik bir kismi sinirlarimiz disinda kalmistir. 1880°11 yillarin
sonuna gelindiginde Anadolu-Bagdat demiryolu projesi Almanlara verilen imtiyaz ile insa
edilmeye baglanmistir. “Anadolu Demiryollart Sirketi” ilk olarak Ankara-Kayseri,
Eskisehir-Konya hatlarinin imtiyazini sonra ise Bagdat hattinin imtiyazini almigtir. 1889 yili
ile 1900 yillar1 arasinda sirasiyla Suriye/Filistin, Yafa- Kudiis, Sam-Museyrip ve Rayak-
Halep hatlar1 yapimi tamamlanmistir (Tekeli ve Ilkin, 2004: 78).

Osmanli Devleti’nin kendi imkanlar1 dahilinde yaptig1 demiryolu ¢alismas1 Hicaz’da 1908
yilinda tamamlanmistir. Devletin imkanlarinin oldukga sinirli oldugu bir donemde baslayan
demiryolu ingas1 i¢in bagislar ve vergiler toplandigi bilinmektedir. Devletin Hicaz hatti
yapimina ¢ok O6nem vermesinin nedeni Bagdat ve Hicaz demiryollar1 sayesinde ulagim
imkanlar1 ve ticaretin ulagilabilir olmasi ve bdlgenin Istanbul’dan kontroliiniin

kolaylagsmasidir.

Anadolu — Bagdat hatt1 (Harita 3.1) Avusturyali mithendis Wilhelm Pressel tarafindan

Istanbul’dan baslayarak sirasiyla Ankara, Diyarbakir ve Musul {izerinden Bagdat’a uzanan
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4670 km. uzunlugundaki hatta verilen isimdir (Ozyiiksel, 2008: 3). Istanbul’dan Bagdat’a
uzanan demiryolu hattinin amacit Anadolu’daki 6nemli merkezleri birbirine baglayarak

iilkenin kalkinmasini ve giivenligini saglamaktir.

4 Budapest
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Harita 3.1. Berlin -Bagdat Demiryollart haritasi (Alperen, 2018).

Istanbul Bagdat arasinda yapilmasi planlanan hat igin iki farkli giizergah diisiiniildi.
Birincisi Izmir-Afyonkarahisar-Eskisehir-Ankara-Sivas-Malatya-Diyarbakir-Musul’dan
gecip Bagdat’a ulasacak digeri ise Izmir-Eskisehir-Kiitahya-Afyon-Konya-Adana-
Halep-Anbarli'dan Firat Nehri’nin sag yakasini takip ederek Bagdat'a ulasacakti. Birinci
yol hem daha kiilfetli hem de askeri bakimdan sakincali goriilmekteydi. Ikinci yol ise
daha ekonomik olmakla beraber sinirlara uzak kalacagi igin askeri agidan da daha
emniyetliydi (Ozcan, 2018:28).

Hazirlanan projeler, Avrupa Devletleri’nin biiyiik siyasi ¢atigmalarina sahit olmus, biiyiik
bir rekabet ortam1 olugturmustur. Dénemin padisah1 Sultan II. Abdiilhamid Han hattin yapim
imtiyazint Osmanli Devleti’nin toprak biitiinliiglinii tehdit eden devletlere vermekten

kacinmistir. Demiryolu hatti ge¢irilmesi planlanan araziler devlet tarafinda alinmistir.
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Anadolu Bagdat hattinin ilk kismi olan Istanbul — Izmit aras1 devlet eliyle yapilmus,
Haydarpasa hattinin Bagdat’a ulasabilmesi i¢in Almanlar, Fransizlar ve ingilizler bagvuruda
bulunmuslardir (Efe, 1998: 16). Eskisehir-Konya- Kiitahya ve Izmit-Ankara aras1 demiryolu
yapim imtiyazlar1 Deutsche Bank’a verilmistir. 1890 yilinda hattin Eskisehir'e kadar olan
kismi1 yapilmis, 1892 yilinda ise Ankara'ya kadar olan kismi tamamlanmistir. Boylece hattin
tamamlanan kismi ile Anadolu Marmara ve Ege bdlgesi ile baglanmis, ulasim, iletisim ve

ticari konularda imkanlar artmistir (Birgiin, 2013:124).

Tanzimat ilanindan 6nce Anadolu eyaletine bagli olan Eskisehir Tanzimat ilanindan sonra
Kiitahya Sancagina bagh bir yerlesim yeri olmustur. O donemlerde kaza statiisiinde olan
kent, demiryolunun gelisi ile onem kazanmistir. Ankara Vilayetine bagl bir sancak haline
getirilmeye calisilmis fakat Kiitahya Sancagina yakinligir dolayisiyla bu durum miimkiin

olmamustir (Efe, 1998: 73).

Birinci Diinya Savasi’nda demiryollari stratejik 6nem kazanmistir. Osmanli Devleti savasa
Almanya’nin yaninda dahil oldugunda topraklarinda yer alan demiryollarindan miittefik
devletlere ait olan hatlar1 imtiyazlar1 sartlar1 dahilinde kullanirken Itilaf Devletleri’ne ait
hatlara el koymustur. Asker ve mithimmat sevkinde kullanilan demiryolu yapimina savas

esnasinda da devam edilmis ve Anadolu-Bagdat hatti1 kesintisiz olarak tamamlanmaistir.

Demiryolu hatt1 yapim ve isletmesinde Osmanli Devleti imtiyaz sahibinin kar oranini garanti
altinda tutmakta ve hat yapimi i¢in secilen arazileri karsiliksiz bir sekilde sunmaktaydi.
Arazi ve g¢evresindeki tas ocaklarini bedelsiz bir sekilde kullanma hakk: elde eden bazi

sirketler bu durumu Eskisehir-Ankara hattindaki gibi kétiiye kullanmislardir.

Cumhuriyet’in ilanina kadar olan siirede yapilan demiryolu g¢alismalar1 Bati Anadolu,
Rumeli (Sark), Anadolu ve Bagdat, Filistin/Yemen, Hicaz demiryollar: olarak siralanabilir.
Hicaz demiryolu ile Anadolu-Bagdat hattinin ilk kismi hari¢ olmak {izere bu donemde
yapilan caligmalarin ortak noktasi yabanci sermayeler tarafindan yapilmasidir. Bu sebeple
demiryolu konusunda biitiinciil bir yaklasim saglanamamis ve iilke genelinde genel hat

dagilimi bir liman ve onun hinterlandi seklinde olmustur.

Kurtulus Savasi 6ncesi Anadolu’daki hatlara TBMM. tarafindan el konularak iyilestirme

yapilmig ve Oncelikli olarak askeri alanda kullanimi saglanmistir. Cumhuriyet’in ilanindan
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sonra yabanci imtiyazlar elinde bulunan hatlar millilestirilerek iilkede bir demiryolu ag
semas1 kurulmasi hedeflenmistir. Boylece yeni ulus- devletin ilk onceligi olan {ilkenin

tiimiinde hakimiyet kurma ve iilke giivenligini saglama hedefleri de kolaylasmis olacaktir.

[1k olarak iilke icinde mevcut bulunan hatlar Orta ve Giineydogu Anadolu’ ya dek uzatilmis
ve iilke i¢ pazarinda biitiinliik saglayacak yeni hatlar insa edilmistir. Yeni yapilacak olan
hatlarin devletin kendi imkanlariyla yapilmasi karar1 hakkinda kanunlar hazirlanmis olup bu

baglamda yeni bir idare kurulmustur.

Devlet eliyle yeni hat yapimi ve mevcut hatlari millilestirme ¢alismalar1 1920°li yillarin
sonlarinda baslamustir. ik olarak Bagdat demiryolu hattinin iilke smirlar1 icerisinde kalan
kism1 millilestirilerek baslanan bu siire¢ 1930’1u ve 1940’11 yillarda artarak devam etmistir.
Millilestirme siirecini hizlandiran iki etmen bulunmaktadir. Bunlardan ilki yabanci
sirketlerin ellerinde bulunan hatlarda uyguladiklar ticretlendirme sistemidir. Sirketler yerli
iiretim olan tiriinlerden ¢ok fazla iicret talep ederken yurt dis1 kaynakli {iriinleri daha ucuz
iicretlerle tasimaktadir. Millilestirme politikasinin Onemini arttiran diger etmen ise
sirketlerin devletin yapacagi yatirimlarda s6z sahibi olmak istemesi ile lilke bagimsizliini

zedeleme girisimleri olmustur.

Cumbhuriyet’in ilan1 ile baslayan yeni donemde demiryolu yapimi ve isletmesi olduk¢a 6nem
kazanmustir. Bir bakima yeni ulus-devlet ile demiryolu politikas1 6zdeslesmis olup Ikinci

Diinya Savasi’na dek oldukga fazla yatirimda s6z sahibi olmustur.

Demiryolu; Cumhuriyet dncesi donemde bdlgesel olarak etkisi altinda oldugu yabanci
sermayeyi destekleyen birbirinden bagimsiz hatlar seklindeydi. Cumhuriyet’in ilani ile
birlikte demiryolu sistemine bakis agis1 degismistir. Kurtulus Savasi sonrasinda demiryolu
konusunda milli bir yaklagim sergilenerek yabanci himayesindeki hatlar alinmis, biitlinciil
bir sebeke olusturma c¢alismalar1 baslamis ve savasta zarar gbren kisimlar onarilmistir.
Bagkent ilan edilen Ankara yeni olusturulan demiryolu sebekesinin merkezi secilmistir.
Boylece devletin iilke tlizerindeki hakimiyetine vurgu yapilmistir. Yapilan ¢alismalarla
birbirine baglanan hatlar liman sehirlerinde son bularak ticaret ve endiistrilesme alanlarinda
iilkeye katkida bulunmustur (Tekeli ve Ilkin, 2004: 287). 1950’li yillarda artan malzeme
sikintis1 ve isgilicii ihtiyaci ile lilke genelinde hakim olan olumsuz ekonomik sebepler ile

demiryolu yatirimlar1 olduk¢a azalmistir.
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Tanyeli’ye gore (1998: 101-107) Cumhuriyet igin demiryolu ekonomik bir unsurdan ziyade
siyasal bir unsur olmustur. Ulke savunmasinda, yeni siyasi ortammn kurulmasinda ve
modernlesme ¢abalarinda demiryolundan yardim alinmistir. Cumhuriyet’in ilk yillarindan
1950°1i yillara dek kalkinmanin homojen gergeklestirilebilmesi ve ulus-devlet bilincinin
toplumca kabul gérmesi i¢cin demiryolu konusunda yogun calismalar gergeklestirilmistir.
Demiryolu giizergahlarinda bulunan gar yapilar1 devletin kentte kendini gdsterme bi¢imi

haline gelmistir.

Demiryolu acgisindan diigiim noktasinda yer alan Eskisehir kentinin giizergah olarak
secilmesindeki en etkili husus iklim ve cografi olarak bir gegis noktasinda yer almasidir.
Eskisehir 6nemli ticaret yollar1 giizergahinda yer alan verimli topraklar tizerine kurulmus bir
kenttir. i¢ Anadolu Bolgesinin Ege ve Marmara Bolgelerine agilan kapisi olan kent, tarihsel

tiim siireclerde dnemli bir yerlesim bolgesi olmustur (Dogru, 1992: 26).

Demiryoluna verilen dnem 1940’11 yillara kadar giderek artmis fakat 1950°1i yillarda
Marshall yardimlarinin katkistyla karayolu yatirimlarina baslanmistir. Bu donemde agirlik
verilen karayolu ulasim politikalar1 demiryolu stratejilerini arka plana atmistir. Karayolu
yatirimlar sonrasinda gelisimine devam eden demiryollari, siirdiiriilebilir bir isletme olmus,
ilkenin gelisimine ayak uydurmustur. Demiryolunda kayda deger gelismeler 2000’li
yillardan sonra goriilmeye baslanmistir. Yiiksek hizli tren sistemleri kurulmaya baslanmas,
mevcut gilizergahlara yeni hatlar eklenmistir. Ayrica hatlarda yer alan istasyon ve gar

binalarinin ¢agin gereksinimlerine uygun sekilde yenilenmesi ¢aligmalarina baglanmistir.

3.2. Eskisehir Garlarimin Kent Kimligindeki Yeri

Buhar makinesinin kesfi ile diinyada hizla yayilan demiryolu beraberinde yeni islevler
getirmistir. Yiik ve yolcu tagimaciliginin artmasi ile demiryolu gilizergahi lizerinde yiik ve
yolcularin trenlere ulastigi, idari islerin yiritiildigi yeni mekansal gereklilikler ortaya

cikmustir.

Bir demiryolu giizergahinda isletme ve idari islerin ylriitiilerek yolcu-ylik tagimaciliginin
diizenlendigi, trenlerin belirlenen programlari cergevesinde durduklari yerlere durak
denilmektedir. Istasyon konumlar1 belirlenirken iistlenecegi islev dikkate almnr.

Istasyonlarda, yolcu tasimacilifi &n planda ise yerlesim alanlarina daha yakin, yiik
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tasimaciliglr 6n planda ise hammadde, fabrika, depolama, nakliyat gibi birimlere yakin
olacak sekilde lokasyon belirlenmektedir. Istasyonlar, demiryolu hattindaki belirlenen
konumlarina goére nitelendirilmektedir. Trenlerin ¢ift yonlii hareketine olanak saglayan
istasyonlara ara istasyon, demiryolu agimin sonunda yer alan ve trenlerin sadece tek bir
dogrultuda hizmet verebildigi istasyonlara ise ug istasyon denilmektedir (Kosebay Erkan,

2007:119).

[k insa edilen istasyon yolcu binalar1 demiryolunun konumuna gére sekillenen kiiciik
istasyonlar seklindedir. Ahsap ve tastan insa edilen demiryolu istasyon yolcu binalari;
teknolojinin gelismesi ve demirin yap1 malzemesi olarak kullanilmasi ile artik farkli
malzemelerden insa edilmeye baglanmistir. Daha genis agikliklarin gegildigi devasa istasyon
ve gar binalar1 ile mimaride bir devrim yasanmistir. Istasyonlarin boyutlar1 ve kent
icerisindeki konumlar1 hakkinda her tilkenin yaklasimi farkli olmustur. Fransa’da insa edilen
istasyon binalar1 kent merkezinde ve anitsal binalar seklinde olurken Ingiltere de daha

miitevazi bir yaklasim sergilenmistir (Ferrarini, 2005).

Anadolu’da yer alan istasyon ve gar binalarinda yasanan siyasi ortam kaynakli olarak bir¢cok
kiiltiirlin yansimasin1 gérmek miimkiindiir. Bazi istasyon yapilari, tasarimi yapan mimarin
izlerini tagirken bazilari ise inga edildikleri lilkenin mimari kiiltiiriinii yansitmaktadir. Tim
kiiltiirel farklarin yaninda garlarin genel plan semas1 ve simetrik yapisi, girig aks1 vurgusu
gibi baz1 ortak oOzellikleri mevcuttur. Haydarpasa gar1 digindaki garlar genel olarak
dikdortgen plan semasina sahiptir. Bina girisi her kiiltiirde vurgulanmistir. Baz1 binalarda
giris akst One ¢ikarilarak vurgulanirken bazi binalarda ise kullanilan st ortii ile
vurgulanmistir. Genel olarak 2 katli tasarlanan binalarda katlar silmeler ile boliinmiistiir. Her
katta farkli pencere stili kullamlmistir. idari birimler zemin katta ¢dziimlenirken lojman
islevi iist katlarda ¢oziimlenmistir. Cephe siislemelerine 6nem verilen bu yapilarda kalem isi
bezemeler, ¢ini slislemekler kullanilmistir. Basar ve Erdogan’in (2009) Yilmazyigit’in
(1991) ¢alismasindan yaptiklari alintida Anadolu’daki yolcu binalarinin yansittiklart mimari

kiiltiirti ve bu durumun dogurdugu sonucu asagidaki sekilde anlatmislardir;

O donemlerde ortalarda goriinmeyen Anadolu mimarlarinin yerine, demiryolu binalarin
yabanci mimarlar yapmaktaydi. Cephe alninda yuvarlak tek penceresi bulunan ve simetri
akst iki kat yiikseltilmis, sagaklarinda akant oymali ahsap kenarliklariyla, bacasi
Napolyon dénemini andiran, Fransa'nin giineyinden kesme tas konturlu, kilit tagl, basik
kemerli, dik ¢atili, pencere kanatlan c¢ift camli tip projeler, gar binalarinin mimari
karakterini olusturmaktaydi.... Bu donemde geleneksel yap1 ustasinin dis cephe sivasina
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yabanci olmasi, garlarin kaba islerini yerli ucuz isgiicline, ince ve teknik islerininse
Prusyali veya Ermeni ustalara yaptirilmasi sonucunu dogurmustur

Tiirkiye’deki ilk istasyon yolcu binalarindan olan Alsancak ve Basmane Istasyonlar
yabancilarin kiiltiirel degerlerini yansitan istasyon binalarina 6rnek olarak gosterilebilir.
1900’11 yillarin baginda ortaya ¢ikan I. Ulusal Mimarlik Akimi sonucunda ulusal 6rnekler
goriilmeye baslanmistir. Cumhuriyet’in ilanindan sonra da etkisi stiren bu akimin 6rnekleri

arasinda Eskisehir (eski), Ankara (eski), Adana ve Kayseri istasyonlar1 gosterilebilir.

Kent merkezinden istasyona ulasimi saglayan caddelere genellikle “istasyon caddesi”
denilmektedir. istasyonlarin caddeye yakin olan kisimlarinda yolculara ve yolculuga dair
temel islevlerin ¢6zliimlendigi yolcu binalart bulunmaktadir. Bu baglamda yolcu binalarinin
zemin katinda bekleme salonlari, tuvaletler, bilet ve bagaj islemleri igin birimler ile istasyon
calisanlar1 i¢in gerekli hizmet birimleri yer almaktadir. Lojmanlar ise yolcu binalarinin st

katinda yer almaktadir.

Demiryolu hatt1 imtiyaz sahibi iilkeler, elde ettikleri kazanci koruyabilmek adina inga
ettikleri gar ve istasyon binalarina kiigiik biitceler ayirmuslardir. Ozellikle Almanlarin
imtiyaz sahibi olduklar1 hat iizerinde yer alan yapilar (Haydarpasa Gar1 harig) ¢ok diisiik
biitcelerle insa edilmis bigimsel olarak dikkat edilen kii¢iik istasyonlardir (Basar ve Erdogan,
2009).

Yolcu binalar1 I, II, III. Sinif ve durak olarak smiflandirilir. I. Sinif yolcu binalar1 daha
merkezi alanlara yapildig1 bilinmektedir. Ankara- izmit hattinda yer alan duraklar soyle

siniflandirilmaktadir:

I. siif yolcu binalar1 Eskisehir ve Ankara, II. sinif yolcu binalar1 Adapazari ve Bilecik,
III. sinif yolcu binalar1 Biiylikderbent, Sapanca, Geyve (Ali Fuat Pasa), Akhisar, Mekece,
Lefke, Vezirhan, Karakdy, Indnii, Beylikahir, Beylikkoprii, IV. Smif yolcu binalari ise
Bozoylik, Cukurhisar, Akpmar, Alpukdy, Sarikdy, Bicer, Sazilar, Polatlh, Malikdy,
Sicankdy’diir (Kosebay Erkan, 2007:128).

Birinci Ulusal Mimarlik Akimi etkisinde insa edilen gar ve istasyonlarda Selguklu ve
Osmanli doneminin 6ne ¢ikan bigimsel 6zellikleri vurgulanmaya baslansa da demiryolu
yapim ve isletme hakkiin imtiyaz olarak verilmesi sebebi ile Tiirkiye’de yer alan ¢ogu

istasyon yapisi imtiyaz sahibi {ilkenin kiiltiiriinii yansitmaktadir.
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3.2.1. 1892 yilinda insa edilen Istasyon Yolcu Binasi

Eskigehir kenti demiryolu gilizergahinda bir kavsak niteligine sahiptir. Bu baglamda,
Eskisehir istasyonu sahip oldugu hizmet potansiyeli ile ayn1 karakteri yansitarak énemli bir
diiglim noktas1 gorevi gormektedir. Kentin tarihte karsilastigi birgok yenilige ev sahipligi

yapan ve kent i¢in dnemi biiyiik olan Istasyon Binas1 giiniimiizde mevcut degildir.
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Harita 3.2. 1894 yil1 haritasinda Istasyon Binas1 konumu (Taneri yilmaz, 2009: 38’den alinan
harita tizerinde yazar tarafindan grafik caligmasi yapilmustir.)

Demiryolu ile kent merkezinin birbirine en yakin bulundugu konumda yer alan Istasyon
yolcu binasinda; bilet giseleri, bekleme salonu, biife, idare ve haberlesme odasi, personel ve
makasc1 odasi ve tuvaletler bulunmaktadir (Harita 3.2). I. siif istasyon binalar1 statiisiinde
yer alan Eski Ankara ve Eskigehir istasyon yolcu binalarinin planlari aynidir. Kdsebay Erkan
(2007: 129) yaptig1 calismada I. sinif yolcu binalarina ait plan 6zelliklerini asagidaki gibi

aciklamistir.

Yolcu binalarinda siklikla karsimiza ¢ikan ti¢lii planlama burada da uygulanmistir. Kagir
olan yap1 iki katli ve simetriktir. 40 x 13 m boyutlarindadir. Giris holii olarak kullanilan
yolcu binasinin merkez boliimii ana kiitleden 5,50 m disar1 tagirilmistir. Holiin tavani iki
kat yiiksekligindedir. Kanatlar II. ve III. siif bekleme salonlar1 ile biirolardan



67

olugmaktadir. Kanatlarin ikinci katlarina ayr1 birer merdivenle ulasilmaktadir. I. siif
yolcu binasiin karakteristik 6zelligi, cephede geride kalan kanatlarin 6niinde yer alan
sundurmalaridir.

Sekil 3.1. I. Smuf istasyon binasi zemin kat plani (Araz, 1995)

Istasyon Binasi dikdortgen plan semasina sahip olup demiryoluna paralel konumlanmustir.
Plan ve goriiniis bazinda vurgulanmus iki kat yiliksekliginde bir giris ve diger islevleri iceren
iki katli yan kollardan olusmaktadir (Sekil 3.1). Giris vurgusu cephede ii¢lii kemerler ile
saglanmistir. Kirma catiya sahip yapinin cephesi oldukg¢a sadedir. Pencereler kemerli olup

giriste kusgozii penceresi mevcuttur (Resim 3.1).

48 Eskigehir lstasyon binasi

Resim 3.1. Eskisehir Istasyon Binasi (Eski Tiirkiye Fotograflar1 Arsivi, 2022).

Kagir olarak insa edilen yapi iki katlidir. Simetrik planlt yapinin her bir koluna ayr1 merdiven
ile ulasilmaktadir. Kanatlarda idari biirolar ile bekleme salonlar1 bulunmaktadir. Bu istasyon
tipinin ana 6zelligi girisin 6ne ¢ikarilarak hem plan hem de goriiniis bazinda vurgulanmasidir

(Sekil 3.2).
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Sekil 3.2. I. Smif istasyon binasi birinci kat plani (Araz, 1995)
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Pencerelerde alt ve iist katlarda farkli tasarim yapilmistir. Zemin katta yer alan pencereler

kemerli iken iist katta yer alan pencereler diizdiir. Yap1 platform tarafina ¢ikma yapmais olup

sacaklar ahsap tasiyicilarla desteklenmistir (Resim 3.2).

Resim 3.2. Eskisehir Istasyon Binas1 demiryolu cephesi (Eski Tiirkiye Fotograflar1 Arsivi,
2022).

Istasyon Binasi, kent merkezi ile bugiinkii adlar1 Istasyon Caddesi ve Mustafa Kemal
Atatiirk Caddesi olan iki cadde araciligi ile baglanti kurmaktadir. Mustafa Kemal Caddesi
kentin ilk yerlesimi olan Odunpazar1 Bolgesi ile Mevcut Eskisehir Gari’n1 baglamakta ve
kent i¢in 6nemli bir aks1 vurgulamaktadir. Kentin kamusal simgelerini barindiran Mustafa
Kemal Atatiirk Caddesi Gar Binasi ile sonlanarak istasyonun kent igerisindeki yerini
pekistirmistir (Yatagan, 2013: 110). Istasyon Caddesi ise demiryoluna paralel devam
etmekte olup Istasyon Binasi’nin yeni kurulan yerlesimler ile baglantisini saglamaktadir
(Resim 3.3). Harita 3.3 te ise Istasyon Binas1 ile Mustafa Kemal Atatiirk Caddesi ve Istasyon
Caddesi iliskisi gosterilmistir.
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—— iSTASYON BiNASI
—— MUSTAFA KEMAL ATATURK CADDESI
—— iSTASYON CADDESI

Harita 3.3. Istasyon Binasi ile Mustafa Kemal Atatiirk Caddesi ve Istasyon Caddesi iliskisi
(Salt Arastirma’dan (2022) alinan harita ilizerinde yazar tarafindan grafik
caligmasi yapilmistir.)

Trenin kent i¢i ulagim araci olarak kullanilmaya baslanmasi ile kentlilerin kazandiklar1 yeni
giinliik pratikler istasyon binasina simgesel bir anlam katmis olup Eskisehir Istasyonu
kentlilerin giindelik yasamina dahil olmus ve kentsel ortak alan olarak kullanilmaya
baslanmustir. Istasyon Binasi, herhangi bir yer ait olma fikrinden ¢ok uzak, yabanci kiiltiire

ait bir tip proje olmasina ragmen kentlilerin giinliik pratiklerinde kendisine yer bulabilmistir.

T T

- ‘:- -
£ et - s> oy _«~<.?".—:\“7‘£
-3 R i A e R
| A SR ! 5 ’$:—' s ]
B e SRR 3] e AR AR R AT

Resim 3.3. Eskisehir Istasyon Caddesi (Eski Tiirkiye Fotograflar1 Arsivi, 2022).

Eskisehir Istasyonu’nun yapimi ile kentte mekansal ve toplumsal degisimler yasanmaya

baslamistir. istasyon Binasi’nin insa edildigi donemde demiryolu gevresinde yerlesim
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olmadig1 goriilmektedir. Eskisehir’den demiryolu hatt1 gecisi ile kentte kentsel gelisim
hizlanmig ve yeni yerlesimler kurulmustur. Geleneksel kent merkezi yaninda karma
kullanima agilmis farkli fonksiyonlar igeren yeni bir merkez olusmustur. Cumhuriyet
ilanindan 6nce demiryolunun kuzeyine uzanan yerlesimlerde Cer Atdlyesi, hastane,

karargah, otel, diikkkan ve go¢gmen evleri bulunmaktadir.

1896 yili mekansal kullanim 1923-1950 yillari arasinda mekansal kullanim
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Harita 3.4. Eskisehir kenti 1986- 1950 yillar1 arast mekansal kullanim analizi (Ertin, 1994:
213-215)

Istasyon binasi ile kent merkezlerini baglayan caddelerin sinirlandirdigi kentsel alan kentte
yeni bir toplanma merkezi olmustur. 1892 yilinda yapilan Eskisehir Istasyonu yeni Eskisehir
Gar1 yapimi amactyla yikilmistir. Kentin 1896 yili ile 1950 yillar1 arasinda yasadigi

mekansal degisim Harita 3.4’te gosterilmistir.
3.2.2. 1955 Yilinda hizmete acilan Eskisehir Gan

Eskisehir Gari; 1892 yilinda insa edilmis olan eski Istasyon Binasi yikilarak yerine
yapilmistir. 1953 yilinda temelleri zamanin Ulastirma Bakani tarafindan atilan Eskisehir
Tren Gar1 4 Kasim 1955 yilinda kullanima acilmistir. Garmn kent i¢i konumu 1956 yili

Eskisehir kenti nazim imar plani tizerinde (Harita 3.5) gosterilmistir.
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1956 NAZM P.AMIJ

ESKISEHIR SEHIR PLAN

Demiryolu === Porsuk Cay!

Harita 3.5. Eskigehir Gar’’nin1956 yili nazim imar planindaki konumu (Taneri Yilmaz,
2009:28’den alinan harita {lizerinde yazar tarafindan grafik c¢aligmasi
yapilmistir.)

Eskisehir’de yerel mimarinin diginda 6rnekler goriilmesi kentte agilan proje yarigmalari
sayesinde gergeklesmistir. Proje yarismalari sayesinde kente gelen mimarlar farkli ve yeni
bakis acilar1 ile kente modern kimlik kazandiran mimari eserler ortaya koymuglardir.
Donemin diinyasinda agirlik kazanmis mimari yaklasimlar Eskisehir’de goriilmeye
baslanmistir. Gar Binasi, Orduevi, Emek Oteli gibi Eskisehir tarihinde 6nemli yerleri olan
bu yapilar kentin mekansal organizasyonunda da 6nemli rollere sahiptir. S6z konusu yapilar
kente kazandirdiklar1 yeni fonksiyonlarin yaninda kentin odak noktalar1 haline gelmis ve

kent i¢in dnemli iglevleri iistlenmistir (Koca ve Karasézen, 2010).

Savas sonrasi dénemde kentte baymdirhik faaliyetleri hiz kazanmustir. Uretime agirlik
verilmis, elde edilen tiim gelir ve saglanan destekler yapi sektoriinde kullanilmis, devlet
eliyle kamusal mekan iiretimleri baslamistir. Eskigehir mekansal gelisimi incelendiginde
kent merkezinde mimari yarigmalar sonucunda elde edilmis birgok yap1 oldugu
gorilmektedir. Yarigmalarla elde edilen mimari yapilar kentin mekansal gelisimini
destekleyerek modern bir bakis agis1 yakalamasinda biiyiik rol oynamistir. Kentte yarigma

sonucu elde edilen yapilardan biri de Eskisehir Gar1’dir (Koca ve Karasozen, 2010).

Koca ve Karasézen (2010) ¢alismalarinda yarisma hakkinda su bilgileri vermislerdir.
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TCDD'ye ait gar ve istasyon bina projeleri i¢in o donemde acgilan yarigmalardan en
sonuncusu Eskisehir Gar1 i¢in agilmistir. Devlet Demiryollar1 Bagkanligi tarafindan 1946
yilinda acilan Eskisehir Gar1 Proje Miisabakasinda Paul Bonatz, Sekip Akalm, Irfan
Kuraner, Galip Yenal, Hiiseyin Kara, Sedat Eldem, Emin Onat, Nurettin Evin, Recai
Akcay’dan olusan jiiri liyeleri, birincilik 6diiliinti Yiiksek Mimar Leyla Taylan (Baydar)
ile Ferzan Baydar'in hazirladigi projeye vermistir (Resim 3.4). Ancak yarismayi kazanan
proje yerine, Profesor Orhan Safa tarafindan hazirlanan proje uygulanmistir.

Resim 3.4. Yarigmada birincilik 6diilii alan Yiiksek Mimar Leyla Taylan (Baydar) ile Ferzan
Baydar'in hazirladig: proje (Arkitekt, 1947).

Eskigehir’den demiryolu hatt1 gecisi ile kentte kentsel gelisim hizlanmis, kente yeni
fonksiyonlar kazandirilmis ve yeni yerlesimler kurulmustur. Eskisehir’in en eski yerlesim
merkezlerinden olan Odunpazar1 bdlgesini demiryolu hatti ile bulugturan Mustafa Kemal
Atatiirk Bulvart bitiminde konumlanan Eskisehir Gari, kentte geleneksel ve yeni arasinda
bir diigiim noktasi gérevi gérmektedir. Demiryolu birimleri kazandigi yeni sosyal mekanlar
ile 1950’11 yillarda yerleske diizenine gegmeye baslamistir. Gar Binas1 tanimladigi kentsel
mekansal alan ile bu yerleskenin bir sinir1 haline gelmistir. Demiryolu hatt1 boyunca uzanan
lineer bir yap1 olan Eskisehir Gari orta kisimda giris ve bekleme salonu ile yan kanatlardaki
idari birimlerden olusmaktadir. 1892 yilinda hizmete acilan Istasyon Binasi’nin kente

kazandirdigi roller ve giinliik pratikler Eskisehir Gar1 kullanima agildiginda devam etmistir.
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Sekil 3.3. Orhan Safa tarafindan tasarlanan Eskisehir Tren Gar1 sol kanat zemin kat plani
(Sobutay, 1996: 132).
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Sekil 3.4. Orhan Safa tarafindan tasarlanan Eskisehir Tren Gar1 sol kanat iist kat plani
(Sobutay, 1996: 132).
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Orta aksta yer alan giris ve bekleme salonu yan kanatlardan daha genis tasarlanarak plan
bazinda vurgulanmistir. Cephe boyunca zemin kat hizasinda devam eden kolonlu arkad, giris
ve bekleme salonuna yapilan vurguyu diisseyde desteklemektedir. Ayrica yan kanatlardan
daha yiliksek ve bigimsel olarak farkli tasarlanan giris ve bekleme salonu yapiya anitsal bir
ozellik katmistir. Tonoz olarak tasarlanan boliim ikinci kat hizasinda yan kollardan bagimsiz

yiikselerek anitsal bir goriiniim kazanmistir (Sekil 3.3, Sekil 3.4).
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Resim 3.5. Eskisehir Gar1 genel goriiniim (Mapio.net, 2022).

Doneminin malzemesi ve yapim teknigi konusunda olduk¢a modern bir durus sergileyen
Eskisehir Gari’nda, giris ve bekleme boliimii mekansal organizasyonu kemerler tarafindan
saglanmaktadir. Bina girisleri, girig-bekleme salonu ve arkadli kisimin birlestigi noktadan
saglanmaktadir (Resim 3.5). Eskisehir Gari’nin tek bir anlayisi yansittigini sdylemek dogru
degildir. Giris ve bekleme salonunun olusturdugu ana kiitle; malzemesi, sekli ve cephe
elemanlar1 ile daha modern bir yaklasim saglarken, yan kollarin cephe oranlar1 ve sagak
sekilleri daha c¢ok II. Ulusal Mimarlik anlayisi ile benzesmektedir. Yapinin biitiiniine
bakildiginda farkli tarzlarin birbiri ile uyumu ve olusturdugu dil birligi géze ¢carpmaktadir.

Giris ve bekleme salonu cepheleri agirlikli olarak seffaf tasarlanmistir. Kent icin 6nemli bir
ulagim aks1 sonunda bulunan yapt modern tonoz tasarimi ve seffaf cepheleri sayesinde
demiryolu hatt1 ile kent arasinda bir ara yiiz eleman1 olmustur. Kentin giris kapis1 olan
Eskisehir Gar1 bu 6zellikleri sayesinde yolcularin kente dahil olmasini ve kentle iletisim

kurmasini kolaylastirmistir.

Eskigehir Gari’nin kullanima agildigi 1955 yilinda gar cevresi yapilasmanin oldukca
yogunlastigr goriilmektedir. Sanayi ve fabrika yapilar ile kente gelen gd¢menlerin
olusturdugu mabhalle sayilar1 artmistir. Gar bu donemlerde kente sundugu imkanlar ile

mekansal gelisimi etkilemistir (Harita 3.6)
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1950-1960 yillari arasinda mekansal kullanim 1960-1980 yillari arasinda mekansal kullanim

Harita 3.6. Eskisehir’in 1950-1980 yillar1 arasinda mekansal gelisimi (Ertin, 1994: 216-219)

Eskigehir Gar1 kent merkezinde yer almasinin avantaji ile kentlilerin giinliik pratiklerine
dahil olmus bir yapidir. Eskisehir Gar1 sadece bir ulasim yapisi olarak diistiniilmemelidir.
Kamu yapilarini barindiran ve kent i¢in olduk¢a 6nemli olan akslarin kesisiminde bulunan
Gar Binas1 6nemli bir kentsel meydani da tanimlamaktadir. Kentin giinliik yasamu ile i¢ ige
olan yap1 bir ugurlama- karsilama mekani olmasmin yani sira kentliler i¢in bulusma,
toplanma, dinlenme islevlerini de tasimaktadir. Bu nedenle kullanima ac¢ildig1 giinden
bugiine Eskisehir Gar’nin Kentin ve kentlinin belleginde yeri olduk¢a 6nemlidir (Resim

3.6).

Resim 3.6. Tarihte Istasyon meydani giinliik kullanimi (Es Gazete, 2022).
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Tren seferlerinin bagladigi donemden bahseden birgok kaynakta giivenlik sebebiyle
seferlerin sadece giindiiz yapilabildiginden bahsedilmistir. Iki giin siiren Istanbul Ankara
yolculugunda Eskisehir’de verilen mola ile yolcular hem dinlenme firsati bulmakta hem de
az da olsa kenti tanima firsat1 elde etmekteydiler. Fakat Poynter tren yolculugu sebebiyle
kentte kalan birinin sabah ¢ok erken saatte kentten ayrilmak zorunda kaldigini ve kentin en
giizel yerlerinden olan Porsuk kenarinda vakit gecirme firsati elde edemediginden

yakinmistir (Yilmaz ve Yetgin, 2018).

Haydar Ergiilen tarafindan ‘Yolgecen Gar1’ olarak isimlendirilen Eskisehir Gar1 kentlilerin

ve kullanicilarin goziinden agagidaki sekilde anlatilmistir;

O glizelim sar1 yarim ay renkli gar binasinin i¢i de bir li¢iincii sehir sayilir. Eskiden bu
kadar kalabalik degildi, bekleme salonu bilhassa kadin yolcularin, koylerden,
kasabalardan gelenlerin mekani olurdu... Dogru ya bekleme salonlarinin saati yok ki,
istedigin kadar bekle! Eskisehir Gari'nin sevdigim yanlarindan biri budur, sabaha kars1
da trenler gectigi igin gar 24 saat agiktir, geceyi gecirmek isteyenler i¢in de kisin sicacik
bir imkandir... Garin yaninda bir de diiglin salonu var. Biraz ilerisinde parkin i¢inde
Emek Cafe vardi, heniiz kafelerin adim basi olmadigi zamanlar orada oturur, agktan ve
devrimden konusurduk arkadaslarla... Gar uzaktan bakildiginda sicacik bir kus yuvasi
gibi goriiniir. Yaklagtikca icini bir iirperti sarar insanin. Bunun sebebi de garin tilkedeki
diger garlara oranla benzersiz bir mimari iisluba sahip olmasidir. Etkileyici bir mimariye
sahiptir. Yagmurlu giinlerde yagmur damlalari kubbe seklindeki gar catisim
miitemadiyen dover ve bu sebeple garin kendine has kokusu daha net hissedilmeye baslar.
Yolcularin, ugurlamaya gelenlerin ve garin miidavimi olmus akil hastalarinin bekledigi
birinci peronda, milletin yagmurdan, giinesten ve diger etkenlerden korunmas: icin gar
binasina ge¢isik sundurmalar insa edilmistir (Ergiilen, 2018).

Prof. Dr. Yilmaz Biiyiikersen Eskisehir’de gegen hayatini anlattig1 bir sdylesisinde Eskisehir

Garr’nin kentlinin sosyal hayatinda ¢ok 6nemli bir anlama sahip oldugundan bahsetmistir.

...Eskisehirliler vakit gecirmek i¢in sadece Porsuk kenarinda dolasmazlar &zellikle
cumartesi pazar giinleri gara da giderlerdi ve gelen gecen trenleri izlerlerdi. Biitiin trenler
Eskisehir’de yarim saat mola verirdi. Hepsi buharli trenlerdi. Biliyorsunuz buharl
lokomotifler buhar ¢ikarirlar. O hizla giderken o buhar biitlin yolcu vagonlarini arkaya
dogru yalar ve gecenin sogugunda buz tutardi biitiin trenler kristal vagonlar olarak
Eskisehir Gari’na girerlerdi. Tren geldikten sonra garin iginde bulunan salepgiler
giigiimleriyle hemen perona ¢ikarlar salep ve simit satis1 baslar yolcularin bir kismi
inerler biraz gara girerler 1smirlar yolcu salonunda arkasindan sicak simitle tar¢inli
saleplerini icerlerdi (Eskisehir.net: 2022).

Eskisehir’de trenin kente kattigi zaman kavrami Memleket Garlar1 kitabinda asagidaki

sekilde 6zetlenmistir;
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O zaman soyle diistinmiistiim, demek ki saat kulesi olmayan bir sehir, zamanini trenle
6lcmektedir. Dogrusu bu bulus bile degil, bilis diyelim, ¢iinkii Eskisehirli her ¢ocuk bilir,
iki saati vardir Eskisehir'in... Trenler de halkin bes vakit ibadeti gibi, sehrin vakitlerini
gosterir adeta. 12:00 treni Ankara'ya gider, bir saat rotar1 vardir, 14:00 treni
Haydarpasa'ya gider, 50 dakika gecikmistir, gece yarist iki tren birbirlerinin
yorgunluguna yetismeye caligirlar, fakat ikisi de birbirinden yorgun oldugu i¢in aradaki
farki da, zamani1 da kapatamazlar bir tiirlii. Biri saat {i¢e, biri dorde dogru yolcularinin
gozlerini, goniillerini, kimi zaman kar kokusu, kimi zaman soguk kokusu, ama her zaman
sicak sahlep ve hashasli borek kokusuyla agarak sehrimden gegerler (Ergiilen, 2018).

Artik resmen vlkllamaz

" Gar binasinin “ta-
'_ rihi” oldugu resmen
4 fescillendi ve bina

koruma altina alind..

MTarihi tonozlu Gar binasi,

* Kultar ve Tabiat Varhklan
Koruma Kurulu tarafindan

tescillendi. Hizli tren projesi

kapsaminda Gar gecisinin

y yer altina alinmasi planlanir-

| ken, TCDD tarafinda da s6z

konusu binanmin Korunup

yeni bir Gar binasi yapiimasi

B dusundluyordu. Alinan tes-

cil karan ile tarihi binanin yi-

kilmasi gtindemden kalkmis
oldu. >>10'da

Resim 3.7. Eskisehir Gari tescil haberi (kentvedemiryolu.com, 2022).

Eskisehir Gari, Eskisehir Kiiltiir ve Tabiat Varliklarin1 Koruma Kurulu tarafindan 2008
yilinda tescillenmistir (Resim 3.7) (kentvedemiryolu.com, 2022). Hizli tren seferlerinde bilet
ve bagajlarin geleneksel trenlerden farkli olarak yolculuk baglamadan kontrol edilmesi
gerekmektedir. Bu baglamda geleneksel tren ve hizli trenlere farkli peronlardan hizmet
sunulmasi planlanmig ve Eskisehir —Ankara hizli tren seferleri bagladiginda peronlar arasi
gecis icin kullanilan altgegitte bilet ve bagaj kontrol alanlar1 olusturulmustur. 2018 yilinda
Gart’'nin tadilata girmesi ile s6z konusu alan tiimiiyle diizenlenerek tiim seferler i¢in
kullanilmaya baslanmistir. Gar meydaninda olusan trafik yogunlugu sebebiyle Tepebasi

bolgesinden alt peronlara ikinci bir giris noktasi agilmistir (Resim 3.8).
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Resim 3.8. Eskischir Gar1 Tepebasi Girisi (eskisehirekspres.net, 2022).

6 Agustos 2018 tarihinde baslanan tadilat calismalar1 halen devam etmekte olup giiniimiizde
Eskigehir Gar1 kapali durumdadir. Gar binasinda verilen tim hizmetler alt peronlardan

sunulmaya devam etmektedir (rayhaber.com, 2022).

Eskisehir’in tarihsel siirecinde demiryolunun Onemi ¢ok biiyliktiir. Demiryolu, kentin
cehresini kuruldugu giinden bugiine siirekli degistirmis ve yenilemistir. Onemli bir kavsak
noktasinda yer alan Eskigsehir, Anadolu Demiryollarina ait iki hat sayesinde hem yolcu ve
hem de yiik tasimacilig1 bakimindan oldukca islek durumdadir. Eskisehir Istasyonunun kent
merkezinde yer almasi, yapmin kentlilerin gilindelik yasamlarimin bir pargasi haline
gelmesini saglamistir. Demiryolu kullanicilarina kentin modernligini temsil eden ve tarihsel
acidan 6nemli ikonik bir yap1 olan Eskisehir Gart; sahip oldugu modern tavir ve yerel mimari
esintileri ile gar yapilari arasinda 6nemli bir yere sahiptir. Eskisehir Gari kullanict profilini;
kente giris-cikis yapan, giizergah boyunca sadece kentten gecen ya da hatlar aras1 aktarma
yapan yolcular, yolculari ugurlamaya gelen kentliler, ge¢cim kaynagi demiryolu olan
calisanlar ile gar binasini kent i¢i bulugma, dinlenme, gecis mekani olarak kullanan kentliler
olusturmaktadir. Eskisehir Gar1 kent i¢in bir ulasim yapisindan ¢ok daha fazlasini temsil

etmektedir.

Demiryolu ile kentin kazandig1 yeni giinliik pratiklerin siirekliligi istasyon yapilar ile
saglanmaktadir. 1955 yilinda hizmete agilan Eskisehir Gar1 uzun yillar bu gorevi basariyla

yerine getirmis ve Eskisehir’e bir sekilde yolu diisen herkesin belleginde bir iz birakmaistir.
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Giliniimiizde kent i¢in olduk¢a 6nemli olan Gar Binasinda yapilacak olan kontrolsiiz

degisiklikler kentsel belligin ve kent kimliginin zarar gérmesine neden olacaktir.

3.2.3. Eskisehir Yiiksek Hizh Tren Gari Projesi

Tiirkiye’de ytliksek hizli tren ilk olarak 2009 yilinda Eskisehir-Ankara arasinda kullanilmaya
baslanmistir. Daha sonra sirastyla Eskisehir-Konya ve Istanbul- Eskisehir- Ankara hatti
kullanima agilmistir. Yiiksek hizli tren ile sehirlerarasi yolculuk stireleri oldukca kisalmis ve

bu hatlarin gérdiigi talep glinden giline artmistir.

Yiiksek hizli tren seferlerinin baslamasi ile giizergaha olacak talebin artacagi ve mevcut
hattin bu talebi karsilayamayacagi 6ngoriilmiistiir. Bu kapsamda kentteki ulasimi etkileyen
demiryolu hattinin yer altina alinarak kent igerisindeki hemzemin gegcitlerin ortadan
kaldirilmast planlanmistir. 2008 yilinda baslayan Eskisehir Gar Gegisi Projesi yapimi
tamamlanarak kullanima acilmistir (Resim 3.9). Raylarin yer altina alinmasi demiryolu

tizerindeki kopriiler kaldirilarak kavsaklar yeniden tasarlanmis, sehir i¢i ulagim sistemleri ve

hemzemin gegitler diizenlenmistir.

1955 yilinda kullanima agilmis olan Eskisehir Gari’nin artan yolcu kapasitesi karsisinda
yetersiz kalacag diistiniilerek TCDD tarafindan proje ¢alismalarina baslanmis, 2013 yilinda
gerceklestirilen ihale sonucunda; Uludag Mimarlik Eskisehir YHT Gar1 Projesi’ni
hazirlamaya hak kazanmistir. Proje ¢alismalart 2015 yilinda tamamlanmis olup

netlestirilemeyen imar planlar1 sebebiyle proje yapimina heniiz baglanmamustir.
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Bilindigi lizere 1955 yilinda hizmete agilmis olan Eskisehir Gar1 2008 yilinda tescillenmis
olup gar cevresinde yer alan demiryolu yapilart endiistri mirasint olusturmaktadir. Proje
tasarim asamasinda kentlilerce endise duyulan en biiyiik husus yeni yapilacak olan garin
sehir icindeki konumu olmustur. Yerel gazetelerde bu duruma ait endiseleri gormek

mumkundiir.

Hizli trenin Eskisehir gecisi i¢in yeni gar projesi lizerinde duruldugunun agiklanmasinin
ardindan kentte baglayan tartismalar, sehir giindemini adeta ikiye bolmiistii... Kent
kamuoyunu adeta ikiye bdlen tartismalarin ardindan yeni yapacak garin projesi oldugu
iddia edilen gorseller kamuoyuna sunulmus ve proje biiyiik begeni kazanmust: (Istikbal
Gazetesi, 2014).

@@= YAYA YAKLASIMI mmm PORSUK CAYI

Harita 3.7. Eskigsehir YHT Gar1 Projesinin 2021 yili imar planindaki konumu (Eskisehir
Belediyesi, 2022 ve Uludag Mimarlik,2022’den alinan harita ve gorsel tizerinde
yazar tarafindan grafik ¢alismasi yapilmistir.)

Tasarim konumu belirlenirken kentsel verilerin dikkatle incelendigi ve g¢evrede yer alan
degerlerin analiz edilerek proje konumuna karar verildigi goriilmiistiir. Demiryolunun ve
1955 yilinda hizmete agilan mevcut Eskisehir Gari’nin kentin geg¢misinde sahip oldugu
onem g0z Oniine alinarak tarithi garin kuzeybatisinda YHT Gar Projesi tasarimi

gergeklestirilmistir (Harita 3.7).

Proje miiellifleri ile yapilan goriismelerde Eskisehir YHT Gar1 Projesi tasariminin ¢ikis
noktasinin; Eskigehir Gari’nin kiiltiirel degerini, kentlilerin hafizasindaki yerini ve kent igin

Onemini giiniimiiz ihtiya¢larina da cevap vererek gelecege tasimak oldugu Ogrenilmistir.


http://www.eskisehir.net.tr/
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Proje incelediginde mevcut gar binasinin bagimsiz durusuna zarar verilmeden kent
Olgeginde yeniden islevlendirilerek projenin bir parcasi haline getirildigi goriilmiistiir.
Baglamsal duyarlilik ¢ercevesinde mevcut Eskisehir Gari’na miize islevi verilerek kentsel
bellekteki yerine saygi duyuldugu goriilmiistiir. Kentsel 6l¢ekte incelendiginde, Eskischir
YHT Gar Projesi’nin Eskisehir’in sahip oldugu simgesel degerlere saygi duyarak kentin yeni
odak noktasi olmay1 hedefledigi anlagilmaktadir.

Resim 3.10. Eskisehir YHT Gar1 Projesi platformu (Uludag Mimarlik, 2022).

Projede, mevcut gara ait ulasim akslar1 kullanilarak yapiya giris demiryolunun her iki
tarafindan ve Istasyon Caddesinden saglanmaktadir. Proje incelendiginde birgok onemli
tasarim karar1 goze carpmaktadir. Bilet satis ve bekleme gibi hizmet birimleri platform
iizerinde ara kat dosemesi olmadan dis kabuk ile ¢cer¢evelenen ana mekanda ¢ozliimlenmistir
(Resim 3.10). Yemek ve dinlenme birimleri ise bekleme alanina bakan asma katlarda yer
almaktadir. Projeye ait ihtiya¢ programinin zaman icerisinde degisime ugramasi s6z konusu
oldugunda yapinin esnekliginin bu duruma engel olmayacagi goriilmistiir. Proje tasariminda
kentin gilindelik yasantisinin, kamusal alanlarinin, yaya trafiginin siirdiiriilebilirliginin
onemsendigi goriilmistiir. Genel anlamda programin parcalar: demiryolunun iki yakasinda
devam eden bir kabuk altinda ¢6ziimlenmis ve kenti birlestiren bir ara yiiz olma fikri gorsel
olarak da desteklenmistir. Projede hem yapisal hem de gorsel olarak gegirgen bir yapi
planlanmis ve yolcularin kente katiliminin daha cazip hale getirildigi gorilmistiir (Resim
3.11). Glinlimiiz sartlarinda ulasim yapilar1 insanlar1 hapseden, biinyesinde birgok ihtiyacin
giderilebildigi programlara sahip yapilar haline doniismiistiir. Bu durumun aksine Eskisehir
YHT Gar1 Projesi’nin canli, kent yagsamina dahil olan, kamusal alan yagam deneyimini sunan
ve kentin hafizasina saygi duyan bir yap1 olmasina énem verilmesi kentlilerce dnemsenen

bir durum olacaktir.
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Resim 3.11. Eskisehir YHT Gar1 Projesi goriiniisii (Uludag Mimarlik, 2022).

Uludag Mimarlik (2022) ile yapilan sozlii goriismelerde Eskisehir YHT Gar1 Projesi’nin ana
tasarim kararinin boliinmiis yapida olan kenti ara yiiz elemani ile tekrar birlestirmek oldugu
ogrenilmistir. Eskisehir Gar Gegisi projesi tamamlandiktan sonra kentteki hemzemin
gecitler ortadan kalkmis kent rekreasyon alanlari ile biitiinlestirmeye calisilmis fakat nitelikli
alanlar elde edilememistir. Onceki donemlerde gar 6nii meydan gevre yapilarin 6lgekleri ile
birlikte kentsel bir alan olarak kullanilirken gliniimiizde ara¢ yollari ile siirlandiriimisg
nitelikli kullanim alani olmayan bir meydan haline gelmistir (Resim 3.12). Ulus Meydani
ise ara¢ sirkiilasyonuna agik bir meydandir (Harita 3.8). Su anki kullanimda gar alani
cevresinde yaya kullanimina ait kentsel bir meydana ihtiyag duyulmaktadir. Proje, kentin bu

ithtiyacini1 gidermeyi hedeflemektedir.

Resim 3.12. Tarihte Eskisehir Gar1 (Wowturkey, 2022).
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Sekil 3.5. Eskisehir YHT Gar1 Projesi kesiti (Uludag Mimarlik, 2022).

Yaklagik 23.000 m? toplam insaat alanma sahip proje incelendiginde peronlar iizerine
tasarlanan bir platform ve platformu g¢evreleyen ¢elik bir kabuk goriilmektedir. Platform
izerinde yer alan mekanlarin iist ortiisii ¢elik kabukla saglanmis olup, agik alanda yer alan
platform gar 6nii meydani olusturmaktadir (Sekil 3.5). Bu meydandan bina girisi ve
peronlarin baglantisi saglanmaktadir. Ayni zamanda bu meydan Eskisehir Gar Gegisi Projesi
ile yer altina alinmis olan hattin yeryiiziine ¢iktig1 noktada yer almaktadir. Boylece Eskisehir
YHT Gar1 Projesi kente kazandirilan hat boyunu tanimlayan bir odak noktas1 haline gelerek
kentsel 6nemine vurgu yapmustir (Resim 3.13). Tasarlanan platform ile kent dokusunun
mekansal olarak baglandigi goriilmustiir. Proje ile gliniimiiz teknolojilerinden yararlanilarak
elde edilen biiyiik bir sagak altinda yolculara ve kentliye oldukg¢a tanimli bir toplanma alani
sunulmustur. Eskisehir YHT Gar1 Projesi ile Eskisehir i¢in olduk¢a dnemli bir ihtiyag olan
kamusal alan stirekliligi saglanmis ve kentsel meydan islevi ongoriilmiistiir. Yapinin sadece

yolcular tarafindan degil tiim kentli tarafindan kullanilmasi1 hedefi tasarim kararlarinda
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okunmaktadir. Ancak bdyle bir tasarimla kentlilere sunulan kamusal alan deneyimleri ile

kentin sosyal-kiiltiirel yasaminin gelistirilebilmesi miimkiin olabilir.

Resim 3.13. Eskigehir YHT Gar1 Projesi kent meydani (Uludag Mimarlik, 2022).

Eskisehir YHT Gar1 Projesinde yolcularin trenden indiklerinde 1955 yilinda hizmete agilan
Eskisehir Gari’n1 gorerek kente katilim saglayacak sekilde tasarim yapildigi goriilmiistiir.
Boylece garin kente giris kapisi rolii devam etmis olacaktir (Resim 3.13). Eskisehir Gar1
kentin tarihine taniklik etmis, kentte Cumhuriyet’in temsilcisi olmus ve kentin simgesi
haline gelmis bir yapidir. Ulkemizin 6nemli endiistri miraslarindan olan yapinin kent kimligi
acisindan devamliligin1 korumasi olduk¢a 6nemlidir. Yapilan incelemelerde Eskisehir YHT
Gar1 Projesi’nin, tarihi garin formunu baz alarak etrafindaki korunmus yapilarla biitiinliik
sagladigr goriilmiistiir. Bu durum projenin tarihi garin kent kimligine kattigi degerleri
onemsedigi ve Qelecege yansitmayr amagladigi izlenimi vermektedir. Proje tasarimi
asamasinda tarihi gar binasinin yeni proje 6lgegi karsisinda oransal olarak ezilmeden atil
durumda kalmamasi hedeflenmistir. Ayrica projede tarihi gara verilen miize islevi ile
yapinin yillardir siiregelen kentin kimligini ve ge¢misini yansitma durumu devamliligini

koruyacaktir.

Eskisehir YHT Gar1 Projesi incelendiginde, gliniimiiziin sorunu olan tip proje kavramindan
uzaklagmis, bulundugu yere ait olamaya ¢abalayan, kente 6zel ve ¢cevresine duyarli bir proje
olarak tasarlandig1 goriilmektedir. Projenin, gegmisten giinlimiize gar yapilarinin kentlilere

sunmus oldugu kamusal deneyimi destekleyerek siirdiirmek, kent kimligine katki saglamak
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ve kentsel bellegi reddetmeden katki sunmak istedigi anlagilmaktadir. Eskisehir YHT Gar1
Projesi, kente entegre olma gabalar1 ve hedeflenen kullanici profili ile kentin yeni odak
noktast olmay1 ve Eskigehir’in gelecekteki simgesel yapisi olmay1 hedeflemektedir. Projenin
ingaat asamasi heniiz baslamamistir. Ancak ulusal ve uluslararas1 onemli iki 6diile layik
gorildiigii izlenmistir. Proje; 2018 yilinda Tiirk Yapisal Celik Dernegi (TUCSA) tarafindan
verilen Ulusal Celik Yap1 Odiilii ve 2020 yilinda Diinya Mimarlik Orgiitii (WAC) tarafindan
verilen World Architecture Community 33. Dénem Odiilii olmak iizere proje dalinda iki adet

odiile sahiptir (worldarchitecture.org, 2022, Uludag Mimarlik, 2021) (Ek-1).

3.3. Eskisehir Garlarimin Kent Bellegi Baglaminda Analizleri

Eskisehir’in ilk istasyon binast 1892 yilinda yapilmistir. Ingilizler tarafindan yapilan
Istasyon Binasi giiniimiizde mevcut olan Eskisehir Gari yapilmak iizere yikilmustir.
Eskisehir Gari, 1955 yilinda yarisma projesi eliyle elde edilmis ve 2008 yilinda
tescillenmistir. 2018 yilindan bu yana tadilat siirecinde bulunan yapi kentin simgesel
yapilarindan biri haline gelmistir. Eskisehir YHT Gar Projesi ise 2013 yilinda mevcut garin

kuzeybatisinda tasarlanmig fakat heniiz yapimina baglanmamistir (Cizelge 3.1).

Cizelge 3.1. Eskisehir gar yapilari (Eski Tiirkiye Fotograflart Arsivi, 2022, (Mapio.net, 2022
ve Uludag Mimarlik, 2022’den alinan resimler yazar tarafinda grafik caligma
ile birlestirilmistir.)

1892 1955 Proje yili 2014-Henlz insa edilmedi

Eskisehir istasyon Binasi Eskisehir Gari Eskisehir HYT Gari

Eskisehir demiryolu ile tanmistigi donemde kiiciik bir Anadolu kasabasi goriiniimiindedir.
Kentte Miisliimanlarin yasadigi konut bolgesi, Porsuk Cay1 kenarinda yer alan ticaret bolgesi
ve Porsuk Cayi ile demiryolu arasinda daha ¢ok gé¢menlerin olusturdugu gégmen mahallesi
olmak tizere iki ana bir tali yerlesim niivesi goriilmektedir. Eskisehir mekansal gelisim hiz1
demiryolu ile olduk¢a ivmelenmistir. Bu durum 1950’li yillara ait yerlesim analizine
bakildiginda agikca goriilmektedir. Eskisehir’de kurulan Cumhuriyet 6ncesi en Snemli

sanayi kurulusu Cumbhuriyet sonrasinda bir yerleske halini alarak gelismis, kentte sanayi
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kuruluslarimin sayist artmistir. Kent aldigr gogler neticesinde niifus bakimindan
kalabaliklasmis ve yerlesim bolgeleri yogunlasmustir. Kent ile istasyon Binasini baglayan
aks kentin en 6nemli bulvar1 haline gelerek Mustafa Kemal Atatiirk Bulvari adin1 almus,
Istasyon Caddesi de 6nemini korumaya devam etmistir. 1950°li yillarda Istasyon Binas1 artik
kent merkezinde kalmis ve istasyon ¢evresi fonksiyonel bakimdan olduk¢a zengin yapilarla
cevrilmistir. 1955 yilinda Eskisehir Gar1 hizmete agildiginda Eski Istasyon Binasinin roliinii
devam ettirmistir. Kentlilerce olduk¢a yogun sekilde kullanilan Eskisehir Gari, ¢evresini ve

kenti mekansal olarak gelistirmeye devam etmistir (Cizelge 3.2).

Cizelge 3.2. Eskisehir kenti 1896-1950 yillar1 yerlesim analizleri

X 1 A
1896 yili mekansal kullanim analizi | 1950 yili mekansal kullanim analizi
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2000’11 yillara ait yerlesim analizine bakildiginda kentte artan konut yapilari, kampiisler
haline gelmis egitim yapilari, sanayi bolgeleri, sayilart artan bulvarlar gériilmektedir. Konut

yerlesimleri kentin her noktasina yayilmistir (Sekil 3.6).
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Sekil 3.6. Eskisehir kenti giincel yerlesim analizi

Eskigehir Gar1 kentin tam merkezinde kalmis, kent i¢i ulagim sistemleri ile entegre olmustur.
Tamamlanan Eskisehir Gar Gegisi ¢alismalarindan sonra olusan meydana Ulus Meydani adi
verilmis ve toplu tasima sistemine ait bir durak eklenmistir. Ulus Meydani duragi mevcut

Eskisehir Gari’na 0,4 km mesafede yer almaktadir (Resim 3.14).
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Resim 3.14. Eskisehir kent i¢i ulagim sistemleri ve Ulus Meydan1 duragi (Sonhaber.com,
2022’den alinan gorseller yazar tarafindan birlestirilmistir).

Afsar ve digerleri (2015:88) tarafindan hazirlanan ¢alismada Eskisehir’e gelen yolcularin
gardan ayrilmalar i¢in tercih edecekleri ulasim cesidini sorduklari anket ¢alismasinda
katilimcilarin neredeyse %350’sinin tramvayi tercih ettigi goriilmiistiir (Cizelge 3.3).
Gilinlimiizde biiylik ulasim yapilarinin kent i¢i rayli ulasim sistemleri ile baglantili olmasi

kullanicilar agisindan oldukca 6nemsenen bir durum haline gelmistir.
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Cizelge 3.3. Arastirma anket sonuglari (Afsar ve digerleri, 2015:88)

Sizee gardan ayrilmak icin Yolcu  Yiizdesel
en iyi ulagim segenegi Sayisi Oran
Tramvay 1258 42.88
Belediye Otobdisu 391 13.33
Yuriyerek 367 12.51
Ucretsiz Servis 346 11.79
Ticari Taksi 302 10.29
Dolmus, Minibts 250 8.52
Ozel Arag ile 16 0.55
Bisiklet 4 0.14
Toplam 2934

Cizelge 3.4. Eskisehir gar yapilar1 kentsel konumlari

ESKISEHIR GARI

' :
T

== » == Mustafa Kemal Atatiirk Caddesi istasyon Caddesi == * == Ambarlar Sokak ve ismet inénii Bulvari

Eskisehir’in tarihsel siirecinde yer alan demiryolu yolcu binalarindan 1892 yilinda yapilmis
olan Istasyon Binasi’nin demiryoluna paralel konumlandig1 goriilmektedir. Eskisehir Gari,
Istasyon Binast yikilarak ayn1 konuma insa edilmistir. Eskisehir YHT Gar Projesi calismalari
basladiginda garin konumu i¢in ¢esitli alternatifler sunulmus olup nihai proje mevcut garin
kuzeybatisinda tasarlanmigtir. YHT Gar Projesi onceki yapilarin aksine demiryoluna paralel
olarak degil, demiryolunun lizerinde bir platform seklinde tasarlanmistir. Boylece yapi, diger

gar yapilarinin aksine kent ile bir 6n-arka iligkisi kurmamaktadir (Cizelge 3.4).

Eskisehir Istasyonu geleneksel kent merkezi ile bir aks aracilif ile baglant: kurmaktaydi.
Zamanla bu aks geliserek Mustafa Kemal Atatiirk Bulvar1 adini almis olup giiniimiizde hala
onemini korumaktadir. Kentin demiryolu ¢evresinde gelisim gostermesiyle bugiin
kentlilerce yogun sekilde kullanilan Istasyon Caddesi olusmustur. Eskisehir Gar1 bu iki
onemli caddeyi aktif olarak kullanmaktadir. Ayrica giliniimiizde Eskisehir Gari alt
peronlarina agilan Ambar Sokak girisi ile Ismet Indnii Bulvar1 gar kullanicilar1 tarafindan
ulagilabilir hale gelmistir. Tasarim1 tamamlanan proje hayata gectigi takdirde Eskisehir Gari
tarafindan kullanilan biitiin akslar kullanilacak olup ek olarak Ulus Meydani’na yapilan arag

girig-¢ikis diizenlemeleri ile alanin ulasilabilirligi artacaktir.
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Istasyon caddesi hayata gectigi donemde Eskisehir’de bir toplu tasima diizenlemesi heniiz
bulunmamaktaydi. 1950’11 yillarda kent i¢i sokak ve cadde diizenlemeleri yapilarak otobiis
seferleri bagslatilmistir. Eskisehir Gar1 O6nceki donemlerde kent i¢i toplu tasima
sistemlerinden sadece otobiisler ile ulasilabilirken giiniimiizde artik kent i¢i ulagim
sistemlerine tiimiiyle entegre edilmis durumdadir. Eskisehir YHT Gar Projesi insa edildigi

takdirde hali hazirda kurulmus olan sisteme dahil olacaktir.

Cizelge 3.5. Eskisehir gar yapilari plan 6zellikleri karsilagtirmasi
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ESKISEHIR YHT GAR PROJESI

Istasyon Binast iki katli kagir olarak insa edilmis simetrik planli lineer bir yapidir. Bina girisi
2 kat yiiksekliginde olup giris boliimii plan bazinda vurgulanmistir. Girisi 6ne ¢ikarilmig
simetrik plan ve lineer yap1 6zelligini tasiyan Eskisehir Gar1 plan semasi olarak Istasyon
Binasina benzemektedir. Eskisehir YHT Gar Projesi planlar1 incelendiginde ise bina
giriginin diger yapilarin aksine iceri ¢ekilerek vurgulandigr goriilmektedir. Ayrica projede
tasarlanan kentsel meydan ile bina girisinin kentsel Olgekte dikkat ¢cekmesi istenmistir
(Cizelge 3.5). Eskisehir YHT Gar Projesi demiryolunun iizerinde bir lineer yap1 saglayarak
demiryolunun iki tarafi arasinda net bir baglant1 saglamistir. Projede Eskisehir Gari’na dik
olarak saglanan bu lineerlik sayesinde kent garin arkasinda kalmamis ve kamusal alan

stirekliligi saglanmustir.
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Cizelge 3.6. Eskisehir gar yapilar1 cephe karsilastirmasi

iSTASYON BiNASI ESKISEHIR GARI ESKISEHIR YHT GAR PROJESI

Giiniimiizde mevcut olmayan Istasyon Binasi imtiyaz sahibi iilkenin kiiltiirel tarzini
yansitmaktadir. Yapida bina giris vurgusu cephede yer alan {i¢lii kemerler ile yapilmistir.
Alt ve st katlarda farkli pencere tasarimlar1 goriilen yapida giris aksi lizerinde kusgdzii
pencere yer almaktadir. 2008 yilinda tescillenen ve 2018 yilindan bu yana tadilat ¢aligmalar:
devam eden Eskisehir Gari’nda II. Ulusal Mimarlik anlayis1 ve modern mimari izlerini
gormek miimkiindiir. Yan kollardan yiiksek tasarlanan tonoz seklindeki giris boliimii ve
cephede yer alan kolonlu arkad ile yap1 anitsal bir goriiniim kazanmistir. Lineer yapisina
ragmen seffaf cepheleri ile demiryolu ile kent arasinda bir duvar hissi olusturmamaktadir.
Eskisehir YHT Gar Projesi gorselleri incelendiginde yapinin olduk¢a modern tarzda
tasarlandigini géormek mimkiindiir. Celik bir kabuk tarafindan sarilan platform igine
yerlestirilmis birimler ve 6niinde yer alan meydan ile hedeflenen kullanici profilinin sadece

yolcular olmadigi goriilmektedir (Cizelge 3.6).

Resim 3.15. Eskisehir YHT Gar1 Projesi ile Eskigehir Gar1 (Uludag Mimarlik, 2022).

Eskigehir’in gelecek hedeflerinden olan YHT Tren Gar Projesi gorselleri incelendiginde
Eskisehir Gar1 lizerinde herhangi bir baski olusturmaktan kagindigi goriilmektedir. Proje
incelendiginde, platform yiiksekliginin Eskisehir Gar1 ¢at1 kotu seviyesinden baslayarak
Fabrikalar Bolgesi yoniinde yiikseldigi ve Ambar Sokakta yeniden ayni kota diistligi

goriilmiistiir. Boylece Eskisehir Gari’nin gorsel ve oransal olarak yeni tasarimin yaninda
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ezilmesinin oniine gegilmeye caligilmistir. Tarihi gara verilen miize islevi ile yapinin
kamusal kullanimina devam edilerek atil duruma diismesinin Onlenmeye c¢alisildigi

anlagilmistir (Resim 3.15).
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Resim 3.16. Eskisehir gar yapilar1 boyut analizi (Kat yiiksekliklerinden yola ¢ikarak
boyutlandirilmistir.)

Tez ¢aligmasinin bu boliimiinde Eskisehir kenti 6zelinde demiryolu gelisimi ve kentin
demiryolu ile yasadigi gelismeler anlatilarak Eskisehir’in sahip oldugu istasyon yolcu
binalar1 kronolojik sira ile analiz edilmistir. Eskigehir garlarinin boyutlar1 ve programlari
karsilagtirildiginda kent tarihinde yer almis olan her gar yapisinin kentte yer alan gevre
yapilarin olgegine uyum sagladigi goriilmistiir. Glinlimiiz gereksinimleri ile programi
olusturulan Eskisehir Yiiksek Hizl1 Tren Gar1 Projesi ise bu durumu demiryolu {izerinde yer
alan platform iizerine konumlanmas: ile saglamistir. Kentin tarihinde yer alan gar yapilari

boyutlar1 Resim 3.16°da karsilastirilmistir.

Her istasyon yolcu binasi insa edildigi donemin toplumsal ve mekansal 6zelliklerini
yansitmistir. Diisiik biitgelerle ve yabanci mimarlar eliyle insa edilen Anadolu’nun ilk
istasyon binalarindan olan Eskisehir Istasyon Binasi kentin idari yapisini, sosyo-ekonomik
diizeyini, yerlesimini, yapilarin fonksiyon c¢esitliligini olumlu yonde etkilemistir. Gegirdigi
dogal afetler ve savaslar sonras1 olduk¢a yipranan yap1 yikilmis yerine Eskigehir Gar1 inga
edilmistir. Eskisehir Gart mimari 6zellikleri ile insa edildigi donemde kentsel bir simge

haline gelmis, kentlilerin giinlik yasamlarinda kendisine yer bulmustur. Giiniimiizde
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demiryolu teknolojisinin mekansal yansimalari olan YHT tren garlarinda proje ve insa
stiregleri hizla ilerlemektedir. Bu baglamda Eskisehir i¢in hazirlanan projeler incelenmis ve

tarihi gar 15181inda kente sunmay1 hedefledigi katkilar analiz edilmistir.
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4. SONUC VE ONERILER

Endiistri devrimi ile tiim diinyada hizli bir kentlesme ve modernlesme siireci yasanmustir.
Kentler demiryolunun yayginlagmasi ile mekansal ve toplumsal olarak gelismis, farkli
fonksiyonda birgok yap1 kazanmistir. Demiryolu ile kent arasinda iliski kuran ve
demiryolunun mekansal yansimasi olan gar binalar1 kentin gelisimine deger katmus,
kentlinin gilinliik yasaminda yer edinmis ve kentin modernlesme dinamosunun bir pargasi
olarak degisim ve yeniligin temsilcisi haline gelmistir. Kentsel degisimin gostergesi olan gar
yapilarinin bireyler ile kurdugu iliski kent belleginin olusumu ve siirdiiriilebilirligi agcisindan

olduk¢a 6nemlidir.

Ulasim olanaklari, bir cografyanin gelismislik diizeyinin aynasidir. Bireylerin giinliik yasam
pratiklerini belirleyen ulasim sistemleri, devletlerin ekonomik ve sosyo-kiiltiirel diizeyini
gostermektedir. Cogunlukla hayvanlar araciligi ile gergeklestirilen kara ulagimi zamanla
yerini gelisen teknoloji sayesinde yiik ve yolcu tasima konusunda oldukg¢a avantajli olan
demiryolu tagimaciligina birakmaistir. Demiryolunun mekansal ve toplumsal etkileri degisen
zaman algis1 ve giinliik yasam aliskanliklari, mekansal ve idari olarak gelisen kentler,
kesfedilen yeni yapim teknikleri- malzemeleri, artan sanayi yatinmlart olarak
ozetlenebilmektedir. Anadolu demiryolunun 6nemli bir kavsak noktasi olan Eskisehir’in
modernlesme siireci incelenmis ve kentsel degisimi en ¢ok etkileyen hususun demiryolu

oldugu goriilmiistiir.

Cizelge 4.1. Eskisehir’in yillara gore kullanim analizi

1896 yili mekansal kullanim analizi

1956 yili mekansal kullanim analizi

2022 yih mekansal kullanim analizi
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Eskisehir, kente demiryolu gelisi ile baslayan modernlesme siirecinde farkli bir yapiya
biirlinmiistiir. Kentin kazandig1 yeni giinliik pratikler mekanlara yansimis, kentin kamusal
ve sosyal mekan gelisimi saglanmistir (Cizelge 4.1) Demiryolunun kente kazandirdigi

degerlerden biri gar yapilaridir.
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Cizelge 4.2. Eskisehir gar yapilar1 kentsel konum analizleri

iSTASYON BiNASI ESKISEHIR YHT GAR PROJESI

* Demiryoluna paralel * Demiryoluna paralel * Bir platform ile demiryolunun
konumlanmustir. konumlanmustir. tizerinde tasarim yapilmistir.

* Kent merkezi ile buglinki adlari « Kent merkezi ile istasyon * Eskisehir Gari’'na ait tim akslarin
istasyon Caddesi ve Mustafa Caddesi M. Kemal Atattirk kullaniimasi planlanmis olup Ulus
Kemal Atatiirk Caddesi olan iki Caddesi ve Ambarlar Sokaktan Meydani ile alanin ulasilabilirligi
cadde araciligi ile baglanti ile baglanti kurmaktadir. artmistir.
kurmaktadir.

* Yapi hizmet verdigi donemde * Kent igi ulagim sistemlerine entegre

* Hizmet verdigi donemde kent igi kent ici ulasim sistemlerine edilmeye uygundur.
yollar agilmis, toplu tasima entegre edilememistir.
hizmeti baglamamistir.

== * = Mustafa Kemal Atatiirk Caddesi istasyon Caddesi == = == Ambarlar Sokak ve ismet inénii Bulvari

Eskigehir garlarina ait veriler incelenerek elde edilen sonuglar tablolar halinde sunulmustur.
Istasyon Binas1 ve Eskisehir Gar1 Eskisehir’de ayn1 konumda insa edilmistir. Eskisehir YHT
Gar Projesi ise yapilan bir¢ok analiz sonrasinda diger gar binalar ile ayn1 konumda fakat
raylarin iizerinde olacak sekilde tasarlanmistir. Tiim gar yapilar1 farkli donemin mimari
kiiltiirlerini yansitmalarina ragmen yiiksek giris - bekleme alani, lineer plan yapisi gibi
konularda benzer 6zellik gostermektedir. Gar yapilarinin cepheleri incelendiginde ise tiim
binalarda ortak olan bina girig vurgusu goze ¢arpmaktadir. Eskisehir YHT Gar Projesi’nin
bina girisi ve sagak tasariminin Eskisehir Gari’nmin sahip oldugu tonoz sekline atifta
bulundugu goriilmiistir. Bu baglamda incelenen her gar yapisinin kendi doneminin
ozelliklerini sundugu fakat kentsel 6lgekte kendinden Once insa edilmis garin kente sundugu

degerleri gelistirerek gelecege tasima amaci oldugu goriilmiistiir (Cizelge 4.2, Cizelge 4.3,
Cizelge 4.4).



Cizelge 4.3. Eskisehir gar yapilar plan 6zellikleri analizleri

iSTASYON
BINASI

Yapim yil1:1892

Simetrik planli, iki katli yan kollar

Kagir olarak insa edilmistir.

Bina girisi: iki kat yiksekliginde ve plan bazinda
vurgulanmistir.

ESKISEHIR
GARI

Yapim yil1:1955

Simetrik planli lineer bir yap, iki kath yan kollar
Betonarme olarak insa edilmistir.

Bina girisi: iki kat yiiksekliginde-tonoz seklinde, plan
bazinda vurgulanmistir.

E

ESKISEHIR YHT GAR PROJESI

2014 yilinda proje calismalari tamamlanmistir.

3 kathdir.

Demiryolunun iki tarafi arasinda net bir baglanti
saglayan, Eskisehir Gari'na dik kurulan lineerlige
sahip bir yapi

Betonarme ve celik sistem bir arada kullanilmistir.
Bina girisi: celik kabuk altinda atriumlu

Bina girisi vaziyet planinda kensel meydan ile
vurgulanmistir.

Cizelge 4.4. Eskisehir gar yapilar: cephe analizleri
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ISTASYON BIiNASI ESKISEHIR GARI

ESKISEHIR YHT GAR PROJESI

¢ GunUmizde mevcut degil *  GUnumiizde mevcut
* Girig vurgusu cephede Ugli kemerler * Girig vurgusu kolonlu arkad ile
ile * Giris yan kanatlardan daha
* Pencereler kemerli ylksek ve bigimsel olarak farkli
» giriste kusgozi penceresi * |I. Ulusal Mimarlik anlayisi +
¢ Girig gorinis bazinda vurgulanmis Modern Mimari
* Alman Mimarisi yaklasimi * Yan kollarda ¢ok sayida pencere,
* Yapi timinde ¢ok sayida pencere giris bolimu agirhkl olarak seffaf
cephe
»  Tescilli yapi

* Henlz insa edilmedi

*  Girig vurgusu celik kabuk yapisi ile

*  Yapi istasyon Caddesi ve Ambar
Sokagi baglayan bir baglayan bir
kopri gibi

* Giris bigimsel olarak Eskisehir Gari’ni

andiriyor.

Modern Mimari

* Yapi genelinde agirlikl olarak seffaf
cephe

«  Odilli proje

1892 yilindan sonra kentin yasadig1 mekansal, sosyal ve idari tiim degisimler demiryolu ile

beraberinde kente gelen istasyon yapilarina simgesel bir anlam yiiklemistir. Tren kent i¢i

ulagim araci olarak kullanilmaya baglanmis, ise gidip-gelme kiiltiiri sonucunda yogun ve

karma kullanima sahip olan istasyon bekleme salonu bireylerin toplumsal iletisim

kurabildikleri bir mekan haline gelmistir. Kent ile 6nemli bulvarlar ile baglant1 kuran

istasyon binasi 6nemli bir kentsel mekan1 tanimlamaktadir.
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Istasyon binasmin kent i¢in ifade ettigi simgesel deger Eskisehir Gari igin de gecerliligini
korumaktadir. Gar Binasi, sahip oldugu mimari anlayisi ile kent ve demiryolu arasinda bir
ara yiiz olusturmustur. Eskisehir Gar1 bir ugurlama karsilama mekani olmasimin yaninda;
bulusma, toplanma ve dinlenme gibi islevleri ile kentlilerin giinlik yasaminda yer
almaktadir. Sadece bir ulagim yapis1 olarak diisiiniilmemesi gereken Eskisehir Gar1’nin kent,
kentli ve kentsel bellek acisindan degeri oldukca biiytiktiir. Cumhuriyet sonrasit donemde
mekanlarin modernlesmesi saglanarak toplumsal yapinin modernlesmesi hedeflenmistir.
1955 yilinda hizmete agilan Eskisehir Gar1 kenti mekansal olarak gelistirmesinin yaninda

kente sundugu sosyal imkanlar ile toplumsal modernlesmeyi saglamistir.

YHT seferlerinin baslamasi ile mevcut garin artan talebi karsilayamayacagi ongoriilerek
2013 yilinda Eskisehir YHT Gar1 projeleri hazirlanmig fakat heniiz yapimina
baslanmamistir. Kent merkezinde yer alan gar projesi, sahip oldugu dlcege ragmen etrafinda
yer alan korunmus yapilarla biitiinlesme konusunda basarili gériinmektedir. Eskisehir YHT
Gar1 Projesi’nin raylar ilizerine konumlanmasi sayesinde gar ve kent arasinda giren
demiryolu raylarmin ortadan kalktigi ve kentte kamusal mekan siirekliliginin saglandigi
izlenmistir. Projenin yerlesim kararlarinda kenti bolmeden, kentlinin dolagimini
engellemeden yeni bir kentsel meydan sunmasi, kamu kentsel meydan sunmasi, kamusal
alan kullanim1 oldukga fazla olan Eskisehir’in dinamik yapisina katkida bulunma potansiyeli
olarak goriilebilir. Programinda yer alan mekanlariyla kentlinin gilinlik yasaminda
degisimlere sebep olacrak kente ait bir sosyal donati haline gelmesi miimkiindiir. Bu
durumda proje, Eskisehir’in sosyo-Kkiiltiirel gelisimine katkida bulunarak ve kentle nitelikli
bir iligski kurarak kentin geleceginde 6nemli bir yere sahip olabilir. Sonugta kent zeminini
cogaltarak kamusal alan siirekliligini ve zenginligini arttiran, kente deger katan bir Oneri
olan Eskisehir YHT Gar1 Projesi’nin kentin gegmisine saygi duyarak bugiinkii hedeflerini
yakalayacagi ve Eskisehir’in kent gelisimine katki sunacagi yapilan analizler sonucu

ongoriilmektedir.

Eskisehir’in gelisimine 1892 yilindan bu yana taniklik etmis, kente yolu diisen herkesin
hayatinda yer etmis olan gar binasmin kentsel bellekte varligini siirdiirmesi oldukga
onemlidir. Eskisehir Gari’min “Eskisehir” ve “tren” denildiginde hafizalarda yer
almamasiin biiylik bir kayip olacag degerlendirilmektedir. Gar, kente gelenlerin kentin
gecmisi ile bag kurmasini saglamali, eskiden beri siiregelen kente giris- ¢ikis kapisi olma

islevini siirdlirmeli, kamusal kullanima kapanmamali ve atil durumda birakilmamalidir.
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Eskisehir Gar’nin kentle kurdugu iliski yeni yapilacak projelerde gelistirilerek devam
ettirilmelidir. Aksi takdirde kente ve kentlilere ait olmayan yapilarin ortaya ¢ikacagi ve

kentin gelisiminin zarar gorecegi diisiiniilmektedir.

Gar ve istasyon yapilari, kentin gegmisini ve gelismislik diizeyini yansitan mimari agidan
oldukca onemli ikonik yapilardir. Tarihsel siirecte yasanan toplumsal degisimler gar ve
istasyon yapilarinin da mekansal olarak degismesini gerekli kilmistir. Giintimiizde biiyiiyen
ihtiya¢ programlari ve ilerleyen ulagim teknolojileri geregi mekansal olarak daha biiyiik gar
projeleri hazirlanmaktadir. Yeni bir gar tasarimi yapilirken garin kentle olan iliskisi
onemsenmelidir. Kent merkezinde yer alan ve erisilebilir olan gar binalar1 kullanicilart
demiryolu kullanimina tesvik edecegi diisiiniilmektedir. Boylece kent merkezinde yer alan
gar binalar1 kentin gelisimini destekleyecek ve kentin geleceginde kendine yer
edinebilecektir. Proje tasarimlarinda mevcut tarihi garlarin kent i¢in ifade ettigi deger ve
kent ile kurdugu iliskinin iyi analiz edilmesi gerekmektedir. Bu yapilarin kentsel bellekte
yerini alarak gelecek nesillere kenti anlatmaya ve yasatmaya devam edebilmesi i¢in fiziksel
ve sosyal ¢evresi ile iliski kurmasi, kentsel baglantilarinin gii¢lii olmasi, kentlilere ulagim

disinda hizmet eden yeni kamusal deneyim mekanlar1 sunmasi saglanmalidir.






99

KAYNAKLAR

Afsar, M., Erdogan, Z., Kutlu, E., Ac¢ikalin, S., Afsar, A., Er, F., Tosunoglu, T. (2015).
Yiiksek hizli trenin Eskisehir’e etkileri arastirmasi. Eskisehir: Eskisehir Ticaret Odasi
Yaymlar1 No 31,88.

Akalan, A. O. (2010). Bir Kurum Olarak Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demir Yollar: Tarihi,
Doktora Tezi, Hacettepe Universitesi Atatiirk ilkeleri ve Inkilap Tarihi Enstitiisii,
Ankara, 9, 12, 47.

Akbulut, E. (2008). Eskisehir'de Konaklama Tesislerinin Tarihsel Siirecte Incelenmesi,
Yayimmlanmamis Yiiksek Lisans Tezi, Eskisehir Osmangazi Universitesi Fen Bilimleri
Enstitiisti, Eskisehir, 10-11.

Aktiire, S. (1978). 19. yiizyil sonunda Anadolu kenti mekansal yapi ¢oziimlemesi. Ankara:
ODTU Mimarlik Fakiiltesi Bask1 Atélyesi, 220.

Albek, S. (1991). Dorlion’dan Eskisehir’e. Eskisehir: Egitim Saglik ve Bilimsel Aragtirma
Vakfi Yayinlari, 160.

Alperen, A. (2018). Bagdat Demiryolu: siyasal sonuglari olan bir Tiirk-Alman demiryolu
Projesi. 21. Yiizyilda Egitim ve Toplum, 7(19), 1-22.

Araz, M. (1995). Impacts Of Political Decisions In The Formation Of Railroads And
Railroad Arch.l:tecture In Turkey Between 1856 and 1950, Yiksek Lisans Tezi, Orta
Dogu Teknik Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Ankara, 55-70.

Assmann, J. (2015). Kiiltiirel bellek: eski yiiksek kiiltiirde yazi, hatirlama ve politik kimlik.
(Cev. A. Tekin). Istanbul: Ayrint1 Yayinlari. (Eserin orijinali 2013’de yayimlandi), 45.

Bagce, H. (2004). Modernligin temelleri ve ikircikli seriiveni., G. Erdumlu. (Editor).
Modernlik ve modernlesme siirecinde Tiirkiye. Birinci Baski. Ankara. Babil
Yayncilik, 3-59.

Bagli, M., Binici, A. (2005). Kentlesme tarihi ve Diyarbakir kentsel geligimi. Ankara: Bilim
Adami Yayinlar, 22.

Baslo, M. (2008). Tiirk Devrimi ve Devrim Mimarlhig1 Evrensellik Tabaninda Bir Arastirma,
Doktora Tezi, Istanbul Teknik Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii, Istanbul, 67-70.

Bagar, M. E., Erdogan, H. A. (2009). Osmanli’dan Cumhuriyete Tiirkiye’de tren garlari.
Selcuk Universitesi Miihendislik Mimarlik Fakiiltesi Dergisi, 24 (3), 29-43.

Baykal, B. (2010). Eskisehir Kentinin Sanayilesme Surecinde Fabrikalar Bdlgesinin
Degisim ve Doniisiim Evreleri, Yayimlanmamis Yiksek Lisans Tezi, Osmangazi
Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii, Eskisehir, 26-27, 38.

Bilgin, 1. (1998). Modernlesmenin ve toplumsal hareketlili§in yoriingesinde Cumhuriyet'in
imar1., Y. Sey. (Editdr). 75 Yilda degisen kent ve mimarhk. Birinci Baski. Istanbul.
Tarih Vakfi Yayinlari, 255-277.



100
Bilgin, N. (2013). Tarih ve Kolektif Bellek. Istanbul: Baglam Yaymcilik, 22.

Birgiin, M. (2013). Atatiirk Doneminde Eskisehir (1923-1938),Eskisehir Osmangazi
Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Eskisehir, 124, 125.

Bookchin, M. (1999). Kentsiz kentlesme yurttashigin yiikselisi ve ¢okiisii. (Cev. B. Ozyalgin).
Istanbul: Ayrint1 Yayinlari. (Eserin orijinali 1992°de yayimlandi), 11.

Bulut, Y. (2005). GAP bélgesinde kentlesme: sorunlar ve ¢oziimlere iliskin yaklasimlar.
[stanbul: Nobel Kitabevi, 33.

Certel, Y. B. (2019). Cumhuriyet’in llanmindan Giiniimiize Antalya’min Kentsel Gelisiminin
Incelenmesi, Yiiksek Lisans Tezi, Siileyman Demirel Universitesi Fen Bilimleri
Enstitiist, Isparta, 1.

Cosar, S. (1996). Tiirk Modernlesmesi: ‘aklilesme’, ‘patoloji’ ve ‘titkanma’. Dogu Bati
Dergisi, 2(8). 59-61.

Cakmak, S. (2008). Sehrin Bigimlgniﬁnde Ve Kimlik Kazanmasinda Belirleyici Rolii Olan
Artifaktlar: Eskisehir Kenti Uzerinden Bir Inceleme, Yiiksek Lisans Tezi, Osmangazi
Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii, Eskisehir,7,22,88.

Calak, I. E. (2012). Kentsel ve kolektif bellegin siirekliligi baglaminda kamusal mekanlar:
ULAP Platz 6rnegi, Almanya. Tasarim+Kuram Dergisi, 8(13). 34-47.

Demir, O., Acar, M. (2006). Sosyal bilimler sézliigii. (Altmc1 Baski). Ankara : Vadi
Yayinlari, 132.

Demir, U. (2020). Tiirkiye'de Modernlesme, Toplumsal Degisim Ve Ramazan Ay, Yiksek
Lisans Tezi, Marmara Universitesi Sosyal Bilimleri Enstitiisii, [stanbul, 76.

Deniz, K. (2004), Konya 'da farkl Ug‘ Kentsel Mekanda Kent Kimligi Uzerine Bir Arastirma,
Yiiksek Lisans Tezi, Selguk Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii, Konya, 14.

Dogru, H. (1992). XVI. yiizyilda Eskisehir ve Sultanonii Sancagi. (Birinci baski). Ankara:
AFA Yayinlari, 26.

Efe, A. (1998). Eskisehir Demiryolu, Yiiksek Lisans Tezi, Anadolu Universitesi Sosyal
Bilimler Enstitiisti, Eskisehir, 12-97.

Eisenstadt, S. N., (2007). Modernlesme: baskaldir: ve degisim. (Cev. U. Coskun) Istanbul:
Dogubati Yayinlari. (Eserin orijinali 1973’de yayimlandi), 11.

Engin, V. (2012). Rumeli demiryollari., V. Engin., A. Ucar ve O. Dogan. (Editor).
Osmanli’da ulasim- kara deniz demiryolu. Istanbul: Camlica Basim Yayn, 219-236.

Erdal, 1. (2017). Tiirk modernlesme siirecinde; Ittihat Ve Terakki’den Demokrat Partiye
siyasal parti programlarinda laiklik anlayisi. Uluslararas: Sosyal Arastirmalar
Dergisi, 10(49), 97-107.

Ergiilen, H. (2018).Eskisehir Gar1. K. Varol. (Editor). Memleket garlari. Istanbul. Iletisim
Yaylari, 79-92.



101
Erkan, R. (2004). Kentlesme ve sosyal degisme. Ankara: Bilim Adam1 Yaynlari, 22-128.
Erkan, R. (2010), Kentlesme ve sosyal degisme. Ankara: Bilim Adam1 Yayinlari, 22-128.

Ertin, G. (1994). Eskisehir kentinde yerlesmenin evrimi. Eskisehir: Anadolu Universitesi
Yaylari, 4- 219.

Erton, M. (1995), Kent Kimligi: Iznik ve Mudurnu Yerlesmeleri Ornegi, Yiiksek Lisans Tezi,
Istanbul Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii, Istanbul, 13.

Ertiirk, H., Sam, N. (2009). Kent ekonomisi. Bursa: Ekin Basin Yayin Dagitim.11-13
Eskisehir Gar1 Proje Miisabakasi. (1947). Arkitekt, 1947 (181-182), 18-26.

Ferrarini, A. (2005). Railway stations: from the gare de I'est to penn station. Milano: Electra
Architectura, 55.

Giddens, A. (1994). Modernligin sonuglari. (Cev. E. Kusdil). Istanbul: Ayrint1 Yayinlari.
(Eserin orijinali 1992°de yayimlandi), 9, 12, 42.

Gokdogan Celal, M. (2006). Alisveris Mekanlarimn Gelisim Siireci Orneklem: Eskisehir,
Yiiksek Lisans Tezi, Osmangazi Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii, Eskisehir, 45.

Gormez, K. (1997). Kent ve siyaset. Ankara: Gazi Kitabevi, 11.

Gormez, K. (2004). Bir metropol kent Ankara “sosyal yapt, kimlik, yasam”. Ankara: Odak
Yaymnevi, 10-11, 13.

Grieson, R. E. (1973). Urban transport planning an overview. New York: Free Press,11.

Gigcli, S. (2002). Kentlilesme ve gog siirecinde Antalya 'da kent kiiltiirii ve kentlilik bilinci.
Ankara: T.C. Kiiltiir Bakanlig1 Yaymlari, 113.

Gil, H. (2014). Kentlesme, cevre, yerel politika ve siirdiiriilebilirlik., M. Tuna. (Editor).
Cevre sosyolojisi. Eskisehir. Anadolu Universitesi Yayinlar1 No 2482, 155-183.

Giilliipmnar, F. (2013). Kent sosyolojisinde degisen kavrayislar ve Tirkiye’nin kentlegsme
deneyimi., O._ Ugurlu. (Editor). Tiirkiye perspektifinden kent sosyolojisi ¢calismalari.
Ikinci Baski. Istanbul. Orgiin Yaymevi, 50-83.

Giines, F. (2011). Kentlesme., N. Sugur (Editor). Insan ve toplum. Eskisehir. Eskisehir
Anadolu Universitesi Yayinlar1 No 2387, 70.

Harrison, S, Dourish, P. (1996) Re-place-ing space: the roles of place and space in
collaborative systems., M. S. Ackerman (Editor). CSCW '96: Proceedings of the 1996
ACM conference on Computer supported cooperative work. Boston. Association for
Computing Machinery, 67-76.

Harvey, D. (1997). Postmodernligin durumu. (Cev. S. Savran). Istanbul: Metis Yayinlari.
(Eserin orijinali 1990°da yayimlandi), 227.

Heynen, H. (2011). Mimarlik ve modernite. (Cev. N. Bahgekapili ve R. Ogdiil). Istanbul:
Versus Yaynlari. (Eserin orijinali 1999°de yayimlandi), 22-26.


https://dl.acm.org/profile/81100017207

102

llgar, E. (2008). Kent Kimligi ve Kentsel Degisimin Kent Kimligi Boyutu: Eskisehir Ornegi,
Yiiksek Lisans Tezi, Anadolu Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii, Eskisehir, 10-47.

Internet: Anadolu Gazetesi (2022). URL: http://www.anadolugazetesi.com/galeri/hatboyu-
isil-isil-oldu.html?sayfa=8#res, Son Erisim Tarihi: 02.06.2022

Internet: Es Gazete (2022). URL: https://www.esgazete.com/tren-gari, Son Erisim Tarihi:

02.06.2022

Internet: Eski Tirkiye Fotograflari Arsivi. (2022). URL:
http://www.eskiturkiye.net/3761/eskisehir-tren-gari, Son Erisim Tarihi: 02.06.2022

Internet: Eski Tirkiye Fotograflari Arsivi. (2022). URL:
http://www.eskiturkiye.net/2137/1890Ilarda-eskisehir-tren-gari, Son Erisim Tarihi:
02.06.2022

Internet: Eski Tiirkiye Fotograflari Arsivi. (2022). URL:
http://www.eskiturkiye.net/2132/eskisehir-istasyon-caddesi, Son Erisim Tarihi:
02.06.2022

Internet: eskisehirekspres.net (2022). URL: https://www.eskisehirekspres.net/tren-garina-
tepebasi-kapisi, Son Erisim Tarihi: 02.06.2022

Internet: Eskisehir Biiyiiksehir Belediyesi (2022). URL: https://www.eskisehir.bel.tr/tum-
imar-planlari, Son Erisim Tarihi: 02.06.2022

Internet: Eskisehir.net (2022). URL: https://www.eskisehir.net/eskisehir/eski-sehri-anlatti-
h40534.html, Son Erisim Tarihi: 02.06.2022

Internet: Istikbal Gazetesi, (2022). URL:
http://www.istikbalgazetesi.com/haber18.asp?sec=1&newsid=121748&newscatid=7,
Son Erisim Tarihi: 02.06.2022

Internet: kentvedemiryolu.com (2022). URL: http://kentvedemiryolu.com/eskisehir-gar-
binasi-tescillendi/, Son Erisim Tarihi: 02.06.2022

Internet: Levantine Heritage Foundation. (2022). URL:
http://www.levantineheritage.com/eskisehir.htm, Son Erisim Tarihi: 02.06.2022

Internet: Mapio.net. (2022). URL: https://mapio.net/pic/p-16494909/, Son Erisim Tarihi:
02.06.2022

Internet: rayhaber.com (2022). URL: https://rayhaber.com/2019/10/eskisehir-gar-binasi-
aslina-uygun-olarak-yeniden-hizmet-verecek/, Son Erisim Tarihi: 02.06.2022

Internet: Salt Arastirma. (2022). URL:
https://archives.saltresearch.org/handle/123456789/103263, Son Erisim Tarihi:
02.06.2022

Internet: Sonhaber.com. (2022). URL: https://www.sonhaber.com.tr/yeni-durak-adi-ulus-
meydani-103688.html , Son Erisim Tarihi: 02.06.2022

Internet: TDK (2022). URL: https://sozluk.gov.tr/, Son Erisim Tarihi: 17.11.2022



https://www.esgazete.com/tren-gari
http://www.eskiturkiye.net/3761/eskisehir-tren-gari
http://www.eskiturkiye.net/2137/1890larda-eskisehir-tren-gari
http://www.eskiturkiye.net/2132/eskisehir-istasyon-caddesi
https://www.eskisehir.bel.tr/tum-imar-planlari
https://www.eskisehir.bel.tr/tum-imar-planlari
https://www.eskisehir.net/eskisehir/eski-sehri-anlatti-h40534.html
https://www.eskisehir.net/eskisehir/eski-sehri-anlatti-h40534.html
http://www.istikbalgazetesi.com/haber18.asp?sec=1&newsid=121748&newscatid=7
http://kentvedemiryolu.com/eskisehir-gar-binasi-tescillendi/
http://kentvedemiryolu.com/eskisehir-gar-binasi-tescillendi/
http://www.levantineheritage.com/eskisehir.htm
https://mapio.net/pic/p-16494909/
https://rayhaber.com/2019/10/eskisehir-gar-binasi-aslina-uygun-olarak-yeniden-hizmet-verecek/
https://rayhaber.com/2019/10/eskisehir-gar-binasi-aslina-uygun-olarak-yeniden-hizmet-verecek/
https://archives.saltresearch.org/handle/123456789/103263
https://www.sonhaber.com.tr/yeni-durak-adi-ulus-meydani-103688.html
https://www.sonhaber.com.tr/yeni-durak-adi-ulus-meydani-103688.html
https://sozluk.gov.tr/

103

Internet:  worldarchitecture.org, Eskisehir YHT Gar Projesi (2022). URL:
https://worldarchitecture.org/architecture-projects/hemec/eskisehir-highspeed-train-
station-project-pages.html, Son Erisim Tarihi: 02.06.2022

Internet: wowturkey.com, (2022). URL:
http://wowturkey.com/forum/viewtopic.php?t=13539&start=30, Son Erisim Tarihi:
02.06.2022

Ispir, E. (1982). Kentlesme, metropolitan alan ve yénelimi. Ankara: Ankara Iktisadi ve Ticari
[limler Akademisi Yaynlar1,7-8.

Ispir, E. G. (2014). Kentlesme ve kentlesmenin nedenleri., B. A¢ma. (Editor). Kentlesme ve
konut politikalari. Eskisehir. Anadolu Universitesi Yayinlar1t No 2552, 2-25.

Kartal, K. (1987). Kentlesme ve insan. Ankara: TODAIE Yayinlari, 4.

Kasaba, R. (1999). Eski ile yeni arasinda Kemalizm ve modernizm., S. Bozdogan. ve R.
Kasaba. (Editorler). Tiirkiye'de modernlesme ve ulusal kimlik. Istanbul. Tarih Vakfi
Yurt Yaynlari, 21-53.

Kaya, E. (2003). Kentlesme ve kentlilesme. Istanbul: Ilke Yayncilik, 87.
Keles, R. (1974). Sehirlesmede denge sorunu. Mimarlik Dergisi, 4 (37), 27-30.
Keles, R. (1998). Kentbilim terimleri sozliigii. Ankara: imge Kitabevi, 80.
Keles, R. (2008). Kentlesme politikasi. Ankara: Imge Kitabevi, 25-37, 69-72.

Keles, R. (2014). 100 soruda tiirkiye 'de kentlesme, konut ve gecekondu. Istanbul: Cem
Yayinevi, 20.

Keles, R., Harmanci, C. (1993), Cevrebilim., Ankara: Imge Kitapevi, 21.

Keyder, C., Tabak F. (1998). Osmanli’da toprak miilkiyeti ve ticari tarim. Istanbul: Tarih
Vakfi Yurt Yayinlari, 133.

Kiprit Kahveci, G. (2018). Kentsel Degisim Ve Konut: Trabzon Yenimahalle Bahgelievler
Ornegi, Yiiksek Lisans Tezi, Karadeniz Teknik Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii,
Trabzon, 14.

Koca, G. (2004). Planli donemde Eskigehir'de yasanan kentsel gelisme ve planlama
sorunlari. 1. uluslararasi diinden bugiine Eskisehir sempozyumu: siyasal, ekonomik,
sosyal ve kiiltiirel yap1. Eskisehir.

Koca, G., Karasozen, R. (2010). 1945-1960 donemi Eskisehir modern kent merkezinin
olusumunda 6ne ¢ikan yapilar. Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Dergisi, 10 (3),
191-211.

Kogak Turhanoglu, A. F. (2013). Kent sosyolojisinde degisen kavrayislar ve Tiirkiye nin
kentlesme deneyimi., O. Ugurlu. (Editor). Tiirkiye perspektifinden kent sosyolojisi
calismalari. Tkinci Baski. Istanbul: Orgiin Yaymevi, 200-225.


https://worldarchitecture.org/architecture-projects/hemec/eskisehir-highspeed-train-station-project-pages.html
https://worldarchitecture.org/architecture-projects/hemec/eskisehir-highspeed-train-station-project-pages.html
http://wowturkey.com/forum/viewtopic.php?t=13539&start=30

104

Kose, O. (2019). Eskisehir’in Sosyal Ve Kiiltiirel Tarihi(1939-1945, Yiiksek Lisans Tezi,
Afyon Kocatepe Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Afyonkarahisar, 111.

Kosebay Erkan, Y. (2007). Anadolu Demiryolu Cevresinde Gelisen Mimari Ve Korunmasi,
Doktora Tezi, Istanbul Teknik Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii, Istanbul, 119, 128.

Krier, R, Rowe, C. (1979). Urban space. London: Academy Editions, 74.

Kuban, D. (2000). Tarihi cevre korumanin mimarlik boyutu. istanbnul: YEM Yayinlar1, 207.

Kurtulus, H. (2013). Kent sosyolojisinde degisen kavrayislar ve Tirkiye’nin kentlesme
deneyimi., O. Ugurlu. (Editdr). Tiirkiye perspektifinden kent sosyolojisi ¢alismalari.
Ikinci Baski. Istanbul: Orgiin Yayinevi, 177-227.

Marshall, G. (1999). Sosyoloji sézliigii. (Cev. O. Akinhay ve D. Komiircii), Ankara: Bilim
ve Sanat Yaynlar1. (Eserin orijinali 1994’de yayimlandi), 23, 508.

Metin, C. (2011). Emperyalist ¢cagda modernlesme Tiirk modernlesmesi ve Iran (1800-
1941). Ankara: Phoenix Yayinlari, 64.

Nora, P. (2006). Hafiza mekanlari. (Cev. M.Ozcan ). Anakara: Dost Kitabevi. (Eserin
orijinali 1984-92’de yayimlandi), 250.

Onbasi, F. (2003). Geleneksel ve modern: sinirlar ve gegirgenlikler lizerine. Dogu Bati
Dergisi, (25), 83-100.

Ortayly, 1. (1995). Imparatorlugun en uzun yiizyil, Istanbul: Hil Yayin, 25.
Ortayly, 1. (2008). Tiirkiye teskilat ve idare tarihi. Ankara: Cedit Nesriyat, 280-281.

Osmay, S. (1998). 1923'ten giniimiize kent merkezlerinin doniisimi. Y. Sey. (Editor). 75
vilda degisen kent ve mimarlik. Istanbul: Tarith Vakfi Yayinlar,139-155

Ozden, P. P. (2008). Kentsel yenileme. (Birinci Bask1). Ankara: Imge Kitabevi, 272-278.

Ozel, M. (2005). Kentsel.gelisme ve kentlesme siirecinde Nigde. Selcuk Universitesi
Karaman Iktisadi ve Idari Bilimler Dergisi, 5 (2), 120-144.

Ozyiiksel, M., (2008). Osmanli Imparatorlugu'nda niifuz miicadelesi ve Anadolu ve Bagdat
Demiryollar:. (Birinci Baska). Istanbul: Tiirkiye Is Bankas: Kiiltiir Yaynlari, 3, 62.

Pamuk, S. (2008). Osmanli’dan Cumhuriyet’e kiiresellesme, iktisat politikalari ve biiyiime.
Istanbul: Tiirkiye Is Bankas: Kiiltiir Yayinlari, 12.

Relp, E. (1976), Place and palacelessness, London; Pion Limited, 79-80.

Rossi, A. (2006). Sehrin mimarisi. (Cev.N. Giirbilek). Istanbul: Kanat Kitap, (Eserin orijinali
1981°de yayimlandi), 15.

Sahtiyanci, E. (2018). Tiirkive Modernlesme Projesinin 1930-1940 Donemi Mimarliga
Etkileri, Yiiksek Lisans Tezi, Gazi Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii, Ankara, 15-
21.



105

Seligman, E., Johnson, A. (Ed.) (1957). Railroads. Encylopedia Of The Social Sciences. (13-
14), Newyork: Macmillan Company, 74.

Sey, Y. (1998). Turkiye’de Cumhuriyet doSneminde kentsel gelisme ve kent planlamast., Y.
Sey. (Editor). 75 yilda degisen kent ve mimarlik. Istanbul. Tarih Vakfi Yayini, s. 25-
39.

Sigin, N. (2017). Tiirkiye'de Modernlesme Siireci'nde Basin: Ulus Gazetesi'nin
Modernlesme Séylemi, Yiksek Lisans Tezi, Anadolu Universitesi Sosyal Bilimleri
Enstitiisti, Eskisehir, 49-64.

Simmel, G. (2006). Modern kiiltiirde ¢catisma (Cev. T. Bora ve N. Kalaycr). Istanbul: Iletisim
Yaymlari. (Eserin orijinali 1918’de yayimlandi), 93.

Sobutay, L. (1996). Tiirkive'de Istasyon Yapilarimin Gecmisten Giiniimiize Degismesi,
Yiiksek Lisans Tezi, Gazi Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii, Ankara, 132.

Sengiil, H.T. (2009). Kentsel ¢eliski ve siyaset, kapitalist kentlegsme stireglerinin elestirisi.
Ankara: Imge Yaynevi, 122.

Senol, S. B. (1994) . TULOMSAS Tiirkiye demiryollarinda 100. Y1l 1894-1994. Eskisehir:
Etam A.S. Yaymlari, 14.

Senyapili, O. (1981). Gecekondu gevre iscilerin mekani. Ankara: ODTU Yayin, 39.

Taneri Yilmaz, E. (20_09). Eskisehir Kentinin Gelisiminde Belirleyici Rolii Olan Siiregler ve
Bu Siiregler Icerisinde Beliren Yerleskeler, Yiiksek Lisans Tezi, Osmangazi
Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii, Eskisehir, 13-16, 28-38.

Tazegiil, M. (2005). Modernlesme siirecinde Tiirkiye. Istanbul: Babil Yaynlar1, 254.

Tekeli, 1. (1977). Bagimli kentlesme: kirda ve kentte doniisiim siireci. Ankara: Mimarlar
Odasi1 Yayinlari, 18- 20.

Tekeli, 1. (1978). Tiirkiye 'de kentlesme yazilar:. Ankara: Turhan Kitabevi, 17.

Tekeli, I. (Ed.) (1985). Tanzimat’tan Cumhuriyet’e kentsel doniisiim. Tanzimat tan
Cumbhuriyete Tiirkiye Ansiklopedisi, (3), 878-890.

Tekeli, 1. (1995). Bir modernite projesi olarak Tiirkiye’de kent planlamasi. Ege Mimarlik
Dergisi, 5(16), 51-55.

Tekeli, 1. (1998). Tiirkiye’de Cumhuriyet doneminde kentsel gelisme ve kent planlamast.,
Y. Sey. (Editdr). 75 yilda degisen kent ve mimarlik. Istanbul. Tarih Vakfi Yayim,1-24.

Tekeli, 1. (2001). Modernite asilirken kent planlamas:. Ankara: Imge Kitapevi, 19.

Tekeli, 1., Ilkin, S. (2004).Cumhuriyet’in harci 3; modernitenin altyapisi olusurken.
Istanbul: Istanbul Bilgi Universitesi Yayinlari, 78, 287, 317.

Thrift, N. (1990). The making of a capitalist time consciousness., J. Hassard. (Editor). The
sociology of time. London. Palgrave Macmillan, 105-129.



106
Tolan, B. (1996). Toplum bilimlerine giris. Ankara: Adim Yaymncilik, 157-162

Touraine, A. (1995). Modernligin elestirisi. (Cev. H. Tufan). istanbul: Yap1 Kredi Yaynlari.
(Eserin orijinali 1994’de yayimlandi), 25-44.

Tutal, O., Ustiin, B. (1999). Bir Anadolu Sehrinde Yiizyillilk Mimarlik. Arredamento
Mimarlik, (02), 88-90.

Tutal, O., Ustiin, B. (2003), Kentlerin Halinden Eskisehir’in Haller’ine. Arredamento
Mimarlik, (03), 112-117.

Uckag, L. (2006), Kentsel Tasarimin Kent Kimligi Uzerine Etkileri: Kegioren Ornegi,
Yiiksek Lisans Tezi, Ankara Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisti, Ankara, 29.

Ulu, A. (2005), Kent yonetiminde kentsel altyapr politikalarimin onemi, 4. Kentsel Altyapi
Ulusal Sempozyumu, Eskisehir.

Ulu, A., Akgoral, B. (2004). 1923-1956 yillar: arasinda Eskisehir kentinin mekansal gelisim
stire¢. 1. Uluslararasi Diinden Bugiine Eskisehir Sempozyumu: Siyasal, Ekonomik,
Sosyal Ve Kiiltiirel Yap, Eskisehir.

Ulu, A., Karakog, 1. (2004), Kentsel degisimin kent kimligine etkisi. Planlama Dergisi,
2004(3), 59-66.

Uludag, O. (2022,12 Haziran). Yazar tarafindan Orhan Uludag ile Eskigehir YHT Projesi
lizerine gergeklestirilen soylesi, Uludag Mimarlik Miisavirlik, Ankara.

Uludag, Z. (2011). Kamusal alanda yeni bir deneyim; degisen mekansal pratikler ve Ankara
Cer Atolyeleri., E. O. Incirlioglu. ve B. Kiligbay. (Editdrler). Mekan ve kiiltiir. Ankara:
Tetragon lletigim,149-155.

Uyar, H. (1998). Tek parti dénemi ve Cumhuriyet Halk Partisi. Istanbul: Boyut Kitaplari,
80.

Varlik, B. (1976). XIX. yiizyilda emperyalizmin Bati Anadolu’da yayilmasi. Ankara: Tim
Iktisatgilar Birligi Yayinlari, 30.

Yatagan, N. (2013). Cumhuriyet Donemi Endiistri Yapilart Ve Modernlesme iskileri
Uzerine Bir Inceleme. Eskisehir TULOMSAS Yerleskesi, Yiiksek Lisans Tezi, Dokuz
Eyliil Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii, izmir, 110, 115, 122

Yavuzarslan, E. (2021). 19. Yiizyilda Osmanli Imparatorlugu ndaki Demiryolu Seferberligi
ve Baskent Istanbul 'un Kentsel Doniisiimiine Katkilari, Doktora Tezi, Sabahattin Zaim
Universitesi Lisansiistii Egitim Enstitiisii, Istanbul, 98-104

Yavuztiirk Mungan, G. (2001). Bir garin tarihinde yolculuk. Kebike¢ Dergisi, (11), 223-
233.

Yayli, H., Pustu Y. (2010). Klasik déonemde Osmanli’da kent yonetimi ve kentliler.
Muhafazakar Diisiince Dergisi, 6(23), 139-162.

Yilmaz, A., Yetgin, D. (2018). Seyyahlarmn Anlatimi ile Osmanli’nin Son 30 Yilindaki
Eskisehir (1892-1922). Akademik Incelemeler Dergisi, 13(2), 159-182.



107

Yoriikan, A. (2006). Sehir sosyolojisinin ve insan ekolojisinin teorik temelleri. Ankara:
Nobel Yaymevi 49-55.

Yurt Ansiklopedisi (1981). Eskisehir. Tiirkiye, il il: diinii, bugiinii, yarin. (4). Istanbul:
Anadolu Yayncilik, 55.

Yurt Ansiklopedisi (1982). Eskisehir maddesi CCCC-V. Tiirkiye, genel: diinii, bugiinii,
yarwni. Istanbul: Anadolu Yaymcilik, 40.

Yiiksel, M. (2004). Modernite postmodernite ve hukuk. (Ikinci baski). Ankara: Siyasal
Kitabevi, 5-8.

Zeybekoglu, S. (2009). Erken Cumhuriyet Déneminde sanayi komplekslerinin mekéansal
analizi: Nazilli, Kayseri, Bursa, Eskisehir., A. Cengizkan. (Editér). Fabrikada
barinmak, Erken Cumhuriyet Déneminde Tiirkiye 'de is¢i konutlari: yasam, mekan ve
kent. Tkinci Baski. Ankara: Arkadas Yaymevi, 215-254.

Ziircher, E. J. (1995), Modernlesen Tiirkiye 'nin tarihi. Istanbul: Iletisim Yayinlari, 72-73.


https://scholar.google.com/scholar?oi=bibs&cluster=3872352582410401893&btnI=1&hl=en
https://scholar.google.com/scholar?oi=bibs&cluster=3872352582410401893&btnI=1&hl=en




109

EKLER



110

EK-1. World Architecture Community 33. Dénem Odiilii

AWARDS

WORLDARCHITECTURE.ORG

Uludag Architecture & Consultant's project Eskisehir High-Speed Train Station
received WA Awards in the category Architecture - Designed, 33™ Cycle, February 2020.
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Resim 3.1. World Architecture Community 33. Dénem Odiilii (worldarchitecture.org,
2022).
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