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19. yiizy1ilin en giivenilir ulasim araglarindan biri olan buharl trenlerin icadiyla
birlikte gelisen demiryolu sistemi, diinya devletleri i¢in yeni ve acgik bir “ulagim-
tagimacilik” aginin kurulmasini saglamistir. Bu sistemsel gelisimin Anadolu’ya
uzanimi Osmanli Imparatorlugu déneminde 1830’lara rastlamaktadir. Bu donemde
demiryollarinin insas1 Anadolu ve liman kentlerinde kentsel, yapisal ve mekansal
degisimlere neden olsa da asil biiyiik degisimler milli miicadele sonrasinda Tiirkiye
Cumbhuriyeti’nin  kurulus doneminde gergeklesmistir. Cumbhuriyet, Osmanli
Devleti’nden farkli olarak, demiryolu insasinda milli ve modern politikalar izlenmis,
Anadolu kentlerinin gelisimini ulusal demiryolu ve sanayi politikalar1 desteklemistir.
Cumhuriyet’in ilan1 ardindan {ilke demiryolu aglar1 ile Orlilmistiir. Yapilan
demiryollari ile iilke icerisinde 6zellikle ekonomik entegrasyon ve i¢ pazar biitliinliigi
saglanmasi hedeflenmis, sanayilesme hareketi ile Anadolu kentlerinde mekéansal
yapilanmanin en Onemli bilesenlerinden biri haline gelmistir. Kurulus donemi
sonrasinda demiryolu yapimi yavaslayan bir egilim gosterse de 2000°1i yillarla birlikte
ozellikle ¢agin ulasim teknolojilerindeki gelisimine uygun olarak yiliksek hizli tren
hatlar1 insa edilmeye baglanmistir. Yiiksek hizli trenlerin gelisimini dnceleyen yakin
donem demiryolu uygulamalari, bu yeni aglardaki durak noktalar1 olan garlarin

iiretimini ve kentsel mekana etkisini anlamay1 gerektirmektedir.
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Bu tezin amaci, ge¢ Osmanli doneminden bu yana yapimina baslanan ve
Anadolu kentlerinde yapisal degisimlere neden olan demiryollarinin kentsel mekéan
etkisini okumaktir. Bunun i¢in 6ncelikle, Cumhuriyet 6ncesi ve kurulus doneminde
insa edilen demiryolu hatlariin kentsel mekan olusturmadaki etkileri garlar ve
istasyon caddeleri lizerinden izlenmistir. Ardindan, yakin donem uygulamalarla ortaya
cikan garlarin, kentsel mekana etkileri aragtirilmistir. Bu ¢aligmada, her doneme dair
uygulamalarin izlenebildigi Ankara kenti 6rneginde yola ¢ikilarak, istasyonlarin ve
istasyon caddelerinin mekansal yapilanmasinda kent girisi ve kent omurgasi
yaratmadaki etkileri ortaya konulmustur. Demiryolu istasyonlarinin kent morfolojisini
hangi boyutta etkiledigini ve kentsel gelisme ve degisme {izerindeki izleri 6rnek alan
iizerinden inceleyen bu tez ¢aligmasinin, yeni insa edilecek hatlarin durak noktasi
olacak kentlerin deneyimlemeye ac¢ik olduklari siire¢ i¢in bir altlik olusturmasi

hedeflenmistir.

Anahtar Kelimeler: Demiryolu, Garlar, Istasyon Caddesi, Kentlesme, Yiiksek

hizli tren, Ankara



ABSTRACT

THE ROLE OF RAILWAY STATIONS AND RAILWAY AVENUES ON
URBAN SPATIAL STRUCTURE: THE CASE OF ANKARA STATIONS

AYDAR, Arda
M.Sc., Department of City and Regional Planning

Thesis Manager: Assoc. Dr. Ezgi ORHAN
February 2021, 158 pages

Being one of the most reliable means of transportation of the 19th century, the
railway network, which developed with the invention of steam trains, provided the
establishment of a new and open transportation network for the world states. The
extension of this systemic development to Anatolia coincides with the 1830°s during
the Ottoman Empire period. Although the construction of railways in this period
caused urban, structural and spatial changes in Anatolia and port cities, the main
changes took place in the founding period of the Turkish Republic after the national
struggle. The Republic, unlike the Ottoman Empire, followed national and modern
policies in the construction of railways, and thus, national railway and industrial
policies supported the development of Anatolian cities. After the proclamation of the
Republic, the country was covered with railway networks. With the railway
construction, it was aimed to ensure economic integration and internal market integrity
across the country, and it became one of the most important components of spatial
structuring in Anatolian cities together with the industrialization movement. Although
railway construction showed a slowing trend after the establishment period, high-
speed train lines started to be built by 2000's in accordance with the development of

transportation technologies. Recent railway applications prioritizing the development
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of high-speed trains require understanding the production of new stations, which are
the stopping points in these new networks, and their impact on urban space.

The aim of this thesis is to read the spatial impacts of the railways since their
initial constructions in late Ottoman Empire period, causing structural changes in
Anatolian cities. For this, first of all, the effects of the railway lines built in the pre-
Republican and establishment period on creating urban space was monitored through
the stations and station streets. Then, the effects of the recently constructed stations on
urban space was investigated. Departing from the case of Ankara city, where the
practices of each period can be followed, the study put forward the influence of stations
and station streets on producing urban Gates and urban spire in the spatial structuring.
Examining the extent to which railway stations affect the morphology of the city and
the traces on urban development and change through the case study, this thesis aims
at developing a baseline for the cities that are open to experience of being the stopping

point of the newly built lines.

Keywords: Railways, Stations, Stain Streets, Urbanisation, High Speed Trains,

Ankara
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BOLUM I
GIRIiS

Ulastirma, temel olarak insanlarin ya da esyalarin bir bolgeden baska bir
bolgeye hareket ettirilmesini ifade eder. Ulasim teknolojilerindeki gelismeler, ulagim
modlarinin zaman i¢inde degismesine ve ¢esitlenmesine yol agmis, boylelikle gelisen
ulagtirma imkanlar1 insanlarin ihtiyaclarini daha kolay ve hizli bir sekilde
karsilayabilmesini saglamistir.

Ulagimin rayli sistem teknolojilerine geg¢is yapmasiyla, modern Oncesi
diinyanin temel ulasim bi¢imi olan kas giicline dayali ulagimin yan1 sira yolcu ve yiik
tagimaciliginda su dgesi yiizyillar boyunca énemli bir ara¢ olagelmistir. Denizler ve
nehirler {izerinde yapilan tasimacilik, ayni zamanda genellikle suyollar1 ve deniz
kenarlarinda kentsel gelismeyi ve niifus yogunlagmasini desteklemistir.
Demiryollarinin gelisiyle beraber, su kaynaklarina yakin olmayan bdolgelerde de
kentsel gelisimler hiz kazanmaistir.

Gliniimiizde demiryollari, ulasgim sistemleri arasinda etkileri en biiyiik olan
buluslardan birisidir. Sanayi devrimi ile hayatimiza katilan bu sistem, icat edildigi
donemin “altin c¢ocugu” olarak adlandirilabilir. 19. ylizyilin tanittigi ulasim
araclarindan biri olan demiryolu, diinya tarihini derinden etkilemis, toplumlari hem
fiziksel hem de sosyo-ekonomik bakimdan birbirlerine yakinlagtiran bir fenomen
haline gelmistir. Demiryollarinin, ekonomik ve sosyo-ekonomik sektorlerin temelinde
bulundugu sdylenebilir. Demiryollarinin yayginlagsmasiyla birlikte, ulasim hizinin
artmasi, ulasim siiresinin kisalmasi, tasimacilik ve ulastirmaya yatirim yapilmasi ve
bu alanlara iligkin politikalarin gelistirilmesi ile diinya ¢apinda bir ulagtirma hareketini
baslatmistir (Erdogan, 2016).

Lokomotifin kesfi ile baslayan, daha sonrasinda ise Ingiltere ve Fransa’da
madenlerde {iretilen mahsullerin daha kolay ulastirilmasimi saglama amaciyla

vagonlarin altina tahta raylarin désenmesi sonucu olusturulmus bu diizenek sayesinde



vagonlar birbirine baglanarak hammadde ve islenmis iirlin limanlara daha kisa siirede
ulagtirilmistir. 1700’1 yillarin sonuna gelindiginde ise buhar makinasinin kesfi ile,
lokomotiflerin altina yerlestirilen tekerlek sisteminin kendiliginden hareket edecegi bir
sistem olusturma ihtiyaci duyulmustur. Buhar ve demirin birlesimi, erken sanayilesmis
iilkelerin sermayesine gili¢ katmayr saglamistir. Demiryollar1 sayesinde diinya
genelinde ulagim ve tasimacilik sektorlerindeki biiyiik gelismeler sanayi sektoriiniin
de itici giicli haline gelmis, bu sayede yabanci topraklarin kesfi kolaylagmis, kesfedilen
yeni topraklarin yeralt1 ve yeriistii kaynaklari demiryolu ile sanayilere ve limanlara
tasinmistir. Kapitalizmin ekonomik dinamo haline geldigi 20. ylizyilda ise,
demiryollari, dis ticaret hacmini arttirarak Avrupa’da gelisen endiistriye gerekli
iiriinlerin ulastirilmasini kolaylastirmistir.

Demiryollar1 sayesinde gerceklesen tarimsal ve endiistriyel si¢ramalar ile
uluslararas1 ekonomik iligkilerin yani sira ulusal ekonomik iktisadi yapiya da etki
etmistir. Erglin (1985)’e gbre sanayilesmenin Onemli pargasi olarak kabul edilen
demiryollar, kapitalist tiretim iligkileri icinde emek piyasasinda hareketlilige yardimet
olmustur; sanayinin ihtiya¢ duydugu isttihdamin yer degistirmesini saglamigtir.
Olusturulan demiryollar1 i¢ tasimacilikta iiretilen her tiirlii mahsuliin ulagimini
kolaylastirdig1r icin milli degerlerin de paylasilmasinda biiyiik rol oynamistir.
Modernitenin ve sanayilesmenin ayrilmaz bileseni olan demiryollari, ekonomik
yapinin biitlinlesmesi, i¢ pazarin entegrasyonu ve istihdam hareketliligi alanlarindaki
etkileriyle ulusal birligin giiclenmesine ve ulus-devletin varligina somut katki
saglamistir (Tekeli, 2001).

Bolgesel sistemlere katilim1 saglamanin ve ekonomik kalkinmanin aract haline
gelen demiryollari, ayn1 zamanda kentlerin mekansal yapilanmasini da etkilemistir.
Kentsel bolgeye etki eden biitlin sosyo-fiziksel kirilimlar gibi kentin mekansal
yapilanmasi da bu gelismelere paralel olarak degistirmektedir. Insa edildigi aglar
iizerinde durak verdigi kentlerin bigimleniginde ve gelisiminde dncii rolii oynamustir.
Demiryolu aglarinin durak noktalar1 olan tren istasyonlari ise kuruldugu bolgenin
modernlesmesine yon veren baslica itici etmenlerden biri olmustur. Demiryollarinin
kent igerisinde durak noktalar1 olan istasyonlar1 ise, temel kiiltiirel degisiminin ve
etkilesiminin yasandigr mekanlar ve giris kapilart haline gelmislerdir (Bocock-

Tompson, 1992:9).



Diinya genelinde oldugu gibi, Tiirkiye’de de tren istasyonlari, islevsel ve
mimari Ozellikleri ile kentlerin dokusunu kokten etkilemis ve kentsel gelismeleri
desteklemistir. Kurulus doneminde Onciilenen ve Anadolu genelinde olusturulan
demiryollar1 akslar1 lizerinde ve yogun yapilagsmis kent ¢eperlerinde konumlandirilan
demiryolu istasyonlari, kentlerin bu yonde genislemesinin ve yeni yerlesimlerin

olugmasinin 6niinii agmustr.

1.1.TEZIN KONUSU VE AMACI

Demiryolu sisteminin bir pargasi olan ve kentlerin birbirine baglandig: diigiim
noktalar1 olarak tarif edebilecegimiz bu istasyonlar kent merkezlerinin
bicimlenmesindeki en giiclii etkenlerden biri haline gelmistir (Altinok, 2004).

Demiryollari, tarih boyunca ulastig1 kentlerde, kent merkezi ile kent girisi
baglantisin1 giliglendirmistir. Demiryolu istasyonlarinin yogun yapilasmis kent
merkezine yakin bir noktada konumlandirilamadigi kentlerde ise kentin gelisimi
istasyona dogru kayma egilimi gostermistir (Harvey, 1997: 227). Boylelikle,
demiryollarinin modern Oncesi donemde smirli bir cografyada kalan kentlerin
yayilmasini tetiklediginden ve yeni kentsel mekanlar olusturma &zelliginden
bahsedilebilir (Giddens, 1994).

Bu caligma, Sanayi devrimi ardindan Diinyada yliikselise gegen demiryolu
sisteminin, Osmanli doneminden itibaren Anadolu’daki gelisimini, bu gelisimin
kentsel mekanin big¢imlenigindeki roliinii ve demiryollarinin kentlere giris kapisi
niteligi tagiyan garlar ve kent merkezine baglantisi olan ana tasiyici olarak tanimlanan
istasyon caddeleri iizerinden tartismay1 amaglamaktadir. Bu dogrultuda segilen 6rnek
alan Ankara Kenti ile tren istasyonlarinin kent merkezini birbirine baglayan aksin
gelisimi ve doniisiimiine odaklanmaktadir.

Demiryolu sisteminin Diinya iizerinde gelismesiyle birlikte, iilkeler arasi
ulagim ve iletim baglantilarinin kurulmasi ve giliglenmesi, erken sanayilesmis Batili
devletlerin ham madde ihtiyacini1 kargilamasinin ve {iriiniin pazara ulagmasinin aract
haline gelmistir. Bu amagcla, Osmanli imparatorlugu’nda demiryolu sistemleri Batili
devletlerin  girisimiyle Anadolu’nun liman kentlerine ulasmis, boylelikle
demiryolunun ulastigi sinirli kapsamda, kentler mekansal, fiziksel, morfolojik
degisimler yasamaya baglamistir. Cumhuriyet’in ilaninin ardindan ulusal bir hedef

konulan demiryolu insast Anadolu’nun pek c¢ok kentine uzanmis, sanayilesme



programiyla birlikte bu kentlerin mekansal oriintiileri radikal bir doniisiim stireci
icerisine girmistir. Cumhuriyet’in kurulusu ardindan 2000’li yillara degin demiryolu
ag1 iyilestirme veya genisletmeye gidilmeyen uzun bir duraksama dénemi yasamistir.
Mevcut demiryolu aginin teknoloji ve siirat bakimindan ¢cagin geligsmelerinin gerisinde
ve yetersiz kalmasi ardindan, 2000°1i yillarda yeni bir programa konu olmus ve
kentlerin Yiiksek Hizli Trenler ile baglantis1 kurulmaya baslanmistir. Bu girisimlerle
birlikte, mevcut ulusal demiryolu agina yeni hatlar eklenmis ve bu hatlar tizerindeki
kentlerde eski garlarin yani sira yeni garlar da ortaya ¢ikmustir.

Yasanan bu degisimlerle birlikte tren istasyonlarinin kentin merkezine
baglantisini saglayan ve kentin temel omurga gorevini iistlenen istasyon caddesindeki
mekansal degisimlere odaklanmaktadir. Kronolojik bir sirayla, Ankara kenti 6zelinde
Anadolu kentlerinde demiryolu etkisiyle meydana gelen kentsel, mimari ve yapisal
olcekteki siireklilikler ve degisimler sunulmaktadir.

Bu tez degindigi noktalar ile, Osmanli imparatorlugu déneminde yapimlarina
baglanan ilk demiryollar1 hat ve duraklarindan giiniimiize degin Anadolu kentleri igin
mekansal yapiyr nasil bi¢cimlendirdigini arastirmaktadir. Calismada, Cumhuriyet
oncesinde yapimina baglanan ve kurulus doneminde hiz kazanarak, Anadolu
kentlerinin stratejik ve politik sekilde demiryollariyla sarilmasinin kentler tizerindeki
mekansal etkileri incelenmektedir.

Tez kapsaminda, demiryolu sisteminde yeni bir kent girigi tanimlayan garlarin
ve merkeze uzanan istasyon caddelerinin, kent morfolojisi tizerindeki etkilerinin neler
oldugu tartisilmaktadir. Bu tartismanin yiritilmesinde, Ankara kenti Ornegine
odaklanilmistir. Kentin Anadolu i¢in demiryolu aginin dii§iim noktas1 haline gelisi,
demiryolu teknolojisindeki gelismelerin iirettigi yeni sistemlerin uygulanmasiyla
kentsel mekandaki degisimin ortaya konmasi hedeflenmistir. Boylelikle, Osmanli’dan
giinlimiize demiryolu sistemlerinin kente nasil entegre oldugu, garlarin konumu ve

kentle iligkisi tartigiimistir.

1.2. TEZIN YONTEMIi
Bu tez calismasi, demiryollarinin kent ile baglantisin1 kuran istasyonlarin ve
istasyon caddelerinin kentsel mekaninin bigimlenmesindeki etkilerini anlamayi

amaglamaktadir. Bu amag¢ dogrultusunda, arastirmanin ana sorusu, demiryolu



istasyonlarmin kentsel gelisime ve kentsel mekansal yapiya olan etkilerinin neler
oldugudur.

Calisma, yanitlamay1 hedefledigi arastirma sorusunu Tiirkiye baglaminda ele
almaktadir. Ge¢ Osmanli doneminde yapimlarina baslanan ve Anadolu’nun ¢esitli
bolgelerinde insa edilen demiryollari, kurulus donemi Tiirkiye’sinin temel kalkinma
araclarindan haline gelerek yurt genelinde yayginlastirilmis; uzun bir duraksama
doneminin ardindan gilinlimiizde cagin ihtiyaclarimi karsilamak ve teknolojik
geligsmelerin getirdigi imkanlarla hizlandirilmig aglarla yeniden {iretilen bir gelisme
stirecine girmistir. Demiryollar1 politikalarinin her {i¢ donemde de o6rneklendigi
Ankara kenti aragtirmanin 6rnek alani olarak belirlenmistir.

Ankara’nin demiryoluyla erisilebilir hale geldigi 19. yiizyll sonundan
giiniimiize gecirdigi kentsel degisimlerin gar yapilar1 ve Istasyon Caddesi kurgusu
iizerinden anlatilmasi hedeflenmektedir. Bu hedefe ulagsmak igin, asagida yer alan ek
sorular ortaya atilmistir;

- Demiryolu agimin kente ulasmasiyla kentsel mekdani yapilanmasi ne gibi
etkileri olmustur?

- Demiryolu elemanlarinin kent merkezi ile iliskisi nasil kurulmustur?

- Yeni demiryolu sistemlerinin kentlere entegre edilmesi mevcut iliskileri nasil

degistirmigtir?

Bu sorular1 yanitlamak i¢in, tez kronolojik bir inceleme sunmaktadir. Buna
gore, calismada incelenen donemler tarihsel olarak dort periyoda ayrilmistir; 1830-
1923, 1923-1940, 1940-2000, 2000’den giiniimiize olanak {izere gruplandirilmistir
(Sekil 1.1). Calismada incelenen zaman araligi belirlenirken, demiryollarinin
ingas1 ve ulusal demiryolu politikalarindaki degisimler kirilma noktalar1 olarak
belirlenmistir. Bu siralamada, oncelikle demiryollarinin Anadolu’ya gelisi ve
gelisimine taniklik eden ge¢ Osmanli donemine deginilecektir. Ikinci dénem,
Cumbhuriyet’in ilaniyla baslayan ve iilkenin kurulus yillarinda kalkinma
politikasinin ayrilmaz pargast haline gelen demiryolu projelerini inceleyecektir.
Ucgiincii dénem, 1940’lardan itibaren 2000’1l yillara uzanan ve demiryollarinin
agirhigini karayollarina devrettigi duraksama yillarim1 betimleyecektir. Dordiincii
ve son donem ise yakin tarihte yeniden canlanan ve teknoloji degistiren yeni
demiryolu hedeflerini aktaracaktir. Bu tarihsel okumanin temelini ikincil

kaynaklar olusturmaktadir. Ulusal demiryolu politikalar1 {izerine yazilmis tezler,
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makaleler ve arastirma raporlarina erisilmis, her bir donem i¢in yazili ve gorsel

materyal gruplandirilmis ve tezin aragtirma sorusunu yanitlamak i¢in derlenmistir.

Donemler
1856 Osmanh imparatorlugu’na
Osmanl Demiryollarmin Ulagmas:
Imparatorlugu
1923 Cumhuriyet'in ilan Edilmesi
Erken Ankara'nin lmv\‘l\unl Secilmesi '
. . Demiryollan Konusunda Politik ve Stratejik Asamalar Kaydedilmesi
Cumhuriyet , . ) ;
LT lamamen Yerli Demiryollarimin Yapimina Baglanmasi
Donemi
1940 Yeni Ulasim Politikalar: Uretilerek, Dis Ulke Baskilan sonucu
. Demiryollara Olan Ilginin Azalmasi
Duragan
Dinem
2000 Tiirkiye'ye 11k Yiiksek Hizli Tren Sisteminin Ulagmasi
Yeniden Ankara-Istanbul Arasindaki YHT Hattimin Tamamlanmasi
Y(l[)l,{ln"lll Ankara’ya Yeni YHT Garr’min Inga Edilmesi
Donemi
2022

Sekil 1.1: Tez Kapsaminda Izlenilen Dénemler ve Kirilma Noktalar

Temel arastirma sorusunun kent dlgeginde tanimlanmis olmasi, tarihsel olarak
ortaya konan wulusal demiryolu politikalarinin kent o&lgegine indirilmesini
gerektirmektedir. Bu nedenle, demiryollarinin kentlere ulagsmasiyla baslayan mekansal
etkisinin ne oldugunun belirlenmesi ve demiryolu elemanlarinin kent merkezi ile
iligkisinin anlasilmast i¢in, ulusal demiryolu agi {lizerindeki kentler incelenmistir.
Anadolu’nun farkli bolgelerindeki aglarin diigiim noktalar1 haline gelen 7 kent
secilmistir (Sekil 1.2). Bu kentler, her bir bolgeyi temsil etmesi bakimindan ve
kaynaklara erisimin miimkiin olmasina gore belirlenmistir. Marmara Bolgesinde
[zmit-Ankara hattinda yer alan Izmit kenti, Ege Bolgesinde Izmir- Ankara hattinda yer
alan Afyonkarahisar kenti, Akdeniz Bolgesinde Adana- Mersin hattinda yer alan
Adana kenti, Giineydogu Anadolu Bolgesinden Gaziantep- Mardin Hatt1 iizerinde yer
alan Gaziantep kenti, Dogu Anadolu Bolgesinden ise Erzurum—Kars hattinda bulunana

Erzurum kentleri secilmistir.



Samsun

Erzurum

Elazig

Sekil 1.2 : Tez Kapsaminda Secilen Anadolu Kentleri ve Bulunduklar1 Demiryolu Aglari.

Secilen kentlerde tren istasyonlarinin ve merkezle biitlinlesmeyi saglayan
istasyon caddesi akslarinin nasil bir kentsel mekan olusturdugu incelenmistir. Burada
temel hedef, geleneksel Anadolu kentinin demiryolu istasyonlar1 c¢evresinde
gelisiminin mekansal izlerini ortaya koymaktadir. Bunun i¢in, her bir 6rnek ulusal,
kentsel ve yerel dlgeklerde demiryolu iliskisi bakimindan incelenmistir. Boylelikle,
modernlesme ve kalkinma proje olarak ulusal politikalarin bir parcasi olan
demiryollarinin kentlere nasil baglandig fiziksel ve mekansal olarak nasil yapilandigi
aktarilmigtir. Her bir kentteki Istasyon Caddelerine odaklanilarak, bu akslar {izerindeki
mekansal Orlintii haritalarla sematize edilmistir. Haritalar, giincel uydu goriintiileri
iizerine islenmis demiryollari, garlar, istasyon caddeleri, temel arazi kullanimlari ile
kamusal alanlar1 igerecek bigimde iiretilmistir.

Anadolu’dan farkli o6rneklerle temsil edilen demiryolu odakli mekansal
orlintlinlin incelenmesi, Baskentlik islevine sahip Ankara’da demiryolunun kentsel
mekani nasil bicimlendirdiginin ve gelisen ag teknolojisi ile nasil bir doniisim
gosterdiginin anlasilmasi i¢in altlik olusturacaktir. Tezin temel 6rnek alan incelemesi
olan Ankara kenti i¢in, Anadolu kentleri 6rneklerinde izlenen yola paralel olarak
ulusal, kentsel ve yerel dlgeklerde bir mekansal ¢dziimleme yapilmis ve bu ¢oziimleme
kronolojik olarak tezde belirlenen donemler i¢in sunulmustur (Sekil 1.3). Osmanh
doneminde kente ilk demiryolunun ulagmasiyla insa edilen ilk gar, Kurulus doneminde
yenilenen ve modernite idealleriyle insa edilen Ankara Gar1 ve yakin tarihte yiiksek

hizl1 tren hattina hizmet etmek i¢in yapilan YHT Gar1 ¢alismaya konu edilmistir. Bu
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garlar, iiretildikleri donemlerin kentsel mekansal yapisini etkileyerek, kent merkezinin
bicimlenmesindeki temel etkenler haline gelmistir. Ancak, 1950’1i yillarda ulusal
demiryolu politikalarinin geri planda kalmasina paralel olarak, kentin bu donemde
mekansal kurgusunu da degistirecek bir etkiye yol agmadigindan, ¢calismanin {i¢iincii

donemine dair bir ¢dziimleme sunulmamustir.

Dénemler Osmanl Devleti Erken Cumhuriyet Duragan Dénem Yeniden Yapilanma
Ankara
Demiryolu
Tarihi 1892 1937 2016
Ankara Ankara Tarihi Ankara Yiiksek
ilk Demiryolu Modern Demiryolu Hizli Tren Gan
istasyonu istasyonu

Gorseller

Sekil 1.3: Tez Kapsaminda Izlenen Dénemlemeye Gére Ankara Garlari

Anadolu kentleri ve Ankara’nin her iic donemindeki mekansal yapinin
demiryolu etkisiyle nasil bi¢cimlendigini anlamak i¢in (i) demiryolu hattinin kent
merkezinden gecis giizergahi, (ii) gar yapilarinin konumlari, (iii) Istasyon
Caddelerinin giizergah1 ve (iv) Istasyon Caddeleri gevresindeki arazi kullanimlari
ortaya konulmustur. Istasyon ve Istasyon caddeleri ¢evresindeki mekénsal oriintii

coziimlenmistir.

1.3. TEZIN ASAMALARI

Demiryolu istasyonlar1 c¢evresindeki kentsel mekansal yapiyr anlamayi
amaglayan bu tez bes boliimden olugmaktadir. Calismanin kapsami, amaci, arastirma
sorusu ve yonteminin agiklandigi ilk boliimii, literatiir derlemesi iceren tarihsel bir

okuma izlemektedir.



Ikinci béliim, 19. Yiizyil ortalarinda ortaya ¢ikan ve Diinyada radikal
gelismelere yol agan demiryollarinin gelisimine ve kent mekani {izerindeki etkilerine
odaklanmaktadir. Anadolu’da demiryolu gelisimi siireci, Osmanli ddéneminde
baglayan ilk insa faaliyetleri ve donemin yabanct imtiyaz politikalarindan
bahsedilmistir. Ardindan, Gen¢ Cumbhuriyetin modernite hedefine ulasmak icin
benimsedigi demiryolu politikalar1 ve ulusal kalkinma hedefleri igindeki yeri
aktarilmigtir. Son kisimda ise, yakin déonem demiryolu politikalarini ortaya koyan
gelismelerden bahsedilmistir.

Uciincii béliimde, 6zellikle erken Cumhuriyet dénemi kalkinma politikalarinin
kilit parcasi haline gelen ve sanayilesmeyle birlikte kentlesmenin de dinamosunu
olusturan demiryolu ag1 lizerindeki kentlerde mekansal yapilanmaya deginilmistir. Bu
kapsamda, incelenen Anadolu kentleri iizerinden demiryolu istasyonu, istasyon
caddeleri ve kentsel mekan iliskisine bakilmais, secilen 7 6rnek kentin istasyon caddesi
cevresindeki gelisimi ortaya konulmustur. Secilen Anadolu kentleri iizerinden
istasyon caddelerinin olusumu ve kent i¢cindeki yerleri 6rneklendirilmistir.

Dordiincti boliim, Bagskentlik islevi iistlenen Ankara’nin mekansal geligimi
icinde istasyon yapilarmin ve Istasyon Caddelerinin kentlesmeye etkisini
tartismaktadir. Bu boliim tarihsel olarak insa edilen istasyonlarin kentsel yapiy1 iireten
ve yeniden bi¢cimlendiren roliinii li¢ donemde tanimlamis ve bunlar1 agiklayan iic alt
baslikta sunulmustur. Ge¢ Osmanli doneminde kurulan ilk gar, kurulugs dénemi
Tiirkiye’sinde modernlesmenin ve ulusal mimarlik akiminin temsilcisi olarak yeniden
insa edilen ikinci gar ve giiniimiiz ulagim sisteminin parcasi olarak insa edilen gar
kompleksi ve bu istasyonlarla bigimlenen kentlesmeyi tartismaktadir.

Besinci ve son boliimde ise degisen ulagim teknolojilerinin etkisiyle hizli
trenlerin ulusal demiryolu programlarina alinmasinin, Ankara drneginden hareketle,
diger kentlerde mekénsal yapida nasil bir degisiklige yol agabilecegine dair ¢ikarimlar
sunulmaktadir. Boylelikle, benzer yapilanmalarin diger kentlerde tetikleyecegi
degisimlerin neler olabilecegi tartisilmakta ve bu yeni durumun {iretebilecegi

mekansal oriintii hakkinda planlama ve tasarim politika Onerileri ortaya atilmaktadir.
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BOLUM I1

KAVRAMSAL ARKAPLAN

Kentler, insanlarin hem iiretim hem de tiikketim yaptig1 mekanlarla birlikte
sekillenmektedir. Icerisinde “Barinma” gibi temel insani 6zellikleri bulundurmasimin
yant sira hizmet, turizm, ofis, ticaret, calisma gibi diger tiim sektdrel fonksiyonlar1 da
bulundurmaktadir. Keles’e gore (1976) kent, tiim bu islevlerin biitiiniinden olusmus
sosyal bir sisteme dayanmaktadir. Olusan bu biitiinciil sistem kendi icerisinde siyasi,
toplumsal, ekonomik alt sistemleri beraberinde getirmektedir (Yaymoglu ve Susar,
2008). Ayni zamanda, bu sistem, tiim fiziki ve sosyal degerlerle birlikte kentin 6znel
kimligini de meydana getirir. Bu bakimdan, sehirler, kiiltiiriin, kimligin, imge ve tiim
diger gostergelerin birbirleriyle rekabet icerisinde bulundugu karmasik bir alan olarak
da tanimlanabilir (Aytag, 2017). Kentsel degerlerinin sekillenmesi siirecinde kentler;
kendilerini olusturan yapili ¢evre etkisiyle kentin mekansal degisiminde rol almistir.
Bu gelisimin temelinde yer alan sosyal ve fiziki ¢evre, kentsel mekanin igerisinde {i¢
boyutlu kent gdrselini de beraberinde getirmektedir (Tekeli ve Selim, 2021).

Kentler, donemler boyunca fiziki, sosyal ve kiiltiirel devamliligin ele alindigi
“mekansal kurgular” olarak anmilmistir. Kent mekéani ise kullanicilarin kendileri
arasinda veya kentlerin dogal-yapay nesneler ile iligkilerini devam ettirmesine yarayan
farkli kullanimlara sahip karakterli bosluklar olarak tanimlanmistir (Es, 2012). Kentsel
mekanlar; kentleri yasam bolgesi olarak tanimlamamiza yarayan ana unsurlarin
olusmasina olanak veren alanlardir. Kent planlamasi, imar planlar1 ve uygulamalari ile
olusturulan mimari dil neticesinde, kentsel mekanlarin ve mimari olusumun
devamlilig1 saglanmistir (Binle ve Ertan, 1992). Kentler yarattiklar1 deger algilarini
mekan ve yer kavramlarmin 6zgiinliiklerinin korunmasi sayesinde stirdiiriir (Nora,
1997). Kentlerin sahip oldugu toplumsal, sosyal ve ¢evresel degerlerin tarihsel olarak

devam etmesiyle kent i¢inde toplumsal olarak yer edinen zihinsel siirece ise “kentsel
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hafiza” olusmaktadir. Kente dair bilgiler bu siire¢ igerisinde toplanarak kolektif hafiza

vasitasiyla kentlerin sahip oldugu “yer ve mekan” gelecege aktarilmaktadir. Kente dair
olgularin mekan ile baglantisinin kurulmasinda toplumun ortaklasa kullandigi,
hatiralara ve hatta toplum igerisinde bazi izlerin olustugu alanlar ve bireylerin
mekanlar iizerinde kisisel arka planlarinin olustugu yerler iizerinden tanimlanabilir.
Kentler, fiziki mekanda yasanan olaylarin birikimi sayesinde kiiltiirel olarak var olur;
bireysel kimlik, sinif, ziimre gibi kavramlar kentsel mekanlar i¢erisinde geride birakilir
(Aytag, 2013). Bu yoniiyle, kent mekanlarinin da insanlar gibi kendilerine 6zgii
davraniglar1 ve kisilikleri oldugu sdylenebilir (Tekeli, 1990).

Toplumlar, yasadiklar1 donemlerde 6znel olarak meydana getirdikleri yasam
bicimlerine sahiptirler. Bu yasam bi¢imleri de pek cok etkenin farkliliklarina bagh
olarak degisimler gostermektedir. Kentlerin sosyal degerlerinin olusmasinda etkili
olan ¢evresel etkenler temel olarak dogal, cografi ve yapay cevre elemanlar: olarak
siniflandirilabilir (C6l, 1998). Sosyal-ekonomik yapi, sosyal-kiiltiirel degisimler ve
fiziki yap1 kentsel degerlerin belirlenmesinde rol almaktadir (Unlii, 2017). Yapay
cevre ise kentin fiziki yapisit ve karakteristik mimari 6znelligiyle birlikte ¢calisan kente
mimari kimligini kazandiran sistemlerdir. Kentin sosyal degerlerinin gelismesinde
etkili olan bu olgu; mimari kimlik, yakin ¢evre ve kullanici tarafindan se¢ilmis olan
ayirt edici 6zellikleri igermektedir (Hacthasanoglu, 1996).

Kent ve kentlesme olgusu, eski donemlerde ¢ok sinirli imkén ve cografyalar
iizerinden saglanmistir. Fakat 19. Yiizyildan itibaren gelisen demiryolu ulagimi
sayesinde kentsel biiyiime ve gelisme sinir tanimayan kiiresel bir boyut haline
gelmistir. Yeni ve daha hizli ulagim sistemi olan demiryollar: ile gelen kolayliklar
ardindan diinya iizerinde kullaniminin artmasiyla birlikte kent geneline yeterli olacak
biliylik demiryolu istasyonlari olusturmaya baglamistir. Demiryollar1 kente ulastig
andan, kentin merkezine kadar olan seriiveni boyunca bir¢ok kentsel degisim meydana
getirmigtir. Kentlerin mekansal yapilanmasi incelendiginde igerisinde yasayan
insanlara gereksinim duydugu tiim servisleri ve fonksiyonlari saglama egilimi
gostermistir. Bu servisler; ticari, sosyal, kiiltiirel ve kentsel hizmet alanlarinda olabilir
(Hamamcioglu, 2009).

Demiryollar1 sisteminin kent merkezine kadar ulastigi noktalarda kentsel
bolgeler icerisinde yonetim, finans, egitim, saglik, ticari kuruluglar, tiyatro, eglence

mekanlarindaki artig, sehirde etkileyici bir modernlesme beklentisini de beraberinde
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getirmistir.  Kent igerisinde insanlara saglanan servislere erisimi ve ulasimi
kolaylagtirma amaciyla ortaya ¢ikan “ana tastyic1” yollar bulunmaktadir. Bu durum
ayni insan viicudunda oldugu gibi kent i¢in gerekli olan tim Onemli servis ve
fonksiyonlarin iizerinde taginmasina olanak saglayan omurga sistemine benzetilebilir.
Kent igerisinde ve kentsel formun olusmasinda kent omurgasi iizerinden erisilebilirlik
kavrami ingalara yansitilmigtir (Ekinci ve Aktan, 2017). Kent igerisinde tasiyicilik,
baglayicilik, hiyerarsi, destek saglama ve eksen olusturma gibi 6zelliklere sahip olan
omurga sistemi, erisim kavramini temel olarak kabul etmektedir. Insanlar igin
servislerin saglanmas1 kentsel diizende onemli bir yer edinmistir. Kentsel omurga
kendi igerisinde servislerin ulastirilmasinda hiyerarsik diizen saglamaktadir. Bu durum
kent igerisinde omurga boyunca ayrilan diger yollar ile daha alt kademelere iletilmekte

ve okunabilir bir kentsel sistem igerisine katilmasini saglamistir (Biiyiikcivelek, 2012).

2.1. DUNYADA DEMIRYOLU SiSTEMIiNiN DOGUSU VE GELIiSiMi

Temel olarak demiryollari, bir yerden bagska bir yere fiziki bir yol iizerinden,
mekanik gilicle hareket ettirilen araglari ve iginde insan veya esya taginmasinin
saglandig1 sistemlerin biitiiniine denmektedir (Bilgi¢, 2017). Bir baska tanim olarak
demiryollari, araglarin tekerleklerinin raylar vasitasiyla hareket edebilecekleri sekilde
diizenlenmis hatlardir (Lewis, 1974).

Demiryolu sisteminin temeli Babil’e dayanmaktadir. Saltanat araglarinin kolay
ve hizli ulagiminin saglanmasi icin taslara yollar oyularak olusturulan sistem, sonraki
dénemlerde Bizans imparatorlugunda da kullanilmistir. Diinya ¢apinda medeniyetler
arasinda genisleyen bu ray sistemi gemilerin tasinmasinda da kullanilmistir (Coulls,
1999: 2). 15. ylizyila gelindiginde ise ahsap raylar {izerinde hareket saglanan araglar
ortaya ¢ikmus, 17. yiizyilda ise Ingiltere’de madenlerde bu sistemin kullanildig
bilinmektedir. 18. Yiizyi’mn getirisi olan Sanayi Devrimi sonrasinda daha siiratli
ulagim araglarina ihtiya¢ duyulmasi ve devrim ardindan ortaya ¢ikan makinelesme ile
ulagim alaninda biiylik gelismeler yasanmistir. Buhar makinasinin icad: ve demir-
celik endiistrisinin gelismesine paralel olarak modern demiryolu sistemlerinin
olusmasina olanak saglamistir.

[lk olarak 17801i yillarda “William Murdoch” ingiltere’de buharl fakat basit
bir diizlem iizerinde hareket eden bir yol arabasini icadinin modern demiryolu

sisteminin baglangici olarak kabul edilmistir. “Richard Trevithick™ adl1 bir miithendisin
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1804 senesinde madenlerdeki yiikii vagon sistemiyle tasima istegiyle bir rayli yol
olusturmasi ile “Tram Wagon” isminde yeni bir rayli sistemini ortaya ¢ikartmigtir.
Sanayi devrimini ile kapitalist devletler ray sistemlerini ekonomik ve politik hedefleri
dogrultusunda sanayilesmenin ihtiya¢ duydugu hammadde ve Pazar arayisini
kolaylastirmak amaciyla uzak iilkelere ulastirmistir.

Fakat 19. Yiizyila gelindiginde kullanimdaki eski ray sistemlerinin vagonlari
cekme kapasitesinin azaldig: fark edilmis, soruna karsin sanayi devriminin en biiyiik
kazanimlarindan olan metal ¢eliginin gili¢lendirilmis ray sistemlerine eklenerek daha
dayanikli hatlar olusturulmasi ¢6ziimii gelistirilmistir. Demiryollarinin sadece raylar
boyunca tagima yapma amacina sahip olmadigini soyleyebiliriz. Hatlarin iilkelerin
belirli amagclar dogrultusunda planlanmasi, demiryolunun aslinda ne tiir yiik veya ne
kadar yolcu tagidiginin degil, ulasim ve tasima amacina hizmet ettiginin gostergesi
olmustur.

Mekanik sistemler biitlinii igerisinde diizenli olarak insas1 1830’lu yillarda
baglayan bu siire¢ kisa zaman igerisinde dncelikle sanayide geliskin Kuzey Avrupa ve
Amerika Birlesik Devletleri’nde baslamis ve diinyaya yayilmistir (Sekil 2.1). Ancak
Ingiltere, yeni ve modern ulagim sisteminin hem kesfedildigi hem de kullaniminin

yayginlastigi ilk iilke konumunda olma 6zelligi tagimaktadir.

NN omoows ]
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| ENGLAND & WALES |
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‘:‘H ,:..'.;.‘ ‘,, m.\. ‘,.LW. ‘?““’h i g u;-h hes )
Sekil 2.1: 1830-1920 Seneleri Arasi Ingiltere Demiryolu Hatlar
Kaynak: The British Library, 2013, URLI.

Demiryolu hatlarinin sistematik olarak kurulmus ilk 6rnekleri, 1832 senesinde

Etenine-Lyon arasinda, Almanya da ise 1835°te Niirnberg ile Maliner arasinda insa
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edilmistir. Avrupa geneline yayilan bu hatlar genel ulagim ve tasimacilik ihtiyacini
karsilayacak duruma gelmis, tiim diinya ¢apinda ise 1860’tan 1900’lii yillarin basina
kadar hizla yapimina devam etmistir. 1920’lere gelindiginde ise 1.339.000 km’lik
demiryolu insa edilmistir (Kalgay, 1945).

Diinya genelinde 1930’lu yillarda iiretim ve teknolojide yasanan gelismeler
sonucu otomobil kullanimi artma egilimi gostermeye baslamistir. Otomobil
kullanimindaki pratiklik ve kisisellestirilebilirlik kent icerisinde otoyollarin ingasini
gerektirmigtir. I. Diinya Savasindan 1980°li yillara kadar bireysel otomobil kullanimi1
ve tagimacilifi demiryollarinin Oniine ge¢mis, otomobil kullaniminin altin g¢ag:
yasanmigtir. Otomobil kullanimmin yiikseldigi bu doénemde kentler otoyollar
dogrultusunda sekillenmeye baglamis, yeni yollarin ulagtig1 yerlerde kentsel genisleme
ve gelisme meydana gelmistir. Demiryollart bu donem igerisinde gelismesi
yavaglayarak ana ulagim ve tasimacilik roliinii karayollarina devretmistir. 1980’lerden
sonra yasanan biiylik teknolojik ilerlemeler sonucunda Yiiksek Hizli Tren
sistemlerinin demiryoluna katilimiyla ulasim ve tagimacilik daha hizli, giivenli ve
konforlu hale biirlinmiistiir. Karayollarinin 1930’lardan beri diinya ¢apinda
genislemesi YHT sitemlerinin diinya {lizerinde yayginlagsmasiyla daha kontrollii bir
sekilde devam etmeye baslamistir (Sekil 2.2). Gliniimiizde ise teknolojik gelismeler
demiryollarinin yeniden diinyada yiikselen deger olarak goriilmesine olanak

saglamistir.
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Sekil 2.2: Giliniimiiz Geliskin Diinya Demiryolu Ag1 Haritasz.
Kaynak: Wikipedia Gorseli, 2019. URL 2.
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2.1.1. Demiryolunun Toplumsal Gelisime Etkisi

1800’li yillarin ulasim alanindaki en biiyiik teknolojik gelismelerinden birisi
olarak ortaya ¢ikan demiryollari, olusturdugu yeni ve modern ulasim sistemiyle
diinyanin bugiinkii halinin sekillenmesinde biiyiik rol oynamistir. Sanayi devrimi
ardindan hala Orta ¢ag kenti goriiniimiine sahip olan Avrupa kentlerinde, demiryollar1
toplumsal degisimin temel tas1 haline gelmistir.

Insan ve {iriin tasimaciliginda uzak mesafelere daha ucuz ve hizli sekilde
ulagiminin saglanmasi demiryolu sistemlerinin en 6nemli lojistik faydalarindan birisi
olmustur. Olusan lojistik avantaj, Avrupa igerisindeki eksik hammaddenin uzak
iilkelerden ulasimimi kolaylastirmis, uzak pazarlara erisimi arttirarak endiistriyel
gelisimin temel araci haline gelmistir. Bu durum Avrupa’da endiistri yatirimlarinin
artmasini, demiryollarini insa etmek i¢in gerekli olan metal, ¢elik ve demir gibi
iirlinlerin {iretiminin hizlanmasina neden olmustur (Sharfman ve Peterson, 1957:74).

Demiryollar1 kesfi ardindan yasanan devrimsel gelismeler ve sagladigi
avantajlar sayesinde Avrupa ve diinya genelinde endiistriyel iiriin liretiminde biiyiik
artis meydana gelmistir. Boylece, kentler igerisinde yeni islevsel bdlgelerin olusumu,
kentsel mekanlarin genislemesi demiryollarinin kent sistemlerine dahil olmasi
saglanmistir (Schivelbusch, 1986:178). Kent i¢i noktalara ulagimi saglanan demiryolu
sistemleri, yolcu ve yiik tasimacilig1 agisindan lojistik faydalar saglamigtir. 19. Yiizyil
icerisinde ulasim sistemlerinde yasanan biiylik degisimler sonrasinda demiryollar1
ozellikle deniz yolu ve karayolu tagimaciligi gibi ulasim sistemleri igerisinde kendisine
onemli bir yer edinmistir.

Demiryollari ile tiim diinya genelindeki mesafelerin 3’te 1’1 oraninda azalmasi
uzak bdlgelerin birbirine yakinlagmasini saglamig, kentler arasindaki mesafelerin
azalmasi saglamistir. Kentler arasindaki mekanlarin ulagilabilirliininin azalmast;
kentler ve onlar1 gevreleyen arazilerin iliskisinin gliglenmesine neden olmustur.
Boylece banliyd kavramiin ortaya ¢ikmasini saglamistir (Schivelbusch, 1986:35).
Schivelle’nin degindigi bu durum, demiryollarinin aslinda uzaklar1 yakin hale
getirirken, duraklar arasindaki mekanlarin gevresine olan etkisini kaybettigini ileri
stirmistiir. Daha oOnce fark edilmeyen yerlesmeler, demiryollar1 ile birbirine
baglanmasi ardindan daha kolay erisilebilir hale gelmislerdir. Bu durum da kendi yerel
benliklerine kars1 bir sorun olarak goriilmiistiir. Ancak, demiryollar1 sayesinde hizl,

giivenli ve siirekli sekilde ham madde ve insan iletimi gerceklestirilmesini saglamistir.
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Demiryollarinin ulagtig1 her kent igerisinde ekonomik canlanma, kalkinma, kentlesme
biliyiik oranda yiikselmistir. Demiryollarinin ve istasyonlarin artmast ve bu
istasyonlarin isletilmesi sirasinda kentte yeni istihdam olanaklar1 saglanmistir.
Kalacak yeri olmayan yolcular i¢in gerekli konaklama mekanlari tiretilmistir. Taginan
mal ve {irlinlerin saklanmasi ve korunmasi i¢in depo alanlari olusturulmustur. Bu
durum mevcut kentsel alanlarin gelismesine, yeni kentsel mekanlarin olugmasina

olanak saglamistir.

2.1.2. Demiryolu ve Kentsel Yapiya Etkileri

Ulagim olanaklarindaki gelismeler, kentlesmeyi dogrudan etkilemektedir.
Ozellikle demiryollarmin gelismesiyle, kentler modernite dncesi yapilanmalari disinda
yeni ve farkli baglangi¢ noktalar1 edinmislerdir. Boylece, demiryollar1 istasyonlarina
sahip kentler, mevcut mekansal, toplumsal ve ekonomik oriintlinlin diginda yeni bir
gelisme cizgisine gecmistir (Grieson, 1973: 11).

Kentlerin geliskinligi ile sahip olduklart ulagim sistemlerinin gelismis olmasi
arasinda dogru orant1 vardir. Ulasilabildigi daha yiiksek olan bolgelerdeki kentler,
diger kentlere gore daha avantajli durumdadirlar. Kentler ulasilabildikleri diizeyde
gelisim saglayabilirler; demiryollar1t da bu gelisimin saglanmasinda biiyiik etkiler
saglamustir. Ik buharli sistem ortaya c¢iktiginda madenler ortaya ¢ikmus ve su ile
komiiriin depolanmasi igin gerekli sistemler kurulmus bu da calisan madencilerin
bolge icerisine dahil olmasimi saglayarak ufak bir kentsel gelisme saglamistir. 19.
Yiizyilin basindan beri ulasim alaninda giindemde olan ve siirekli gelisen demiryolu
sistemleri, iilke icerisinde kentleri birbirlerine baglamanin yaninda kiiresel boyutta
iilkelerin ve insanlarin erisilebilirligini arttirmistir. Toplumlarin gelismis ulagim
sistemine sahip olmasi, o toplumlarin {irettikleri emek giiciinii paylasabilmesini
saglamis, diinya tarafindan tiikketimini arttirmistir. Bu dogrultuda iiriin fiyatlarinda
olusan rekabet¢i durum insanlarin yasam kalitesindeki diizeylerde artis saglamistir.

Kentler, demiryollarinin ulagsmas1 ardindan igerisinde yeni giris noktalar1
olusturmuslardir. Bu durum kentsel mekansal degisimleri beraberinde getirmis, kent
genelinde biiyiik mekansal etkiler yaratmistir (Tekeli, 1982). Demiryollarinin
kentlerin isleyis sistemine katilimi ardindan biiyiik gelisme trendiyle icerisinde yeni
benliklerini aramaya baslamis, kentlerin modern birer kimlik kazanmasini saglamistir.

Istasyonlarin insa edilmesi kentlerin mekansal gelisiminin yam sira mimari
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gelisimlerini de etkilemistir. Bu durum, diinya ¢apinda mimari geleneklerin de kentler
arasinda paylasilmasinda yardimei1 olmustur.

Demiryollarinin kentlere ulastigi durak noktalar olan istasyonlar ve kent
merkezi ile istasyon arasindaki baglantinin saglanmasina olanak veren istasyon
caddeleri kent igerisinde en gii¢lii ana ulagim mekanlar1 haline gelmistir. Olusan bu
mekanlar, Sanayi Devrimi ardindan demir-gelik iiretiminin artmasiyla donem
mimarisinde biiyiik degisimleri beraberinde getirmistir. Bu degisimlerden en belirgin
olan1 biiyiik oranla demiryolu sistemlerinde kullanilan demir-¢eligin yapt mimarisi

boyutunda da kullanilmaya baslanmis olmasidir. Bu durum demir-geligin farkl

alanlarda kullaniminin 6niinii agmistir.

N R Hice @' i ",

| fhal }JctENE -n:} éf'—"’ ‘ i M AN,

Sekil 2.3: Avrupa’daki Garlarda Demir-Celik Sistemlerinin Kullanimu, Istasyonlar Soldan
Saga: Great Western Istasyonu (1839-1840), Miinih Hauptbahnhof Istasyonu (1847-1849),
King’s Cross Istasyonu (185- 1852)

Kaynak: internet Kaynag, Url 22.

Istasyonlar ve kent merkezine uzantisi olarak tanimlanan istasyon caddeleri,
kentlerin fiziki ve sosyal gelismesinde biiyiik rol oynamistir. Kentler, ¢eperlerine
kadar gelmis olan demiryollarina ulagsma amaciyla kent igerisinde yapisal ve mekansal
boyutta sistematik gelisimler meydana getirirken, demiryolu istasyonlarmin kent
merkeziyle olan baglantisinin giiclendirilmesi geregi dogmustur. Bu nedenle planl bir
sekilde ortaya ¢ikan istasyon caddeleri kentsel hafizada yer edinmistir. Kentsel deger
icerisinde onemli yapilar1 tagimanin yani sira yeni kent kiiltiiriinii olusturarak, modern
kent yapilanmasina da olanak saglamistir. Bu durum, kent igerisinde istasyonlara
dogru olusacak kentsel gelisimin yoniinii belirlemis, demiryollarinin ulagtigi kentlerde
modern kent gelisimini saglamay1 hedeflemistir.

Kent icerisine katilimin en etkin sekilde saglandigi istasyon caddeleri, kente
gelen yabancilar1 karsilama ve merkeze olan yolculugunda eslik etme gorevini
iistlenmistir. Bu gorev neticesinde ilizerinde bulundurdugu yeni ve modern kentsel
mekanlarla insanlarin merkeze ulasimimm kolaylastirmay1 hedeflemistir. Istasyon
caddeleri, kentsel hafizanin tazelendigi, kentsel mimarinin en baskin sekilde

gosterildigi bir yol olarak tanimlanabilir (Ozaydin, 2014).
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Istasyon ve Istasyon Caddelerinin kentsel mekanda yarattigi degisimlerin
keskin bir sekilde goriildiigii Ziirih kenti, Merkez Tren Istasyonu ve istasyon
caddesinin “Bahnhofstrasse” kent merkezine olan baglantis1 sayesinde giiclii kentsel
omurgaya sahip olmustur. Demiryollarinin kente 1847 senesinde ulagmasi ardindan
kentin tarihi merkezinin g¢eperinde sayilabilecek bir noktada Merkez Istasyon
konumlandirilmistir. insa edildigi dénemde Isvigre’nin en biiyiik tren istasyonu olarak
inga edilen istasyon yapisi, Avrupa’nin diger iilkelerine hizmet veren biiyiik bir ulagim

odagi haline gelmistir.

Kaynak: Internet Kaynag, Url 23.

Ziirih Merkez Istasyonunun batisinda, “Limmet” nehri arasinda bulunan
“Bahnhofplatz” Meydanin baslayan istasyon caddesi, kentin en Onemli ticari
kullanimlarini lizerinde tasiyarak tarihi merkezin istasyonla baglantisin1 kurmasini
saglamistir. 1k olarak kentin ticari merkezine “Rennweg” ulasan cadde daha
sonrasinda baglantili yollar araciligiyla “Paradeplatz” Meydani ile Limmet nehrinin
kiyusnda yer segen tarihi kent merkezi ile baglantisin1 saglamigtir. Ayn1 zamanda
cadde yarattig1 siireklilik koridoru ile 1.4 km’lik yolculugunu farkli dogrultulara
dagilmadan Ziirih Goliinlin kiy1 bolgesine kadar devam ettirmistir.

Istasyon caddesi, istasyon meydanin kuzeyinden baslayan tramvay sistemi ile
donatilmistir. Tekerlekli ara¢ kullaniminin servis hizmetleri haricince cadde igerisine
sokulmamasi, genis kaldirim kullanimi1 ve kentin diger bolgelerine saglanan yaya
yollar1 ile baglantisinin kurulmasiyla istasyon caddesinin yaya agirlikli ulagim

modlarinin birlestigi giiclii bir cadde olarak nitelendirilmistir.
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Sekil 2.5: Ziirih istaspn caddesi “Bahnhofstrasse”
Kaynak: Internet Kaynagi, Url 24

Kentte olusturdugu devamlilik hareketi ile istasyon “ulagim” bolgesini, kentin
fiziki ve dogal sinirlamalara ragmen tarihi merkeze ulasmasina olanak saglamistir.
Cadde, olusturdugu aks iizerinde kentin baska bolgelerine sagladigi baglantilar ile

kentin biitiiniinde yeni gelisim bdlgelerine yol gosterici rolil iistlenmistir (Sekil 2.6).

W\ A
Sekil 2.6: Z asyon Caddesi ve Baglantilar.
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Istasyon ve istasyon caddesinin kurdugu baglantilar ile Ziirih golii kiyilarmdaki
liman ve demiryolu ulagiminin sistematik bigimde bir arada ¢alismasini kurgulamistir.
Bu devamlilik boyunca kente gelisim saglanirken, tarihi merkez de kurgulanan
dongiiniin 6nemli bir olgusu olarak nitelendirilmistir.

Avrupa’nin gelismis demiryolu ekosistemi iceresinde bulunan Strazburg
Istasyonu da demiryollariyla ortaya ¢ik an sistematik kent gelisimine 6rnek olarak
verilebilir. Istasyon “Strasbourg-Ville” Bas-Rhin Bolgesinde Fransa nin ana istasyonu
olarak insa edilmistir. Paris-Est-Strazburg-Ville demiryolunun dogu hattinin bas
terminali olarak kullanilmigtir. 1941 senesinde acilan ve tek yapidan olusan gar yapist,
1878 senesinde yikilarak 1883 senesinde donemin mimarisine uygun sekilde tekrar

insa edilmistir.

Sekil 2.7: Strazburg Merkez Istasyonu
Kaynak: Internet Kaynagi, URL 25.

Strazburg’un demiryolu sistemine dahil olmasi ardindan ortaya ¢ikan kentsel
y&nelim, Strazburg Merkez Istasyonunu karsilayan “Quertier de la Gare” meydan ile
baglamistir. 1873 senesinde “Rue Mediane; orta sokak” kavrami ile kurgulanan
istasyon caddesi, kente tarihi merkeziyle birlikte sagladigi kentsel ve ekonomik
gelisimler sonucu 1945°li yillara kadar kentin en onemli caddesi olma gorevini
iistlenmistir. 1920’ tarihli haritalar incelendiginde caddenin “Rue Kiss” adini aldigini

gorlilmektedir (Schneider, 2018).
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Sekll 2. 8 Strazburg Istasyonu, Istasyonu ve Istasyon Caddem

Cadde, meydan ile kentin ticari merkezine acilim gostermis, yogun ticari
kullanimlar1 iizerinde tasiyarak tarihi merkezle olan baglantisii saglamistir. Ilk
boliimii nehre kadar devam eden istasyon caddesi, nehri ge¢gmesi ardindan yeniden
ticari yiikii lizerinde tasiyarak kentin tarihi merkezine ulagsmustir (Sekil 2.8)
(Schneider, 2018). Baglantili oldugu yollar sayesinde kentin cografi etmenlerle
sinirlandirilmig gelisimine yon vermeyi amaglamistir.

Ortaya c¢ikan sistematik diizen incelendiginde her iki kent igerisinde de
demiryolu istasyonu ile baslayan, istasyon caddesi olgusu ile kentin biitiiniinde ortaya

¢ikan kentsel gelisimi gérmek miimkiindiir.
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Ziirih Istasyonu Strazburg Istasyonu

Her iki Avrupa kentinde de gar yapisi ile kent girisini tanimlayan meydan
kullanimi, kentin ticari ve tarihi merkezlerine dogrusal olarak baglanmay1
kurgulamislardir. Bu baglantinin kurulmasi, kentin genelini etkileyerek kentin
istasyon caddesi temelinde gelismesini saglamistir (Sekil 2.9). Kent gelisimi kentin
tarihi merkezi ile gar yapist arasinda saglanirken baglantili yollar araciliiyla kentin
gelecek plan semalarina bir yol verilmesi amaclanmistir. Klasik Orta cag
gorlinlimiinde olan kentler demiryollarina kavusmalari ardindan giincel merkezlerini
demiryolu istasyonlarina ulastirarak modern kent dizilimini benimsemeye

baslamiglardir.

2.2. ANADOLU’DA DEMIRYOLU
2.2.1. Demiryollarinin Anadolu’ya Ulastig1 Donem: Osmanh Donemi

Sanayi Devrimi ardindan baglayan hammadde ve yeni pazar arayisi, diinya
genelinde devletlerin; olanaklara daha kolay ulagilmasi amaciyla demiryollarint bir
ara¢ olarak kullanmasmi saglamistir. Fakat, demiryollarmin ulagsmadig: tlkelerde,
sanayi sektoriinde daha gelismis Batili Devletler, demiryolu hatlarinin kendi istekleri
dogrultusunda yapimini saglayarak hammadde ve kaynak ihtiyacini hem hizli hem de

giivenli bir sekilde saglamistir.
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Osmanli Imparatorlugu’nun son yiizyilinda ortaya ¢ikan demiryolu sistemi;
1856 senesinde imparatorluk icerisinde Ingiliz sirket araciligtyla yapilmaya baslanan
[zmir-Aydin demiryolu hatt1 ile ulasmistir. Daha sonrasinda baska yabanci
yatirimeilarin da Anadolu igerisinde yapilacak hatlarin yapimin iistlenmesi ardindan
Osmanli imparatorlugu’nda neredeyse her bdlgede demiryollarmin gelisimi devam
etmistir. Ancak, demiryolu yapiminda verilen imtiyazlarin ¢ogu ve insa halindekilerin
tiimii ingiliz sirketlere aittir (Akyildiz, 1992:115).

Osmanli Imparatorlugu verdigi biiyiik imtiyazlarin kendisine olumsuzluk
yaratmasi neticesinde 1871 senesinde devlet himayesinde Haydarpasa-izmit hattimnin
yapimina baglamis, ancak ekonomik sikintilar nedeniyle hattin devami olan Anadolu
Demiryollar1 ve Bagdat Demiryollar1 baglantisint Alman merkezli bir girket sermayesi
ile bitirmistir.

Ardindan, Izmir-Turgutlu-Afyon hatt1 ile Manisa-Bandirma hattinin tamami
tekrar baska bir Ingiliz sirket eliyle tamamlanmistir. Bu sayede Bati Demiryollarina
baglanan Osmanli Imparatorlugu’nda Anadolu kentleri arasinda da demiryolu ulagimi
baslamistir. Fakat, Osmanli imparatorlugu’nun verdigi imtiyazlarin artmasi ve yabanci
yatirimlarin yiikselmesi sonucunda, Anadolu kentlerinde Batili ilkelerden farkl etki
alanlarmin olugsmasma neden olmustur. Bu dogrultuda; Osmanli topraklari, farkli
iilkelerin sahibi oldugu demiryollarinin giizergahlarina gore iktisadi ve siyasi
amaglarina boyun egmek zorunda kalmistir (Sekil 2.10).

Bu durum, Avrupa ile siyasi anlagsmazliklar1 ve yanlis ekonomik politikalarin
olusmasimi beraberinde getirmistir. Osmanli Imparatorlugu Anadolu’da siyasi ve
politik etkisini kaybetmeye baslamistir. Neredeyse biitiin demiryollarinin kontroliinii
devretmis, merkezi otorite olan Istanbul Hiikiimeti’nin Anadolu topraklarinda
yetkisinin azalmasinin Oniinii agmistir. Bu durum, Osmanli Imparatorlugu’nun
Anadolu’daki ekonomik ve fiziki gelisiminin durmasina neden olmus, c¢okiisi

hizlandirmstir.
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Erzurum
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Gaziante,
Adana z e

Mersin
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t Oncesi Demiryolu Ags (4.136 km Anahat)

Sekil 2.10: Osmanli imparatorlugu Anadolu’da Yapilan, Tiirkiye Cumhuriyeti'ne Devrolan
Demiryolu Hatlar
Kaynak: TCDD Tasimacilik A.S. 2019 Senesi Faaliyet Raporu, Sayfa: 37, ‘den Esinlenerek
Yazar Tarafindan Hazirlanmigtir.

Tablo 2.1: Cumhuriyet Oncesi Verilen imtiyazlar Sonucu Anadolu’da Yapilan Demiryolu
Aglan ve Uzunluklari.

Hat Hat Uzunlugu Hattin Bolgesi
Genisligi

1856 1435 608.584 [zmir-Aydin
1863-1893 1435 702696 [zmir-Kasaba-Temdidi
1869-1872 1435 336.286 Rumeli (Sark) Demiryolu
1883 1435 67.158 Mersin-Adana
1891 1050 41.110 Mudanya-Bursa
1888-1902 1435 1.997.909 Anadolu Bagdat
1899-1913 1524 124.000 Sarikamis-Kars-Arapcay1
1916- 1923 | 750 232.000 Erzurum-Sarikamig

Kaynak: 1990-1994 TCDD istanbul Yillig1, Say1: 105

Siyasi ve idari iistiinliigiin kaybedilmesine ragmen Osmanli imparatorlugu
1870’lerde yeniden devlet himayesinde Anadolu igerisinde demiryolu sistemini
gelistirmeyi denese de hem ekonomik durum hem de teknik bilgi eksikliklerinden
dolay1 bunu tek bagina bagaramamustir (Tablo 2.1).

Demiryollarinin Anadolu’da ulastig1 kentlerde siyasi, politik ve ekonomik
kontrolii neredeyse tamamen kaybeden Osmanli Imparatorlugu yiizyillardir egemenlik

stirmiis oldugu Anadolu’da imparatorluk giiciiniin hala devam ettigini gosterecek bazi
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sembolik adimlar atmistir. Bu adimlardan biri kentsel ve mimari alanda yapilan kokli
degisimlerdir. Yeni ve kapsayict yapt tipolojileri olusturularak Osmanli’nin
imparatorluk igerisindeki sembolik giiclinii arttirmig ve Anadolu kentlerindeki yapilt
cevreyi etkileyerek kentsel-mekansal degisimler meydana getirmistir. Bu degisimler,
demiryollar istasyonlarinin ve bunlarin kente baglantisini saglayan, ana tastyici yol
akslarinin yapisal olarak eklenmesi ile gergeklestirilmistir. Boylece, cadde iizerinde
gelistirilen yap1 tipolojileri sayesinde Anadolu’da demiryollar1 iizerinden varligini
gosteren yabanci otoritenin azaltilmasina ¢alisilmistir.

Sembolik degisimlerle ortak mekanlar iiretilerek halkin kent merkezinde
Osmanl’nin  hakimiyetini gérmesi amaclanmigtir. Bir diger bolgesel atilim ise
kentlerin, merkezcil bir tasarimdan ziyade c¢eper mahallelerinin de kent igerisinde
olusturulan tasarima eklenmesidir. Bu degisimler ardindan Osmanli kentlerinin
genellikle {i¢ ana bolgede toplandig: ileri siiriilebilir; Demiryolu ve Istasyon ile
beraberinde gelen ulasim-iletisim bolgesi, kent merkezinin aligveris alanlarinm
barindiran ticari merkezi ve biirokratik olaylara ev sahipligi yapan hiikiimet bolgesi.
Bu kentsel gelismeler Tanzimat fermani ile baslayarak 20. Yiizyilin basma kadar
devam etmistir.

Osmanli Imparatorlugu’nda baslayan ¢okis, iilke genelinde yeterli ulasim ag
olmamasi, diger yandan demiryolu aglarinin ¢ogunlugunun yabanci devletlerin
yonetiminde olmasi nedeniyle, Anadolu kentlerindeki mekansal ve idari gelismeleri
siirlamiglardir. Bu durum, Anadolu kentlerinin gelismesinde biiylik olumsuzluklar
yaratmis, Osmanli Imparatorlugu’nun Avrupa’ya bagimli hale gelmesini zorunlu
kilmistir. Osmanli’nin hizli sekilde kii¢iilmesini hem de bu kiiciilmeyle birlikte
Anadolu sermayesinin temelinde yer alan tarimsal ekonominin c¢okiisiini
hizlandirmigtir. Ulagim ile saglanan ticari gelir Osmanli hakimiyetinden yabanci
devletlere akmaya baslamis, demiryolunun ulastigt Anadolu kentleri ise ekonomik

etkileri ¢ok derin hissetmistir.

2.2.2. Erken Cumhuriyet Donemi 1923 -1940 Yillar1

Diinya Savaslar1 ve Milli miicadele sirasinda demiryollari, Osmanli i¢in biiyiik
olumsuzluklar yaratmistir. YOnetimi yabanci devletlerin elinde olan Anadolu
demiryollari, savaslar esnasinda yabanci devletlerin “asker ve silah” tagimasina imkan

vererek Anadolu’nun isgal siirecini hizlandirmigtir. Milli miicadele esnasinda
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Anadolu’da daha biiylik olumsuzluklar yasanmamasi i¢in mevcut demiryollarinin
bircoguna kasithi sekilde zarar verilerek diigmanin Anadolu igerisine girisinin
kisitlanmasi saglanmistir. Kurtulus Savasi’nmin ardindan Cumbhuriyet’in ilaniyla
birlikte demiryolu ulagim sistemine ait politikalarin olusturulmasinin zorunluluk
oldugu fark edilmis, yabanci sermayedarlarin elinde bulunan ¢ogu hat kamulastirilmais,
Lozan Konferanst ardindan Tiirkiye Cumhuriyeti'ne 4018 km demiryolu
devredilmistir (Tablo 2.2).

Tablo 2.2: 1923°te Tiirkiye Cumhuriyeti’ne Devredilen Demiryollar1 ve Uzunluklar

Hat Isimleri Uzunlugu

Anadolu Hatti 1032 km

Bagdat Hatt1 348 km

Adana-Fevzipasa Hatti 140 km

Mersin-AdanaHatti 68 km

Tiirk-Rus Hudut Hatti 356 km

Sark Demiryollar1 337 km

Izmir-Kasaba Hatti 703 km

Izmir-Aydin Hatt: 610 km
Fevzipasa-Nusaybin Hatt1 426 km

Toplam : 4018 km

Kaynak: 1990-1994 TCDD Istanbul Yillig1, Say1: 105 Sayfa:14

Demiryolu seferberligi kapsaminda ilk insa edilen demiryolu projesi sonucu
1924 senesinde Ankara-Kayseri-Sivas-Erzurum dogrultusunda yapilmistir (Ozdemir,
2006:28). Cumhuriyet’in olusturdugu demiryolu politikalar1 ve ardindan yapilacak
olan yeni demiryolu hatlariin yabanci sermaye eliyle olmadan milli gelirle yapilmasi;
iilke cikarlarmi 6n plana alarak milli egemenligin kamusal mekana yansitilmasini
amaclamigtir. Bu donemde, insa edilen demiryolu uzunlugu, Cumbhuriyet’in
Osmanli’dan devraldigi demiryolu miktarmin yaris1 kadar etmektedir ki bunu 15

senelik donemde devlet eliyle yapilmistir.
Ulu 6nder Atatiirk’tin de 1937 senesinde dedigi gibi;

“Demiryollari; bir iilkeyi medeniyet ve refah nurlariyla aydinlatan kutsal bir

mesaledir. Cumhuriyet’in ilk senelerinden beri, dikkatle, israrla tizerinde durdugumuz
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demiryollar: insaat siyaseti, hedeflerine ulagmak icin durmadan basart ile tatbik

’

olunmaktadir.’

Bu vizyon dogrultusunda, Cumhuriyet’in ilk on senelik doneminde binlerce
kilometrelik yeni, modern ve milli demiryolu ag1 kurulmustur. Ulkenin dért bir yaninin
demir aglarla kaplanmasi, bolgesel gelisimin yani sira kentler arast baglantinin
kuvvetlenmesini saglamis, kentlerin ekonomik ve mekansal canliligini arttirmistir.
Boylelikle ardindan Tiirkiye Cumhuriyeti’nin ilk 15 senelik durumu goéz Oniine
alindiginda ise 3302 km yeni demiryolu insas1 ger¢eklestirilmistir (Tablo 2.3). Yine,
daha sonraki yillarda hizmete girecek olan demiryolu hatlarinin ¢ogu kisminin

insaatina da bu donemde baslanmistir (Yasa, 1980:270).

Tablo 2.3: 1923 Sonrasi 15 Yillik Dénemde Yapimina Baslanan Demiryollart

| Hat isimleri Yapim Yih

Ankara- Sivas

Samsun-Sivas 1924
Fevzipasa-Diyarbakir

Kiitahya-Balikesir

1925
Filyos-Irmak

Ulukisla-Kayseri 1926

Yolgati-Elazig

Afyon-Burdur

1933
Sivas-Erzurum
Malatya-Cetinkaya
Bozanoni-Isparta 1934
Diyarbakir-Kurtalan 1937

Kaynak: 1990-1994 TCDD istanbul Yillig1, Say1: 105

Manisa-Balikesir-Usak-Afyon ile Eskisehir-Afyon-Ankara-Kayseri {izerinden
iki adet doniisiimlii hat ile Izmir-Denizli-Afyon-Manisa hatlar1 ile Kayseri-Adana-
Malatya Hatlar1 (Sekil 2.11) Demiryollarinin durak noktalarinin birbirine olan
uzakliklarinin azaltilmasi amact ve ulusal pazarin biitiinlesmesi hedefi dogrultusunda
bu yeni hatlar demiryolu sistemine eklenmistir. (Tablo 2.3)

Osmanli doneminde demiryollarinin yaklasik %70 1 Ankara-Konya aksinin

bat1 kisminda kalirken, Cumhuriyet doneminde bu aks dogu-bat1 dengesini saglayacak
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sekilde planlanmistir. Bunun en 6nemli sebeplerinden birisi Tiirkiye Cumhuriyeti’nin

biitiinciil planlama prensiplerini benimsemesinden kaynaklanmistir (Sekil 2.11).

Erzurum

Eskischir

Usak

o\l.uu\.n Afyon
o570

°
d P Gamaggon
o Q okun)a K. Maray
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Sekil 2.11: Cumhuriyet [lanindan 1950 Senesine Kadar Demiryolu Yatirrmlar: ve Hatlart
Kaynak: TCDD Tasimacilik A.S. 2019 Senesi Faaliyet Raporu, Sayfa: 37, ‘den Esinlenerek
Yazar Tarafindan Hazirlanmigtir.

Cumhuriyet’in ideallerine paralel olarak demiryollari, modernlesmenin bir
aract ve simgesi olarak goriilmiistiir. Boylece, Anadolu kentlerinde ulastig1 yerler
modern mekanlarin iiretilmesinin dinamosunu yaratmistir. Ancak, geleneksel Anadolu
kentlerinin organik kent dokusuna entegre olacak ve demiryolu-merkez baglantisini
kuracak yeni bir yapilanmaya ihtiya¢ duyulmustur. Bu ihtiyacin karsilanmasinda,
Anadolu kentlerinin organik yerlesme deseni disinda olusturulan istasyon caddelerini
Cumbhuriyet’in vizyonlar1 dogrultusunda olusturulan planlama c¢alismalarindan
yararlanilmigtir. Demiryollarinin onciisii oldugu yeni kent akslar1 etrafinda modern
kentlesme pratiklerine yer verilmistir.

Anadolu kentleri, biitlinciil kent planlamasi araciligiyla kentsel mekandaki
yeni gelismeleri diizenleyerek demiryolu istasyonlarina dogru genislemeye
baslamistir. Bu gelisimdeki ana unsur istasyon caddelerinin bir ¢ekim merkezi haline
gelmis olmasidir. Olusturulan yeni aks ilizerinde Anadolu kentleri, yeni ve modern
kamusal mekanlara ev sahipligi yapmistir. Yeni kentsel gelisme alanlarinda bulunan
ve ¢ogunlugu Cumhuriyet Donemi’nde insa edilen yapi stoku genellikle Osmanli

doneminden Cumhuriyet’e ulasan devlet mimarisinin, gelistirilmis hali olarak
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goriilmiistiir. Geng rejimin hedefledigi degerlerin ve milli iradenin kamusal alanlara
yansimasinin onil agilmistir.

Demiryolu istasyonlarim1 kent merkezlerine baglayan istasyon caddeleri
iizerinde, cumhuriyet mimarisine sahip kamusal ve ¢agin modern ihtiyaglarini
karsilayacak ticari yapi stoku olusturularak yeni kentsel mekanlar sunulmustur.
Olusturulan yeni yap1 stoku ile Osmanli’nin ardindan gelismeye muhtag olan Anadolu
kentleri Bati’daki modern yapilagma trendini benimsemis, modern ve geliskin kentsel
mekanlara ev sahipligi yapmaya baglamistir. Bu gelismeler 20. Yiizyilin ortalarina

kadar devam etmis, kentler demiryollar1 ile gelismeye ve genislemeye devam etmistir.

2.2.3. Duragan Donem: 1940-2000 Yillar1

1940’11 yillara gelindiginde ise demiryolu insast yavaslamaya baglamistir.
Cumhuriyet’in ilaninin ardindan 1950 senesine kadar yapilan 3.578 km’lik hattin
3.208 km’si 1940 senesine kadar tamamlanmistir. Bu yavaslamanin temelinde 1940’11
yillar sonrasinda demiryollarinin dneminin Tiirkiye’de kaybetmeye baglamasidir (Inan
ve Demir, 2017). Bu yillarda ABD’nin Tiirkiye’ye yapmis oldugu “Marshall
Yardimlar1”, Tiirk ekonomisi tizerinde oldukga etkin olmustur. Bu yardim plani tarim
ve tiiketim mallarma dayali bir sanayilesme yapisinin egemen olmasinin Oniinii
acmustir. Bu durum Tiirkiye i¢in ulagim stratejisinin ve politikalarinin da degigsmesine

neden olmus; karayolu ulasim sisteminin yiikselmesine olanak vermistir.
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Sekil 2.12: 1950- 2000 Yillart Arasinda Inga Edilen Demiryollar1 Hatlart
Kaynak: TCDD Tasimacilik A.S. 2019 Senesi Faaliyet Raporu, Sayfa: 37, ‘den Esinlenerek
Yazar Tarafindan Hazirlanmigtir.

30



Tiirkiye’de 1950 yilina kadar yolcu ve yiik tasimalar1 agirlikli olarak demiryolu
ve denizyolu ile yapilmistir. Bu donem sonunda yolcu tasimalarinin %49,9’u karayolu,
%42,2’si demiryolu, %7,5°i denizyolu ve %0,6s1 havayolu ile yapilmaktadir. Ulke igi
ylik tagimalarinin ise %55,1%1 demiryolu, %27,8“1 denizyolu, %17,1“1 de karayolu ile
yapilmistir (Tablo 2.4).

Tablo 2.4: 1950-1960 Yillar1 Arasinda Yapilan Ulusal Kara ve Demiryolu Tagimaciliginin
Yiik ve Yolcu Dagilimini1 Gostermektedir.

DEMIRYOLU 78%

KARAYOLU 19% 49%
Kaynak: T.M.M.O Makina Miihendisleri Odasi “Ulagimda Demiryolu Gergegi” Oda
Raporu, 2020

1960’11 y1llara gelindiginde ise demiryollart artik ulasim ve tasimacilik sistemi
icinde agirhigmni yitirmeye baglamistir. Bunun temel nedeni ise demiryollar
yatirimlarinin hem pahali hem de teknik zorluklarla dolu olmasidir (Tablo 2.5). Donem
icerisinde 9 adet Kalkinma Plani hazirlanmistir. 1. Bes yillik kalkinma planindan 4.
Kalkinma Plani’na kadar olan siirecte ulasim adina spesifik adimlar atilmamis genel
ulagim amagclarindan bahsedilmistir. 4. Kalkinma Plani igerisinde “Ulagim Plan1”
hazirlanmasi gerekliligi vurgulanmistir. Ulagim ana plani 1983 senesinde hazirlanarak
10 yillik Kalkinma Plani igerisinde uygulamaya konulmus, 3 senede bir plan
hedeflerinin giincellenmesi ve revizesi planlanmistir. Ancak, Ulusal ulasim plani ile

hedeflenen politikalar sadece plan iizerinde 6neri olarak kalmistir.

Tablo 2.5: 1960 ve Sonrasinda Yapilan Ulusal Kara ve Demiryolu Tagimaciliginin Yiik ve
Yolcu Dagilimmi Gostermektedir.

| YUK

DEMIRYOLU 24% 48%
KARAYOLU 73% 38%
Kaynak: T.M.M.O Makina Miihendisleri Odas1 “Ulagimda Demiryolu Gergegi” Oda
Raporu, 2020

Demiryollarina verilen énemin azalmasi kentler arasindaki hizli ve konforlu
baglantinin unutulmasma neden olmustur (Tablo 2.6). Kent icerisinde demiryolu

istasyonlar1 donem sonuna dogru unutulmaya baglanmistir. Bu durum istasyon
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caddelerinin kent igerisindeki birlestirici etkisinin kaybolmasina neden olarak, sadece

cadde olarak animsanmasini saglamistir.

Tablo 2.6: 1983 Senesi Ardindan Hedeflenen Ulagim Paydalari.
1983 Senesi 1993 Senesi

DENIiZYOLU 16%

DEMIRYOLU 10% 27%
KARAYOLU 72% 36%
Kaynak: T.M.M.O Makina Miihendisleri Odas1 Ulasimda Demiryolu Gergegi Oda Raporu,
2020

2000’11 yillara kadar hazirlanan Kalkinma Planlari’nin hi¢ birisinde “Ulagim
Ana Plan1”na iligkin gereklilik hakkinda bir bilgi yer almamistir. Kurulus yillarindan
sonraki donemde karayollar1 altin ¢agini yasamustir. Izlenen politikalarla birlikte
kentler, demiryollarinin biiyilik kentsel etkisinden siyrilarak gelisimlerini karayollar
ile siirdiirmeye devam etmiglerdir. Bu durum Anadolu kentlerinde, gar ve merkez

baglantisinin unutulmasinin 6niinii agmistir.

2.2.4. Yeniden Yapilanma Donemi: 2000 Sonras1 Demiryolu Gelisimi

20. Yiizyil boyunca diinya genelinde teknolojinin hizla gelismesi Tiirkiye’de
1930’lu  yillarda degerlenen ancak sonrasinda degerini kaybeden demiryolu
ulagiminda da giincel yenilikleri beraberinde getirmistir. Kurulus donemi, iilke
genelinde demiryolu aginin gelismesine olanak vermis olsa da 1940’lara gelindiginde
demiryolu arz1 azalmaya baglamistir. Avrupa’da 1830°1u yillardan itibaren gelismeye
baslayan demiryolu sistemi 1980°1i yillara gelindiginde ortaya ¢ikan teknolojik
yenilikler dogrultusunda baska bir boyut kazanarak yeni ve daha konforlu bir sistem

olusumunu saglamis, Yiiksek Hizli Tren sistemini ortaya ¢ikartmistir.
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Sekil 2.13: 2021 Senesi Diinya Y.H.T Sistemleri
Kaynak: International Union of Railways’den Esinlenerek Yazar Tarafindan Yeniden
Olusturulmustur.

2000’li yillara kadar onemli demiryolu gelisimi saglayamayan Tiirkiye,
Ingiltere’de ortaya c¢ikisinin ardindan Almanya, Ispanya, italya, Ingiltere, Belgika,
Isvigre, Hollanda, Avusturya, Isveg, Polonya ve Portekiz’de kullanimina baslanan
Yiiksek Hizli Trenlere 2004 senesinde ulagmistir. 21. Yiizyill basinda toplam
konvansiyonel hat uzunlugu 10.992 km olan Tiirkiye, izledigi demiryolu politikalar
dogrultusunda 2010 senesine kadar yaklasik 130 km demiryolu ekleyerek 11.052
km’lik konvansiyonel hatta sahip olmustur.

Cagdasligin ve ulagimda diinya trendlerinin baginda goriilen yiiksek hizli tren
sistemi, {ilkenin en biiyiik 2 kenti olan Ankara-Istanbul arasinda yolcularin daha hizli,
konforlu ve giivenli ulagimini saglamak amaciyla planlanmistir. Planlanan hattin ilk
boliimii olan Sincan-Eskisehir kesimi 2009 senesinde kullanima agilmistir. Ankara-
Eskisehir hatt1 iizerinde bulunan ve Polatli-Konya kesimini saglayan cift hath
elektrikli yiiksek hizli demiryolu 2013 senesinde tamamlanmis, Ankara-Istanbul
(Pendik) kesimi ve tiim diger baglant1 noktalar1 2014 senesinde hizmete ac¢ilmigtir

(Sekil 2.15).
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Kaynak: TCDD Tasimacilik A.S. 2019 Senesi Faaliyet Raporu, Sayfa: 37’ den Esinlenerek
Yazar Tarafindan Hazirlanmigtir.

2014 senesine gelindiginde Tiirkiye’deki var olan konvansiyonel demiryolu
uzunlugu 11.272 km’ye ulagmis, yiiksek hizli tren hat uzunlugu 2010 senesinde 888
km iken 2014 senesi sonunda 1213 km’ ye ulagmistir (Tablo 2.7). 2010 sonrasinda
yapimi artan konvansiyonal demiryolu ve YHT hatlar1 sayesinde Tiirkiye’de
demiryolu araciligiyla tasimnan yolcu sayisinda artis oldugu goriilmektedir.

Demiryollarinin ulasimda etkinligini yitirmesi nedeniyle 76,9 milyon iken 2010
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senesinde bu say1 neredeyse 2 kat artarak 153.6 milyona ulasmistir (T.C. Ulastirma,

Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, 2015:63,65,67).

Tablo 2.7: Tiirkiye’de Demiryolu Aglarinin Yolcu Tasima Sayisi.

y Y uksek

Yillar Konyansiyonel Hizhi Tren Toplam (km) Temnan ‘,{Ok‘l

Hat (km) Hatti (km) Sayisi (milyon)
1923 1378 - 1378 -
1930 3261 - 3261 -
1940 6947 - 6947 -
1945 7110 - 7110 -
1950 7668 - 7668 -
1960 7895 - 7895 -
1970 7985 - 7985 -
1980 8397 - 8397 113.938.000
1990 8429 - 8429 139.089.000
1995 8549 - 8549 104.635.000
2000 10.922 - 10.922 85.343.000
2001 10.940 - 10.940 76.323.000
2002 10.974 - 10.974 73.088.000
2003 10.984 - 10.984 76.993.000
2004 10.984 - 10.984 76.756.000
2005 10.973 - 10.973 76.306.000
2006 10.984 - 10.984 77.414.000
2007 10.991 - 10.991 81.260.000
2008 11.005 - 11.005 79.187.000
2009 11.008 397 11.405 80.092.000
2010 11.052 888 11.940 86.173.000
2011 11.112 888 12.000 121.230.000
2012 11.120 888 12.008 120.640.000
2013 11.209 888 12.097 107.650.000
2014 11.272 1.213 12.485 153.600.000

Kaynak: T.C. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, 2015:30

Tiirkiye’de demiryollar1 sistemi ile tasinan yiikk miktarinda siirekli bir artis
egilimi goriilmektedir. Uriinlerin korunakli ve hizli bir sekilde ulasiminin saglanmasi
sayesinde 2010 senesinde yurt i¢i tasima miktart 24,3 milyon ton iken, 2014’te 26,5
milyon tona kadar ulasmistir. Fakat bu artis yurt dis1 tasima oranlarinda tam tersi
olarak goriilmektedir (T.C. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, 2015).
2010 sonrast demiryollarinin 6neminin iilke igerisinde artmasi ardindan 2023 hedefleri

arasinda yolcu ve ylik tagimasinda artis olmasi1 amaglanmaktadir (Sekil 2.16, 2.17).
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Kaynak: Demiryolu Sektér Raporu, TCDD, 2013 teki Bilgiler Dogrultusunda Uretilmistir.
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Sekil 2.17: Tiirkiye Geneli Yurti¢i Tagima Paylar1 (Ton)
Kaynak: Demiryolu Sektér Raporu, TCDD, 2013 teki Bilgiler Dogrultusunda Uretilmistir.

Yiiksek hizli tren sistemi sayesinde demiryolunda tekrar yolcu tasimasinin
artmasi, istasyon ve istasyon alanlarinda yeniden canlanmanin 6niinii agmaktadir. Bu
durum, yakin zamanda kent planlamasinda, kent igerisine yeni bir ulagim sisteminin
entegre edilmesi ve bu sistemin var olan demiryolu istasyonlar1 ile uyum igerisinde
caligmast gibi problemleri ortaya ¢ikartmistir.

Yiiksek hizli trenlerin mevcut hatlar tizerinde 200 km hiz yapmas1 yeni olusan
hatlar lizerinde 250 km ve {izerine ¢ikabilmesi yolcularin ¢ok daha hizli ve bir o kadar
da konforlu bir sekilde seyahat etmelerine imkan saglamistir. Bu durum, YHT nin
ulagtig1 kentlerde yeni istasyonlar olusumunun yaninda mevcut istasyonlarin da
yeniden gdzden gecirilmesi gerekliligini dogurmustur. Istasyonlar ¢evresinde olusan
bu canlanma istasyon-merkez iliskisi mekansal yapilanmadan farkli bir rotaya ve
yapiya c¢evirmistir. Halihazirda istasyon—merkez iliskisinin yiizyillardir saglandigi
istasyon caddeleri bu gelisimden etkilenerek kentteki onemini kaybetme egilimine

girmislerdir.
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2.3. BOLUM SONUCU

Demiryollarinin en 6nemli etkileri yerlesim merkezleri {izerine olmustur.
Demiryollarinin  yeni kentler olusturma 6zelligi, mevcut kent dokusunun da
gelismesinin Oniinii agmistir. Demiryollarinin gectigi her yerlesim bdlgesi, her zaman
diger bolgelerden daha biiyiik ¢ekim etkisine sahip olmustur. Demiryollarinin durak
noktalar1 olan istasyonlar, c¢evresindeki yerlesim alanlarinin kendine dogru
genislemesine imkan vermistir. Bu durum kent icerisindeki niifusun, ekonominin ve
mimari yapinin degismesine neden olmustur.

Demiryollarinin  Avrupa’da ortaya ¢ikip, tim diinyada yayginlasmaya
basladig donemle Osmanli Imparatorlugu’nun Tanzimat Devri birbirine paralel olarak
goriilmiistiir. 19. Yiizyilda Osmanli’da goriilen biiyiik idari ve askeri bozulmalar
giderilmesi hedefiyle Avrupa’daki gelismelerin temelinde bulunan demiryolu sistemi
mercek altina almmustir. Osmanli’ya ilk demiryolu Ingilizler tarafindan, Balkanlar:
Ege’ye baglayan hat lizerinden gelmistir. Fakat Osmanli yeterli kaynak ve nitelikli
elemana sahip olmamasi ve disa bagimli ekonomik politikalar izlemesi
demiryollarinin yapiminda Avrupali devletlere biiylik imtiyazlar vermesiyle
sonuclanmistir. Bu durum, 20. Yiizyilin basinda devam eden savasglarda Osmanli’ya
cok fazla dezavantaj saglamigtir. Cumhuriyet’in ilaniyla birlikte biiyiik millilesme
projeleri kapsaminda demiryollar1 devlet himayesine alinmig, Erken Cumhuriyet
yillarinda Anadolu’nun biiyiik bir kismmna yeni ve modern hatlar yapilmasi
planlanmustir.

Tiirkiye’de Osmanli mirasi olan ve Cumbhuriyetin ilan1 ile agirlik kazanan
demiryolu ulagim sistemindeki gelisim dort ana donemde incelenebilir;

1. Demiryollarinin Anadolu’ya Ulastigi Dénem: Osmanli Imparatorlugu

2. Erken Cumhuriyet Donemi 1923 -1940 Yillar

3. Duragan Dénem: 1940-2000 Yillar

4. Yeniden Yapilanma Donemi: 2000 Sonrasi

Bu doénemlerin ilk ikisi demiryolu ulagimimin Anadolu’daki gelisimi
bakimindan Tirkiye’deki “altin c¢ag1” olarak degerlendirilebilir (Ceylan,2017).
Giiniimiizde Tiirkiye’deki demiryolu hatlarmin ¢ogunlugu Osmanli Imparatorlugu ve
Erken Cumhuriyet Doneminde insa edilmistir. Ancak, 6zellikle Cumhuriyet ilaninin
ardindan ilk 10 yilda ulusal kalkinma politikalar1 dogrultusunda yapilan hatlarin

cogunlugu giinlimiizde hala kullanilmaktadir. Osmanli déneminde verilen imtiyazlar
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ve ekonomik politikalar sonucunda yasanan tiim olumsuzluklar, Cumhuriyet
doneminde telafi edilmeye c¢aligilarak Anadolu’nun dort bir yanina devlet eliyle
demiryolu ingas1 baslamistir. Bu sayede gelismemis durumda olan Anadolu kentleri
icin hem mekansal hem de ekonomik olarak ilerlemenin 6nii agmigtir. Demiryollarinin
etkisiyle olusan yeni ve modern mekanlar kentin ticari, kiiltiirel ve kamusal alanlarla
donatilmasini saglamistir. Demiryolu ile kent merkezi ile istasyon arasindaki baglanti
giiclenmis ve yeni gelisim istasyonlara kaymais, bu gelisim bolgelerinde ise yeni konut
alanlarini olusturmustur.

1940’lardan  2000’li yillara kadar olan duragan donemde, Anadolu
topraklarinda demiryolu ulagimi yerini, Tirkiye’nin yeni ulasim sistemi olarak
benimsenen karayolu ulagimina devretmistir. Boylelikle, demiryollart ulagimi etkisini
2000’11 yillara kadar kademeli olarak kaybetmistir. Kent, tagit ulasgiminin gelismesiyle
yayilmaya baslamis, kentsel gelisme diinyada oldugu gibi Tiirkiye’de de karayolu
boyunca devam etmistir.

Yeniden yapilanma doneminde ise Onemini diinya capinda kaybeden
demiryolu sisteminin 1980’li y1llara gelindiginde teknolojik gelismeler ardindan tekrar
yiikselise gecmistir. Diinya genelinde yapim 1980°’li yillarda baglayan ancak
Tiirkiye’ye ulagmas1 2000’11 yillar1 bulan Yiiksek Hizli Tren sistemi {ilke giindeminde
demiryollarinin yapimi hiz kazanmistir. Ulagim sektoriinde yeni bir ¢ag acan YHT
sistemi, kentlerde yeni istasyonlar olusturarak merkez-istasyon iliskisini ve mekansal

yapiy1 yeniden tanimlamistir.
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BOLUM I11

KENTSEL MEKAN URETIMINDE iISTASYONLAR VE ISTASYON
CADDELERI

Bir kentin tanimlanabilirliginin temelinde izler, diiglim noktalari, bolgeler,
nirengiler ve sinirlar ile tanimlanabilir (Lynch,1960). Bu bakimdan izler ve kentlerde
en belirgin bi¢cimlerinden olan caddeler ve sokaklarin olusumu, kentsel morfolojinin
ve kentin yapili ¢evresinin ortaya ¢ikmasinda etkili elemanlardandir. Kenti olusturan
fiziki ve sosyal cevre etmenleri; kentsel doku, mimari miras, anitsal yapilar ve
meydanlar, kente 6zgii temel sembol ogeler olarak animsanmistir. Demiryollar1 da
kentlere sonradan katilan istasyon yapilartyla birlikte kent dokusu icerisinde zamanla
onemli sembol 6geleri arasinda yer almistir (Goktas ve Kaya, 1997). Boylece
istasyonlar, 19. Yiizyilda ortaya ¢ikan demiryolu teknolojisiyle kentlerin mekansal
yapilanmasin1 kokten degistiren ve Onemli birer nirengi ve diigiim noktalar1 olan
kentsel elemanlar haline gelmistir. Kentler, demiryollarina ulasmasi ardindan
morfolojik gelismeler yasayarak istasyon ve istasyon caddelerinin gelismesini yeniden
tanimlanmistir (Yaldiz, B. ve Aydin, 2017).

Istasyonlar ve istasyondan kent merkezine uzanan ana tastyicilar olan istasyon
caddeleri; demiryollarinin kentlere ulagsmasiyla kentin kiiltiirel, sosyal, ekonomik ve
mekansal gelisimlerini tagiyan bir omurga gorevini iistlenmistir. Bu kentsel dgeler,
demiryolu ulasiminin kentsel gelismenin, mekansal degisimin yoniinii belirlemesinde
ve kentin yeni-modern bolgelerinin goriiniirliigiiniin arttirilmasinda énemli bir etken
olmuglardir. Merkeze dogru uzanan istasyon caddeleri, ayni zamanda mimari biitiinliik
saglanarak, kentlerin bir biitlin olarak okunabildigi fiziksel dokular1 olugturmuslardir.
Kendilerine 06zgii Oriintiilerin, bulvar-meydan-devlet (kamusallik) yap1 iligkisi
dizilimine sahip, i¢inde yeni ve modern kent yasamini goOsteren ve kenti
sosyallestirmek icin etkin bir bicimde kullanilan kolektif mekanlar olarak

tanimlanmaktir (Aritan, 2008).
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3.1. ANADOLU’DA ISTASYON VE iSTASYON CADDELERI

Osmanli’nin kurulusundan itibaren en parlak déonemini yasadigi ve ardindan
coklise gectigi 15. Yiizyildan 19. Yiizyil ortalarina kadar olan bir siire¢ boyunca
Anadolu kentleri geleneksel niteligini korumus, ancak 19. Yiizyil sonunda kentlerin
mekansal yapilanmasinin degisime ugradigi goriilmiistiir. Bu degisimin temel sebebi
ise ulasim teknolojisinin gelismesiyle Anadolu’da yapimina baglanan ve Avrupa ile
baglantisi olan demiryolu sistemi sayesinde dis diinyanin ekonomik, sosyal ve politik
etkilerinin kentlerde goriilmeye baslamasidir.

Anadolu’da yapimi 19. Yiizyillda baslayan ve onlarca seneye yayilan
demiryoluna gegis siireci, Cumhuriyetin kurulmasiyla demiryolu ulagimina verilen
agirlikli politikalar sonras1 demiryollart Anadolu’da artmaya baslamistir (Sekil 3.1).
Bunun yani sira Erken Cumhuriyet doneminde demiryoluna gegis siirecinin
hizlanmasindaki temel nedenlerden bir tanesi de yerlesim merkezlerini ve iiretim-
tilketim bolgelerinin baglantisint daha ucuz ve kolay sekilde saglamasi olmustur.
Cumhuriyetin ilk 15 senesinde atilan adimlarla Anadolu’nun neredeyse her kentine

ulasan demir ag sistemi Tiirkiye Cumhuriyeti’nin modernlesmesindeki 6nemli

gelismelerden biri olmustur.

1856-1880 1880-1900 1900-1918 1924-1930 1930-1940 1940-2000 2000 Sonras
ALSANCAK SIRKECH HAYDARPASA KARABUK sivas ESKISEHIR ANKARA (YHT)
BASMANE MUDANYA USAK NIGDE MALATYA KONYA ESKISEHIR
FENERBAHCE ANKARA (ESKI) BANDIRMA CATALGAZI MANISA AYDIN KONYA
HAYDARPASA (ESKI)|  KONYA (ESKI) BALIKESIR AMASYA DIYARBAKIR EDIRNE IZMIT (KOCAELI)
SINEKLI ADAPAZARI EDIRNE KAYSERI SAMSUN GAZIANTEP
ISPARTA- KULE MERSIN KARAAGAC GAzl MERSIN
EDIRNE (ESKI) GOZTEPE ADANA ERZURUM
izmiT KARS (ESKI) YENICE ANKARA
CEYHAN AFYONKARAHISAR
ULUKISLA
BOSTANCI
KIZILTOPRAK
ERENKOY
Caligma Igin Segilen Anadolu’nun 7 Bolgesinden Kentler ve Demiryolu Istasyonlan

Sekil 3.1: 1856 -2000 Giiniimiize Kadar Yapilan Tiim Demiryolu Istasyonlari.
Kaynak: Bagar ve Erdogan, 2009

Istasyon caddeleri boyunca olusturulan kamusal yapilar ve alanlar, Anadolu
kentlerinde modern imgeler yaratilmasinin somut araglari olmustur. Bu dogrultuda,
istasyon caddeleri iizerindeki yapilarda uygulanan mimari tasarimlar, belirlenmis bir
sistem dahilinde gerceklestirilmistir. Ancak, bu caddelerin planlandig1 donemde kent

biitiinii ile uyumlu olmadig1 goriilmiistiir. Bu durum kente ulasan demiryolu sisteminin
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tarihi kent merkezinden uzakta olmasi ve Anadolu kentlerinin sahip oldugu organik
kent modeli nedeniyle demiryolu istasyonuna ulagabilecek yeterli ulagim yoluna sahip
olmamasiyla aciklanabilir. Geleneksel kent dokusuna uyumsuz bulunabilecek istasyon
caddeleri, kentsel mekanda yarattig1 etkiyle kentsel biiyiimeyi demiryolu istasyonu
dogrultusunda c¢ekerek, Anadolu kentlerinde genisleme adimlarinin atilmasini
saglamistir. Hilkiimet meydanlariny, tarihi kent merkezini istasyonlara baglayan cadde
ve etki alanindaki kamusal yapilar ile modernitenin simgesi haline gelmistir. Erken
Cumhuriyet Dénemi imar ve mimari anlayisina gore tasarlanan Istasyon Caddeleri,
Anadolu i¢erisinde demiryolunun ulastig1 sehirler ve kasabalarda da kentsel ve mimari
degisimleri meydana getirmis; demiryolu ile baglantili bir ana aks ve bu aksin iizerinde
kurgulanan karsilikli genis kaldirimlarin, yaya ve ara¢ trafiginin ayrilmas: veya
kontrollii bir sekilde saglanmasi gibi modern standartlasmis diizenlemeleri saglamistir
(Cetin, 2012).

Istasyon Caddesi iizerinde kurgulanan kamusal alanlar, modern mimariye
sahip yapilar, agik alanlar ve meydanlar gibi elemanlar ile ulus-devlet kavraminin yeni
Tiirkiye Cumbhuriyeti Halki’nin toplumsal belleginde yeni rejimin ideallerinin
olusmasinda dnemli bir yere sahiptir. Aritan’a gore (2008) kentlerde demiryollarinin
ve beraberinde olusan Oriintiileri kentsel dlgekte kent kimliginin algilanabilmesi igin
temel etken mekanlar olarak nitelendirmistir. Bu nitelendirmeyi gézlemek iizere,
calismada Afyonkarahisar, Samsun, Erzurum, Adana, Gaziantep, Kocaeli (izmit)

kentleri lizerinden bir inceleme gerceklestirilmistir.

3.1.1. Afyon Kentinde Demiryolu Gelisimi, Mekansal Etkisi ve Istasyon Caddesi

Afyonkarahisar, Anadolu’nun en eski yerlesim alanlarindan birisidir. Yapilan
aragtirmalar, ge¢misten giiniimiize bircok medeniyete ev sahipligi yaptigini
gostermistir. Bes bin yillik gecmise sahip olan kent, giiniimiizde Anadolu’da dort farkl
demiryolunun kesisimin saglandig1 bir kavsak gérevini gérmektedir. Bu kesisimlerden
birisi Konya iizerinden Akdeniz’e (Adana ili’ne) ulasan hattir. Bir diger hat ise
Eskisehir {izerinden I¢ Anadolu’yu ve Marmara’y1 birbirine baglayan sistemdir.
Tiirkiye nin batisina ulasan diger iki hat ise Usak iizerinden Izmir-Basmane’ye ulasan

ve Aydin iizerinden Izmir-Alsancak’a ulasan hatlardir (Sekil 3.2).
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Ankara

Afyonkarahisar

i) s
- Mamsa g

Ml zmir —
Aydin

Mardin

GOSTERIM

Afyonkarahisar lline Ulagan [Ik Demiryolu Hatt

Sekil 3.2: Afyonkarahisar Kenti, Bolgesel Demiryolu Gelisim Hatlar1 ve Baglantilar

Kente baglanan ilk hat Osmanli Imparatorlugu’nda projesine baslanan Hicaz
Demiryolu’dur. Bu hat Eskisehir ile Afyonkarahisar arasinda kurgulanmis ve 1895
senesinde tamamlanmigtir. izmir-Kasaba hattmin tamamlanmasiyla kentin Konya ile
baglantisida saglanmistir. Ayrica, Osmanli’nin verdigi imtiyazlarla Alman sirket
tarafindan insa edilen Anadolu Hatti da Afyonkarahisar’a ulasmistir (Sekil 3.3).
Anadolu Hatti’nin da kente ulagsmasiyla insa edilen ilk istasyon olan izmir Istasyonu,

kent merkezinin kuzey-bati1 eksenine oturacak sekilde inga edilmistir.

ARKA GORONCS

Sekil 3.3: Afyonkarahisar Ili, Izmir Istasyonu (Eski Istasyon)
Kaynak : Internet Kaynagi, Url 3.

19. Yiizy1l sonlarina dogru yapimi tamamlanan hatlar bir yandan, kentte ticari
yogunlugun artmasina yol agmistir. Diger taraftan ise demiryollariyla birlikte kent
ceperinde tarimsal {iriin liretiminin artmasina ve dis pazarlara aktarilmasina olanak
saglamistir. Kentsel niifus, ticari faaliyetlerin etkisiyle artmis ve kentin kuzeyinde
bulunan Izmir istasyonuna giden yol iizerinde gd¢men mahalleri kurularak, gelen yeni
niifus bolgeye yerlestirilmistir (Sekil 3.4).
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Konut Dokusu

Gosterim

E Konut Alam

: Kent Carsist
: D Mezarhk

wessn  Istasyon Baglantisi

T — Ulasim Yollan
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@  Meydan ve Pazar

‘ - b
Sekil 3.4 : [zmir Istasyonu’nun Konumu ve Kentsel Baglantilar.
Kaynak: Ozten, 2001:39°dan esinlenilerek yazar tarafindan olusturulmustur.

Niifusun 6ngdriilemeyen hizl artis trendine girmesi, kent genelinde alt ve {ist
yap1 gelismesinin de hizlanmasina neden olmustur. 18. Yiizyil sonu ve 19. Yiizyilin
baslarinda kent, kale ve etrafinda yerlesim se¢cmis olsa da 19. Yiizyil sonlarinda
ticaretin de gelismesiyle birlikte Ermeni ustalarin insa ettigi ticari yapilar sayesinde
kale ¢eperi disinda yeni kentsel olusumlar1 beraberinde getirmistir (Sekil 3.5). Bu
yapilar genelde demiryolu istasyonuna uzanan yollarin etrafinda insa edilmistir. Bu
yollar tizerinde ticari yapilarin yam1 sira oteller, magazalar, gazinolar ve

kahvehanelerin de bulundugu goriilmiistiir (Erkan, 2007).

B

onkarahisar, [zmir Gar’indan Kente Uzanan Istasyon Caddesi ve Cevresi.

Sekil 3.5: Afy
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20. Yiizy1l basinda Diinya Savaglar1 ve Milli Miicadele sirasinda stratejik bir
kent olarak goriilen Afyonkarahisar, yabanci devletler i¢in de demiryollarinin kavsak
kenti niteliginde olmustur. Izmir hattina olan baglantilar1 sayesinde askeri agidan
biliylik 6nem tasiyan kent, savas siiresince Yunanlar tarafindan 2 kere demiryolu
sayesinde isgale ugramistir. Milli miicadele yillarinin ardindan, Afyonkarahisar’in
Tiirkiye icerisinde stratejik potansiyelinin farkina varilmis, 1930°1u yillarda bir diger
hat olan Afyonkarahisar-Denizli hatt1 da hizmete agilmstir.

Bu gelismeler neticesinde istasyon, yolcu yogunlugunu kaldiramamais, yeni bir
gar yapisina ihtiya¢ dogmustur. Insa edilen yeni istasyonun 1938 senesinde yapimi
tamamlanmis ve Ali Cetinkaya Istasyonu olarak adlandirilmistir. Yeni istasyon, eski
istasyonun dogusunda, kent merkeziyle etkilesiminin daha gii¢lii kurulabilecegi bir

noktada konumlandirilmistir (Sekil 3.6).

\ | T "
= / ‘i‘
s, Izmir . : W
Qe e W
X Istasyonu = o :1
\ |
JE = £

Demiryolu Geliginden
Sonra Yeni olusan Kent Dokusu

W
%
) o A% Gost
g < g = > iosterim
Eskisehir - Konya %% it —
ishsyonu ‘,‘:‘ ] Konut Alam
N ! ‘:\‘ [ Geleneksel Merkez
. | L )
\ \J
\ | o - Yeni Kent Cargisi
} :
—> — \ Yonetici Merkez
R P ——
/ [ —
f | D Mezarhk
/ : Istasyon Baglantsi
TN . [ e Ulaim Yollan:

@®  Meydan ve Pazar

Sekil 3.6: Ali Cetinkaya Istasyonu Insasinin Ardindan Merkezi Alan ve Konut
Bolgelerindeki Degisimler.
Kaynak: Ozten, 2001:39dan Esinlenilerek Yazar Tarafindan Olusturulmustur.

Insa edilen yeni istasyonunun formu ve cephe karakteristigi, yapildig1 dsnemin
mimarisine paralel olarak dikey ve yatay hacimlerde bezemesiz ve simetrik bir cephe
olusturmustur. Teras cati geometrisine sahiptir. Yapi, tek katli olarak genislerken,

masif duvarlar, genis cam yiizeyli anitsal girise ve iki yone uzanan simetrik kol
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yapisina sahiptir. Istasyon bolgesine eklenen lojman binasi ve saat kulesi ile yerleske

sistemi olusturulmasi amaglanmistir (Sekil 3.7, 3.8).

T iy NG 7

——w---:

Sekil 3.7: Afyonkarahisar ili, Konya Isfasyonu (Ali Cetinkaya Istasyonu)
Kaynak : Wikipedia Ozgiin Gorselleri, URL 4.

Sekil 3.8: Afyonkarahisar Ali Cetinkaya (Konya) Istasyonu Mimari Kesitleri
Kaynak: Erkan ve Hastemoglu, 2013

Istasyonunun kent merkezine bakan cephesinde yer alan istasyon meydani,
bulvar boyunca devam eden peyzaj diizenlemeleriyle tarihi merkeze kadar uzanmistir
(Sekil 3.9). Bu durum istasyon yapisinin sadece binadan ibaret olmadigini, ¢evre
diizenlemesi ve baglantili yollarla yeni rejimin kent mekanindaki temsili haline

gelmeyi amaglamigtir (Erkan, 2013).

Gar

o e

o e
L Veydan

[ I, .
TCDD Yonetim ¥ eS8
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Yeni istasyonun insa edilmesiyle kente farkli dogrultulardan iki demiryolu
hatt1 ulagmistir. Bu durum kentte, ikinci istasyon caddesi olusumunun 6niinti agmustir.
Bunlardan ilki Izmir (1895) senesinde tamamlanan istasyonu kent merkezine baglayan
cadde, daha sonrasinda hazirlanan ise Ali Cetinkaya (1938) istasyonunu merkeze
baglayan caddedir (Sekil 3.10). Fakat, kentin gelisim dogrultusu incelendiginde Ali
Cetinkaya Istasyonu’nu merkeze baglayan cadde ana istasyon caddesi olarak

anilmgtir.

Iki cadde de kentte yeni olusan mekansal gelismeleri tasima gorevini

saglayarak, modernitenin insasmna katki saglamslardir. Istasyon- kent merkezi
baglantisin1 saglayacak olan “Istasyon Caddesi” sistemi pek ¢ok Anadolu kentinde

oldugu gibi Ali Cetinkaya istasyonunun da merkez baglantisinda goriilmektedir.
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Ali Cetinkaya
& (Konya istasyonu)

Sekll 3 11: Izmlr ve A11 Cetlnkaya Istasyonu Merkez Baglantl Sema51

Bu sistem, istasyonun Hiikiimet Konagi’na kadar i¢ine tarihi kent merkezini de
alacak sekilde baglanmasina olanak saglamistir. Cadde {izerinde Cumhuriyetin getirisi
olan modern mimari ilkelerini tasiyan yapilar insa edilmistir. Ayrica, Avrupa tarzi
modern mimari uslupla inga edilmis yapilarin da cadde iizerinde yer bulmasiyla
Istasyon-Merkez arasindaki baglantida ilk adimlar1 gériilen modernlesme siirecine

katki vermistir.

Sekil 3.12: Afyonkarahlsar Ih Istasyon Caddesi- Afyon Kalesi Dogrultusu. (1934)
Kaynak: Internet Kaynag, Url 5.

3.1.2. Samsun Kentinde Demiryolu Gelisimi, Mekansal Etkisi ve Istasyon
Caddesi
Yerlesim tarihi 7 bin yil dncesine dayanan Samsun, Karadeniz bolgesinde

olduk¢a onemli bir konuma sahiptir. Hitit, Bizans ve ardindan Tiirk egemenligine
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gecen tarihi kent, Osmanli Imparatorlugu himayesine girmis ve imparatorlugun 6nemli
limanlarindan biri olmustur. Osmanli’nin ¢okiisii ve Cumhuriyetin kurulusunda biiytik
ve 6nemli bir rol oynamistir. Samsun’a gelecek ilk demiryolu sistemi, 1857 senesinde
hazirlanan projede Bagdat Demiryolu’'nu Karadeniz’e baglayan bir hat olarak
tasarlanmis, Ingiltere merkezli bir isletme araciligiyla yapimlari planlanmistir. Ancak,
1860 senesine gelindiginde planlanan demiryolu hatt1 projesi yasanan uyumsuzluklar
nedeniyle iptal edilmistir. Ardindan Osmanli’'nin demiryollarin1 baska iilkelere
imtiyaz vermeden yapma amagclart dogrultusunda dar bir hat planlanarak 1911
senesinde yapimina baglanmistir. 32 km sinin yapimina baglanan fakat 15 km si
kullanima hazir halde tamamlanan bu hat biitce yetersizligi nedeniyle ii¢ sene ardindan
yapimi tekrar Ingiliz sirkete verilmistir. Samsun, 19. Yiizyil sonu 20. Yiizyilin basinda
Istanbul’'un Karadeniz’e baglantismin saglandigi bir iskele konumuna gelmistir. Bu
durum, kentin Osmanli donemi boyunca siirekli biiyiime egilimi gostermesine neden
olmustur. Liman Oneminin artmasi, kent igerisinde ve c¢evre kentlerle olan

baglantilarin daha giiclii bir sekilde kurulmasini ihtiyag haline getirmistir (Sekil 3.13).

Samsun

Erzurum

Ankara

Dahilinde Segilen Anadolu Kentlerine Ulagan Demiryolu Hatlar

G
. Tez Dahilinde Segilen Anadolu Kentleri

Sekil 3.13: Samsun Kenti, Bélgesel Demiryolu Gelisim Hatlar1 ve Baglantilar

1924 senesinde Samsun-Sivas hatti kamulagtirilmig, ardindan milli imkanlarla
ve Tirk miihendisler tarafindan Samsun-Kalin demiryolu projesi hazirlanarak hat
yenilenmistir. 1926 senesinde yeniden agilis1 yapilan hat, 1932 senesinde kullanima

baglanmistir (Serhan, 2016).
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Tablo 3.1 :Samsun Gari- Kalim Istasyonu Hattiin Kisimlari, Uzunluklar ve Hizmete Alinis

Tarihleri.
Giizergah Mesafe Hizmete Giris Senesi
Samsun Gari- Kavak 47,553 km 1926
Kavak- Kayabasi 98,314 km 1927
Kayabasi- Zile 69,436 km 1928
Zile- Kunduz 69,889 km 1930
Kunduz- Kahn 92,750 km 1932

Kaynak: TCDD Durum Raporu, 2011

Samsun’dan baslayan hat, Amasya ve Tokat illeri ardindan Sivas’in Kalin
tizerinden de Ankara-Kars demiryolu hattina baglanmaktadir. Samsun-Kalin
baglantisinin kurulmasindaki temel amag, Samsun Limani’n1 i¢ Anadolu Bdlgesi’ne
baglamaktir.

Tiirkiye’nin en verimli deltalarindan biri olan Yesilirmak Deltasinda
yetigtirilen {irlinlerin toplanarak tasimasi amaciyla Samsun-Kalin Hattina dikey

konumda planlanarak inga edilen Samsun-Carsamba hatt1 da 1926 senesinde

tamamlanmustir.
GOSTERIM
Samsun- Carsamba Hatu
Samsun- Kalin Hatu
o Samsun ve Carsamba Istasyonlar:
KARADENIZ
Bafra
[ L
Alagam [ )
Ondokuzmayis
SAMSUN
Azot
O o
Carsamba Terme

Sekil 3.14: Samsun-Carsamba Hatt1 ve Kalin Istasyonuna Baglantisi.
Kaynak: Wikipedia Ozgiin Gérselleri, 2018’den Esinlenerck Yazar Tarafindan
Olusturulmustur. Url 6.

Olusturulan iki hattin da birlesim noktasinda insa edilen Samsun Gari, 1926
senesinde planlanan ilk hat olan Samsun-Kalin dogrultusunda insa edilmistir (Sekil
3.14). Ancak, Samsun-Kalin hattinin bdlgedeki kullanim olanaklarinin azalmasi

sonucunda 1931 senesinde gar yapisi zarar etmeye baslayarak kapanmustir.
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Sekil 3.15: Samsun Sivas Demiryolu, Samsun Istasyonu On ve Arka Gériiniisleri.
Kaynak: Wikipedia Ozgiin Gorselleri, 2018 Url 7.

1933 senesinde devlet eliyle tekrar agilan Samsun Gari, 1980 senesine kadar
aktif olarak gorevine devam etmistir. Fakat hat genelinde yasanan sorunlar ve kullanim
sikligiin azalmasi nedeniyle bir kez daha kapanmistir. 2015 senesinde Avrupa’dan
aliman destekler sayesinde 5 senelik giiclendirme ve yenileme ¢aligmalar1 ardindan

2020 senesinde yapilan agilis ardindan tekrar hizmete girmistir.

- J F*YIRUCS ELE
3 Ataturk Kultur Merkezi

Sekll 3.16: Samsun ili, Istasyon Caddes1 ve Baglantﬂan

Samsun (ilkadim) mahallesinde yer alan gar, baglantili oldugu yollar
araciligiyla sehir merkezine yaklasik 1 km mesafede bulunmaktadir. Istasyon Caddesi
(Atatiirk Bulvari), kent igerisinde Samsun Istasyonu’nu kentin hem tarihi hem de
gelisen merkezine baglama gorevini iistlenmistir. Kentin tarihi geleneksel dokusu
denize paralel bigimde uzandig1 i¢in istasyon caddesi de liman boyunca paralel sekilde
devam ederek gelisimini siirdiirmiistiir. Tarihi kent dokusu denize paralel sekilde
konumlanmis oldugu icin, gar yapisina olan baglantilarini istasyon caddesine dik
arterler sayesinde saglanmistir (Sekil 3.16).
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Cadde kentin bat1 aksinda olusturulmus, tizerinde kentin simgesi haline gelen
Onur Anitini, Atatlirk parkini ve kent meydanini (Cumhuriyet Meydani) tagimaktadir.
Anitin konumlandirilis1 ve karsisinda Mustafa Kemal’in Kurtulus Savagini baglattig
Tiitiin Iskelesi, Istasyon Caddesinin kentteki toplayi isleviyle birleserek yeni rejimin
mekana yansitilmasini saglamistir.

Istasyon Caddesi, kentin kuzeybati dogrultusunda devam ederek kente yeni
olusturulan gelisim alanlarina yol gostermistir. Cadde aksi boyunca deniz kiyisinda
olusturulan rekreatif bolge ile tarihi kent merkezinin denizle baglantisinin da
kurulmasinin 6nii agilmistir. Yesil alanda insa edilen, Etnografya Miizesi ve Atatiirk
Kiiltiir Merkezi caddenin giincel kullaniminin artarak cazibe merkezi haline gelmesini

saglamistir.

3.1.3. Erzurum Kentinde Demiryolu Gelisimi, Mekansal Etkisi ve Istasyon
Caddesi

19. yy’in ortalarindan itibaren Osmanli’'nin ug¢ vilayetlerinde yasanan
problemler, demiryolu sisteminin Osmanli’da dogudan batiya baglayan sistemler
biitiinii halinde insa edilmesi gerekliligini dogurmustur. Bu problemlerin giderilmesi
icin Osmanli, dogu illerin coguna demiryolunu ulastirmaya calismis olsa da bunlar
gerceklestirilememistir (Temizgiiney, 2008). 19. yy’in sonlarinda demiryolu ihtiyact
dogu vilayet yetkilileri tarafindan defalarca giindeme getirilse de ¢esitli nedenler
yiiziinden Imparatorluk merkezi Osmanli bu istekleri yerelde gergeklestirilememistir
(Giirsoy, 2000:32). 20. Yiizyil basinda yasanan savaslar siirecinde dogu illerinin
demiryolu eksikligi nedeniyle Osmanli’nin merkez vilayetlerine bagli olmamasi
Merkez-Dogu baglantisinin kurulamamasina sebep olmustur. Erzurum’da yasanan
ulagim eksikligi Sarikamig-Giimrii arasindaki hat ile giderilmistir. Ancak bu hattin
yapimi Osmanli Imparatorlugu’nun “Dogu-Bati” ekseninde baglayict ulagim sistemi
olmadigini géren Ruslar tarafindan bolgede hakimiyet saglama amaciyla baslatmistir.
Hat, 20. Yiizyil basinda yasanan savaslar siirecinde Ruslarin askeri dezavantaj
kaygilari sonucu devam ettirilerek Kars ardindan Sarikamig’a uzanmistir. Kars’a kadar
olan kisim 1899 yilinda, Kars-Sarikamis baglantisi ise 1914°te kullanima agilmistir
(Sekil 3.17) (Yildirim, 1996). Ancak Erzurum ile Sarikamis arasindaki dekovil hat
(Genisligi 60 cm’den diisiik ray sistemi) disinda Anadolu ve Batiyla baglantili

demiryolu olmamasi savas sirasinda merkez ile dogu cepheler arasinda demiryolu
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baglantis1 olmayan Erzurum ve ¢evresinin isgal edilmesini kolaylagtirmistir. Savaslar

ardindan yapilan anlagsmalar sonucu 1918 senesinde Osmanli’ya birakilmistir.

Erzurum

o Isparta

Denizli Burdur

GOSTERIM

Erzurum, Sarikamis-Kars-Giimrii Hatt

Sekil 3.17: Erzurum’dan Rusya’ya Uzanan Hat.

Savaglar ardindan Ankara ile Erzurum arasindaki demiryolu baglantisinin
kurulmas1 amacglanmis ve yapilacak demiryolu ile Anadolu dogu-bati ekseninde
neredeyse tamamen baglanmis olacakti. Mustafa Kemal’in de Erzurum depremi

ardindan yaptig1 konusmada (1924) dogu baglantisinin 6énemini vurgulamistir;

“Bu defa Erzurum’a gelirken ayri ayri bélgelerden gectim. Memleketin dogusu
ile batisi ve merkezi arasindaki baglanti, Cumhuriyet idaresinin kdfi goremeyecegi bir
derecededir Bunun i¢in doguyu, diger vatan parcalarina baglayacak bir demiryolunun

buraya kadar uzatilmasim Tiirkiye Cumhuriyet’i igin hayati bir mesele sayryorum”

Bu sozler Cumhuriyet yonetiminin bolgedeki demiryolu meselesine el
atacagini gostermesi agisindan Onemlidir. Bu dogrultuda Sivas-Erzurum hattinin
yapimina hizlica baglanmigtir. Bu hattin tamamlanmasi Tiirkiye Cumhuriyeti’nin

merkezinin dogusu ve batist ile bir biitiin haline gelmesini saglayacaktir (Sekil 3.18).
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Erzurum

GOSTERIM

Sekil 3.18: Erzurum -Sivas -Ankara Demiryolu Baglantisi.

1933 senesinde yapim caligmalarina baslanan Sivas-Erzurum Hatti, 1937
senesinde ddnemin basbakan: Ismet Inénii tarafindan Erzurum Istasyonu’nun
acilmasiyla 1939°da kullanilmaya baslanmistir. Gar yapisinin inga edilmesiyle
istasyon cevresinde demiryolu isletme binasi, lojman, toplant1 evi ve otelden olusan
ve o giliniin tabiriyle “mahalle” gilinlimiizde ise bir tiir “yerleske” olarak ifade

edebilecegimiz bir yasam alanini 1945 senesine kadar olusturmustur.

on GORlNy

Sekil 3.19: Erzurum Gar1, On ve Arka Gériiniisleri.
Kaynak: internet Kaynag, Url 8.

Dogu-Bat1 dogrultusunda 62.50 x 14.40 metre ebadinda olan gar yapisi,
dikdortgen plana sahiptir. Ana girig, disartya dogru olusturulan ve bina boyunca
ylikselen 2.70 metre yiiksekligine sahip bir ¢ikinti ile vurgulanmistir. Bu biiyiik ¢ikinti
ana girige anitsal bir nitelik kazandirmistir. Ana girislerin disinda diger boliimlere
girisin saglanmasi i¢in bagka kapilar bulunmaktadir. Zemin katta ana girisi takip eden
11.50 x 16.40 metre ebadindaki salona ge¢ilmektedir. Bu salonun sol tarafinda bilet

giseleri, bagaj iiniteleri ve idari birimler bulunaktadir. Salonun sag tarafinda ise
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bekleme, tuvalet ve yemek-cay salonu bulunmaktadir. Yapinin 1. Kat1 ana salonun

merkez aksiyla birlikte simetrik bir diizene sahiptir (Sekil 3.20).

ERZURUM GAR

Kaynak: Duvarci, 2022. Kisisel Cizim Arsivinden Alint1*

Erzurum Gari, istasyon meydanindan baglayarak kentin giiney dogrultusunda
devam ederek Istasyon caddesiyle kentin kalbi olan tarihi merkezle baglantisini
saglamistir. Istasyon yerleskesinde meydanin dogusundaki gazino ve saat kulesi

yapilari, Istasyon Caddesinin dogrultusunda kurgulanmistir (Sekil 3.21).
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Sekil 3.21: Erzurum Gar Kompleksi

B A

Istasyon Caddesinin sonlandig1 noktada bulunan Erzurum Kalesi ile dsnemin
Vilayet Binasi olarak giiniimiizde ise Bolge Idare Mahkemesi olarak kullanilan
yapilara erismektedir. Cadde, kent merkezine olan yolcugunda iizerinde kurgulanan
ticari ve yesil sistemlerle donatilmistir. Tarihi merkeze ulasmasiyla Istasyon Caddest,
kentin yeni gelisim bolgesine farkli bir dogrultu olusturmustur. Bu durum, caddenin
kentin gelisim alanin1 kurgulamasini saglamigtir.

Ancak, Erzurum Gart’nin ingasiyla Tarihi kent merkezi ile gar yapisi
arasindaki mimari yap1 tezathi@r kent igerisinde uyumsuzluklari beraberinde

getirmistir. 1960’11 yillara gelene kadar Tarihi Kent Merkezi, Istasyon ve Istasyon
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Caddesi’nin getirdigi sosyal ve mekansal degisimlerle kendini gelistirmeye baglamais,

Osmanli’dan beri devam eden geleneksel yap: tarzi kent igerisinde apartmanlasma

egilimi gostermistir (Erzurum Sevdasi Dergisi, 2020).

\ Belediy
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Sekil 3.22: Erzurum Gar1 ve Cevre Baglantilar.

Zamanla mekansal gelisimin yeni yerlesim bdlgesine dogru kaymast, Istasyon
Caddesinin baglayicilik etkisini azaltmistir. Ancak, yeni yerlesim bolgesine ulasan ve
farkli dogrultularda olusturulan akslar Istasyon Caddesine baglanmistir. Bu sayede,
kentte eski-yeni kullaniminin dengesi saglanarak, mimari ve kentsel tezatli§in niine

gecilmesi saglanmustir.

3.1.4. Adana Kentinde Demiryolu Gelisimi, Mekansal Etkisi ve Istasyon Caddesi

Adana bir¢ok kaynakta ge¢misi Hitit imparatorlugu’na dayandig1 belirtilmistir.
Ismi Kizzuvatna kralligindan Adana’dan tiiremis, ii¢ bin yillik tarihiyi ile Adana,
Paleolitik Cag’a degin insan yerlesimlerine ev sahipligi yapmistir. Adana, Romalilar
doneminden itibaren 6nemini arttiran bir yerlesim bolgesi haline gelmistir. Bdlgenin
metropol kentlerinden biri olan Adana, Roma ardindan ilk olarak Bizans’in eline
gecmis ve 1071 senesinde Malazgirt Meydan Muharebesi ile Selguklularin sinirlarina
katilmigtir. Ancak siirekli el degistiren Adana, Selguklular ardindan Kilikya, Ermeni
Kralligi ve Memliik himayesine girmistir. Ancak daha sonrasinda Osmanli’nin
bolgede etkin duruma gelmesiyle, Osmanli’nin himayesine girmistir.

Demiryoluna da Osmanli devrinde kavusan Adana’ya ilk hat, 1886 senesinde

Ingiliz sirketlere verilen imtiyazlar tarafindan ticari amaclar dogrultusunda insa
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edilmistir. 67 km uzunluga sahip olan hat, Adana ile Mersin arasinda kurulmustur

(Sekil 3.23).
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Sekil 3.23: Adana -Mersin Demiryolu Hatt1 ve Baglantilar1.
Kaynak: Cuda, 1939

Bu hattin temel amaci, Cukurova’nin verimli topraklarinda yetisen pamugun
ve diger tarim Uriinlerinin Mersin Limani’na taginmasini kolaylastirmaktir (Varlik,
1977: 27). 1911 senesinde Almanlar tarafindan yapilan bir diger hat olan; Istanbul
istikametinden Bagdat’a ulagmas1 planlanan demiryolu ile Adana-Mersin hatti, Yenice
Istasyonunda birlesmistir (Sekil 3.24). Adana’ya ulasan farkli dogrultudaki iki

demiryolu hatti, 3 farkli istasyon olusumunu beraberinde getirmistir.
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Sekil 3.24: Adana’ya Ulasan Hat ve Baglantili Demiryolu Hatlar1.
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Olusan Yenice, Zeytinli ve Adana istasyonlar1 yeni mimari olusumlari ile I.
Ulusal Mimarlik islubu ile tamamlanmigstir. Ancak, hattin baglantili oldugu ilk gar
yapist, su an kullanilan istasyonun ¢ok yakininda konumlandirilmis, sade bir yap1
olarak insa edilmistir. Kare bir mimariye sahip olan ilk gar, 6n cephesi ve arka
cephelerinde farklilik gdzetilmeden insa edilmistir. Cephelerinde ve pencerelerin
etrafinda kullanilan kesme taslarla vurgulanarak gorsel olarak giliclendirilmesi
saglanmigtir. Dikdortgen pencerelere sahip olan yapinin ¢atisi, basik bir tonoz ile
kaplanmistir. Yapinin diisey ekseninde kuzeyde ve giineyde bulunan demir striiktiirel

levha sistemi, yapinin ana tastyicilart olarak kullanilmistir (Sekil 3.25).

Sekil 3.25: Adana 1k ar Binasi, 1912.
Kaynak: Akpolat, 2004.

Adana’ya ulagan iki demiryolu hattinin da kullaniminin artmastyla, kentte yeni
bir gar ihtiyaci ortaya ¢ikmistir. Yapilacak yeni gar, demiryollarinin kent merkeziyle
daha iyi baglanti kurabilecegi bir konumda secilmistir. Gar yapist 1911-1912
yillarinda Alman Sirketler araciligiyla insa edilmis, 20 Eyliil 1912 yilinda isletilmeye

baslanmistir. 27 Nisan 1933 senesinde ise devlet himayesine alinmistir (Kopuz, 2016).

Sekil 3.26: Adana Istasyonu Meydan Cephesi.
Kaynak: Internet Kaynagi, Url 9.

U plan seklinde tasarlanan yeni gar, genis sagaklar ve kirma catisi ile ii¢ katl

insa edilmistir. Yapimin giris cephesi ¢ok etkileyici bir mimari bezenmis, meydana
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bakan cephesinde ii¢ biiylik kemer sistemi kullanmigtir. Yapinin en genis boliimii olan
orta kisim; bekleme alani, bilet gisesi ve danigma gibi yolcularin hizmet alacagi bolge
olarak kullanilmistir. Igerisinde biiro odalari, giivenlik hizmet odasi ve degisik

biiytikliiklerde lojmanlar bulunmaktadir (Sekil 3.27, 3.28).

Sekil 3.27: Adana Istasyonu Zemin Kat Plani. ‘
Kaynak: Basar ve Erdogan, 2009;36

=

Sekil 3.28: Adana Istasyonu 1. (Sol) ve 2. Kat (Sag) Planlar:.
Kaynak: Kopuz, 2016: 30

Istasyon kiigiik bir yerleske mantig1 ile tasarlanmus, igerisinde gar yapisinin
haricinde fakli biiyiikliiklerde lojmanlar, depo ve bakim tamir atdlyeleri de

bulunmaktadir.
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Sekil 3.29: Adana Istasyonu Giris Cephesi.
Kaynak: Basar ve Erdogan, 2009;36

Adana’nin kurulusundan beri etkili ulasim gilizergahlarinin odaginda olmasi,
kentin ticari etmenlerle gelismesinde etkili olmustur. Modern kent planlarinin

uygulandigr déneme kadar olan siirecte Adana, spontane bir kentsel gelisim
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gostermislerdir (Kaya, Adigiizel ve Toroglu, 2015). Ancak, Kentin demiryolu
sistemine entegre olmasi ardindan kent merkezinde ticari hareketlenme yaganmais, kent

merkezi demiryolu hatt1 dogrultusunda biiylime egilimi gostermistir.

Sekil 3.30: Adana Gar Binas1 Vaziyet Plani.
Kaynak: Berlin Teknik Universitesi Arsivi, Envanter Numarasi: 23370

Cumbhuriyetin ilantyla baslatilan modern kent planlama c¢alismalari, kentin
yeniden tasarlanmaya baslanmasini saglamistir. Hermann Jansen, Adana i¢in ilk
planlama caligmalarint 1935 senesinde hazirlamis, tasarim asamasinda istasyon
yerleskesinin konumunu ana planlama kararlarinin olusumunda temel almistir (Sekil
3.31).

Istasyonun merkezle baglantisinin kurulmasi, ilk gar yapisinin ingasindan beri
diizensiz sekilde siirdiiriilmiistiir. Ortaya ¢ikan spontane gelisimin Oniine ge¢mek
isteyen Jansen, planlama calismalarinda Istasyon ile Atatiirk Parki arasinda yeni bir
cadde onerisi getirerek baglantinin planli sekilde kurulmasini amaglamistir. Istasyon
meydaninda da mimari gilincellemeler hazirlayarak, meydan kullanimim
cesitlendirerek Cumhuriyet Bayram’larinin kutlandigi, toplanma ve merasim mekani

olarak da kullanilabilecek yeni bir meydan olarak giincellemistir.
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Sekil 3.31: Herman Jansenn’in 1935 Seneli Istasyon Caddesi Gelisim Onerisi.
Kaynak: Kopuz, 2016: 26
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Jansen’in hazirladig1 plan, kentlesmenin istasyonun kuzey bdliimiinde
simirlanarak, kentin giiney dogrultusunda, tarihi merkez ile istasyon arasinda
kurgulanmasini hedeflemistir. Bu amagla istasyon caddesi, kentin gelisme aksinin yol
gostericisi olarak kullanilmis, istasyon cevresinde kurgulanan Numune Mabhallesi,
Istasyon Caddesi ile calisarak caddenin planli sekilde kent merkezine ulagmasini

saglamistir (Kopuz, 2016).
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Yol boyunca ticari kullanimin yogunlukta olmasi nedeniyle Istasyon
Caddesinin dogusunda ve batisinda olusturulan yardimci yol akslartyla cadde
iizerindeki yogun ticari fonksiyonun hafifletilmesi saglanmistir. Istasyon Caddesinin

zamanla gelismesi, caddenin farkli odaklarla g¢alisacak sekilde kurgulanmasini
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saglamistir. Belediye binas1 gibi kamusal, Atatiirk Parki gibi yesil alan kullanimlariyla
cadde diizenli sekilde geliserek merkez-istasyon baglantisin1 kurmustur (Sekil 3.32).
Kentin tarihi merkezine ulagmasiyla Istasyon Caddesi, yapilasmanim organik
gelistigi bolge ile diizenli yapilasmanin kurgulandigi gelisim bdolgesi arasinda
baglayic1 bir gorev {istlenmistir. Olusturulan yardimet yollar ise Istasyon Caddesi ile
giiclii baglantilar kurarak kentsel gelisimin smirli tutulmasi amaglanmistir. Istasyonun
dogusundan gecen Seyhan Nehri ve kiyis1 cografik bir etki ile kentsel gelismeyi
smirlandirabilse de bati gelisimi olusturulan yardimet yollar sayesinde hedeflenenin

aksine kentlesmenin artmasina neden olmustur.

3.1.5. Gaziantep Kentinde Demiryolu Gelisimi, Mekansal Etkisi ve Istasyon
Caddesi

Gaziantep ve g¢evresinde yapilan aragtirmalar incelendiginde kentin tarihinin
“paleoltik” doneme kadar uzandig1 goriilmektedir. Bolgede yapilan kazilarda Tung
(Cagi’na dayanan arkeolojik kalintilara da rastlanmistir. Bu bilgiler dogrultusunda
kentin, Anadolu’daki en eski yerlesim alanlarindan biri oldugu sdylenebilir.
Gaziantep, ge¢misinden gelen kiiltiirel mirasi ve genis tarihi birikimi ile bolge
icerisinde tarih boyunca ¢ekim merkezi olarak anilmistir. Giiniimiizde ise sahip oldugu
geligmis sanayisi ve ticari sektoriiyle tilke icin biiylik bir dneme sahiptir. Kendi
bolgesinde Adiyaman, Hatay, Sanlurfa, Osmaniye ve komsu lilkelerden Halep ile
komsu olmasi sayesinde ve cografi konumu itibariyle bolgede ulasim merkezi haline
gelmistir.  Akdeniz’den Dogu’ya gecis i¢in bir kapi olarak goriilen kent,
Mezopotamya’ya yakinligi ile ¢esitli medeniyetlerin birlesimi haline gelmistir (Yiice,
2010).

Antep kenti, 10. Yy’e kadar kale ve sinirli gevresinden ileri gidememistir. 11k
yapilasmanin bulundugu kalenin tam olarak insa tarihi belli degildir. Ancak
kaynaklarda en eski Roma Donemi’ne dayandigi kanitlanmigtir. Kale az sayida
burctan ve gozetleme kulesinden olusmaktadir. Kale disinda ilk kentsel yapilasmast,
kalenin dogu boliimiindeki “Tiirk Tepe” eteklerinde meydana gelmistir. Osmanl
Imparatorlugu, 1516 senesinde Memliik hakimiyetinde olan kenti biinyesine dahil
etmis, ardindan ilk olarak kente “Cami, Mescit, Hamam ve Medrese” yapilarini insa
etmistir. 1. Diinya Savasinda Ingilizler ve Fransizlar tarafindan isgal edilen kent

Cumbhuriyet’in kurulmasi ardindan Gazi unvanin alarak Gaziantep olarak anilmistir.
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Kent sahip oldugu cografi konum ve bdlge igerisindeki ticari Onciiliigii ile
Tiirkiye’de onemli bir konumdadir. Tarimsal iiriin {iretiminde bolgede lider olmasi,
Tiirkiye i¢in biiyiik bir firsat olarak goriilmiistiir. 1953 Senesinde Bagdat Demiryoluna
hizmet etmesi amaciyla, Narli-Antep-Karkamis hattinin insa edilmistir (Sekil 3.33).
Bu sayede, Giiney Dogudan Anadolu’ya tirlinlerin daha ucuz, hizli ve kolay ulagsmasini

saglamistir.

[ Fevzipasa -Narli - Gaziantep -Karkamig Hatt1 (1929 -1960) j ot

Mardin

Gaziantep

Adana

Sekil 3.34: Gaziantep’e Ulasan Hat ve Anadolu Baglant1 Hatlar1.

Hattin kentte durak noktasi olan Gaziantep Gari, 1950’11 yillar ardindan yap1
sektoriindeki gelismelerle hareketlenen yapim faaliyetleri dogrultusunda insa edilmesi
planlanmistir. 1953 senesinde insasina baslanan gar, 1959 senesinde hizmet vermeye

baslamistir (Sekil 3.34).
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On Cephe Goriiniig Arka Cephe Goriiniig

Sekil 3.35: Gaziantep Gar1 On ve Arka Cephe Gériiniisleri.
Kaynak: internet Kaynagi, URL 10.

Gar binas1 yalinlik ilkesi temel alinarak, insan Slgceginden uzaklasilmadan
planlanmistir. Gar yapisinda geleneksel malzemeler kullanilmistir. 46x16 m
boyutunda dikdortgen ve simetrik bir yap1 planina sahiptir. Yapr iki farkli dilatasyon
kullanilarak 3 parcaya ayrilmistir (Sekil 3.36). Bodrum kat1 ile lizerinde iki kat
ylikseklige sahiptir. Batisindaki kollu merdivenler tiim katlara ulagirken, dogusundaki
merdivenler sadece iist katlara ulasmaktadir. Girisinde bulunan 8 adet 35x55 cm
boyutundaki kolonadlar, ana cephedeki anitsalligi giiclendirmek i¢in kullanilmistir.
Yere kadar uzanan pencere sistemiyle biitiinliigiin yapimin her katinda gosterilmesi
amaglanmistir. Ayrica genis uzun kapinin ve ince uzun pencerelerin kullanilmasi i¢
mekana daha fazla giin 15181 alinmasini saglamistir Zemin kattin orta giris kisminda
bekleme salonu ile bilet satig biirolar1, yapinin batisinda, tuvaletler, depo ve mutfak

bulunmaktadir (Sekil 3.37). (Karabeyeser, 2018:325).

j}f I '—W T
= _ : !
- 1 'H]J ey ?
c wow ow s s 8 a LB

Sekil 3.36: Gaziantep Gari, Zemin Kat Plani.
Kaynak: Karabeyeser, 2018: 325
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Sekil 3.37: Gaziantep Gari, 1. Kat Plani.
Kaynak: Karabeyeser, 2018: 325
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Sekil 3.38: Gaziantep Gar1 ve Istasyon Caddesi Yonelimi.

Garin giris cephesi, kentin giiney boliimiindeki tarihi meydanmi karsilamasi
amactyla tasarlanmistir. Gar kompleksi, Gaziantep kalesine 600 m ve Ipekyolu
karayolunun giineyinde yer almaktadir (Sekil 3.38). Cevresinde Zeugma mozaik
miizesi, kiiltlir yolu, yonetim merkezi ve kentsel meydanlar gibi farkli odaklar

bulunmaktadir (Karabeyeser, 2018:326).

Sekil 3.39: Gaziantep Kalesinden Istasyon Caddesme Bakas.
Kaynak: internet Kaynagi URL 11.

Istasyon Caddesi, Gaziantep Gari’'ndan baslayarak, Tarihi merkezin
meydanina kadar ulagsmig, meydan ardindan tarihi kentin i¢ bolgelerine dogru devam
etmigtir. Ancak kentin tarihi bolgesinin istasyonun dogu tarafinda kalmig olmasi,
istasyon caddesinin bir baglayici gorev listlenmesini beraberinde getirmistir. Kentin
sonraki donemlerindeki gelisme alanlarinin ise istasyon ve istasyon caddesinin

batisinda yogunlastig1 goriilmektedir (Sekil 3.40).
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Uzerinde bulundurdugu ticari alanlar ile kent meydanma ulasan istasyon

caddesi, kale ile yeni gelisim alanlarinin baglantisin1 kurmay1 amaglamistir. Istasyonu
merkeze baglayarak dogu-bati aksinda da devam eden istasyon caddesi sadece bir
ulagim gorevi gormemis, kentin gelisme yoniinii de belirlemistir. Dogu-bat1 aksinda
olusturulan yeni kentsel gelisim alan1 Istasyon Caddesi ile baglantilarini giiglendirerek
kentte tarihi merkezden yeni gelisim aksina dogru gecis saglamistir. Olusturulan
baglantilar iizerinde konumlandirilan Belediye, Valilik ve diger kamusal yapilar,
gelisme bolgesinin kamusal kimligini tarihi merkezle beraber tanimlamistir. Tarihi
merkezin kalbi olarak goriilen kent meydani caddenin bittigi noktada farklh
dogrultulara ayrilarak farkli kullanimlarin birbirine baglantisim1 kolaylagtirmistir.
Meydan’in bitisinden baslayarak yeni gelisim aksina paralel olarak siirdiiriilen yesil
alan sistemi ise Istasyon Caddesine, organik kent dokusundan yeni diizenli
kentlesmeye gegcis siirecinde yardimer bir aks tanimlamistir. Giiniimiizde Istasyon
Caddesi iizerindeki kullanimlar incelendiginde, istasyonun lojman ve yonetim
bolgelerinin bittigi sinir ardindan aligveris merkezleri, oteller ve egitim alanlariyla kent

merkezine kadar devam etmistir.

3.1.6. Kocaeli Kentinde (izmit Istasyonu) Demiryolu Gelisimi, Mekansal Etkisi
ve Istasyon Caddesi

Kocaeli, tarih boyunca Ipek Yolu’nun énemli gecis kentlerinden biri olarak
goriilmiistiir. Onemli ticari yollara sahip olan kent, Anadolu’da ulasim odag: haline
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gelmis, Osmanli’nin ulagim politikalarinda 6nemli konuma edinmistir. Berlin’den
basglayarak Bagdat’a ulasan Anadolu Demiryollari, Osmanli’da Avrupa’ya baglantili
ilk demiryolu sistemi olmustur. Bu hattin Osmanli’ya ulasmasiyla ilk olarak Istanbul
ile Anadolu’yu baglanmast amaglanmistir. Planlanan hat, yolculuguna

Haydarpasa’dan baslayarak Kocaeli’nin Izmit ilgesine ulagmstir (Sekil 3.41).

Sekil 3.41: Haydarpasa — izmit Arasindaki Demiryolu Hatti.
Kaynak: Kaynar, 2015

4 Agustos 1871 senesinde Alman sirketler tarafindan ingasina baglanan
Haydarpasa-Izmit hatti, 91 km’lik yolculugu ardindan 1 Agustos 1873’te
tamamlanmigtir. Ancak maliyetlerin yiikselmesi, hattin Ankara’ya baglanacak

kisminin tamamlanamamasina neden olmustur (Sekil 3.42).

K. Maras

GOSTERIM

Kocaeli ( Lzmit Istasyonu) Demiryols Hatts

Baglantil Oldugu Demiryolu Hatlan

Sekil 3.42: Kocaeli ( Izmit Istasyonu) Demiryolu Hatt1 ve Baglantili Oldugu Diger Hatlar.

Hattin tamamlanmas: Istanbul’da ve Izmit’te tren seferlerinin baslamasini

beraberinde getirmistir. Farkli ulagim odaklarinin baglantisina olanak saglayan bu hat
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daha sonrasinda Osmanli ve Tiirkiye Cumbhuriyeti i¢in deniz yolu ulagiminin da
diizenlenmesine olan ihtiyacin ortaya ¢ikmasini saglamistir. (Demirarslan, 2020).
Giiniimiize kadar Istanbul-Ankara baglantisinin saglanmasinda &nemli role
sahip olan Izmit tren istasyonu, Alman mimar Otto Ritter tarafindan tasarlanmis, 1870
ile 1873 seneleri arasinda insa edilmistir. Kiiciik bir yerleske sekilde tasarlanan
istasyon icerisinde; gar yapisi, su kulesi, lojman, restoran, miistemilat gibi yapilarini
da bulundurmustur. Zamanla istasyon yerleskesine hangar ve ambar yapilar1 da
eklenmistir (Serimer, 2005). Istasyon yapisi, ddnemin mimari anlayisi ile paralel
olarak “neo-klasik” tarzda, dikdortgen planli, giris kisminda yapinin ortasinda olacak

sekilde tasarlanmis iki katli mimariye sahiptir.

P

Sekil 3.43: Izmit Tren Gar1 Kent Cephesi.
Kaynak: Tiirkiye Kiiltiir Portal1, Internet Kaynagi URL 12.

Yapimin iki kenarinda olacak sekilde simetrik yiiksek kule birimleri de
tasarlanmistir. Ilk katinda bulunan kapi ve pencereler basik kemer sisteminde insa
edilmis, kilit taslar1 ile cephesi vurgulanmaya calisilmistir. Ust kattaki pencereler ise
diiz lentoya sahip basik kemerli halde tasarlanmistir. Pencerelerin sove kisimlarinda
tag kaplamalar bulunmaktadir. Yapi’nin yolcu salonu basit kirma ¢atida, yan yliksek
bolmeleri ise besik c¢at1 seklinde tasarlanmistir. Gar yapisinin deniz goren kisminda,
yolcu salonunun arka cephesinde olacak sekilde, yuvarlak kemerlere sahip kisa
dikdortgen kuleler kullanilmistir. Bu kulelerin temel amact denizden goriiniisiin daha

giiclii bir imgesellik yaratmasidir (Sekil 3.44) (Kaya, 2009; Akdemir ve Keskin, 2009).
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Sekil 3. 44 [zmit Tren Gar1 Mimarisi.
Kaynak: Basar ve Erdogan, 2009;40
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Sekil 3.45: Izmit Tren Gar1 On Cephe Gériiniisii.
Kaynak: Basar ve Erdogan, 2009;41

Kiiciik bir yerleske goriiniimiinde tasarlanan Izmit istasyonuna, gar yapisina
paralel sekilde bir ambar binasi da eklenmistir. Ambar yapisi, orta boliimii iki kath
olacak sekilde, yan boliimleri tek katli olarak tasarlanmistir. Yapildigi donem Ambar
olarak kullanilan yap1 giinlimiize ulasana kadar depo, restoran ve lojman gorevlerini
de tstlenmistir. Kampiis yapist icerisinde ambar binasinin yani sira hangar ve

miistemilat yapilar1 da tasarlanarak eklenmistir.

Sekil 3.46: Izmit Gari, mbar, Restoran ve Hangar Yallal.
Kaynak: internet Kaynagi, URL 13.

[zmit, demiryolu hattinin etkisi ve sahip oldugu cografi etmenler neticesinde
kentin denize paralel dogrultuda biiyiimeye baslamasina neden olmustur. Lineer

bliylimenin getirisiyle, 1921 senesinde olusturulan vaziyet planlarinda kentte
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rthtimdan istasyon bolgesine dogru genis bir cadde olusturulmasi ve demiryoluna
paralel konumlandirilmis olan Istiklal Caddesi’nin gelistirilmesi saglanmistir (Oztiire,
1981).

Kentin ilk imar plan1 diizenlenmesi, Herman Jansen tarafindan 1934 senesinde
hazirlanmigtir. 1935 Senesinde plan ¢aligmalar1 tamamlanarak uygulama asamasina
gecilmistir. Planda eski tarihli vaziyet planlar1 dikkate aliarak, istasyondan
baslayarak kentin tarihi merkezini de icerisine alan Istiklal Caddesi’nin Istasyon
Caddesi mantigiyla kurgulanacak bir cadde olmasi1 hedeflenmistir. Uzerinde tasidig
onemli islevlerle gar ile kent merkezini baglama gorevini istlenmistir. Cadde ilk
olarak Tarihi organik kent dokusuna ulagsmis, ardindan kentin ticari merkezini
dogrudan iizerinde tasiyarak kentin gelisme bolgesine yOnelmistir. Kentin organik
dokusu denize paralel sekilde yayilim gosterdigi i¢cin cadde dogu ekseninde dogrusal
bicimde organik kent dokusuna erisememistir. Bu baglantinin daha giiclii
saglanabilmesi icin istasyon caddesini sik¢a kesen ortogonal yollarla tarihi kent

dokusuna ulasilmistir (Sekil 3.47).

Demiryolunun dogu aksinda denize kiyis1 olan alanda ise depo ve eski konut

yapilariin kaldirilarak yerlerine biiyiik rekreatif alanlar olusturulmustur. Istasyonun
bat1 kesiminde bulunan sahil boyunca devam eden uzun seritte ise Halkevi ile Belediye
binasini gibi kamusal yapilar konumlandirmistir. Istanbul-Ankara arasinda biiyiik bir
doniim noktasi olarak goriilen kent karayollarin da gelismesiyle birlikte icerisinde

iki dnemli ulasim hizmetini barindiran 6nemli bir kent haline gelmistir (Yiice, 1998).
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1999 senesinde izmit ile Kosekdy arasindaki demiryolunun yenilenmesi
ardindan mevcut hat ¢ift hatta ¢ikarilmigtir. Olusturulan yeni ¢ift hat, mevcut yerinde
mekanik uyumsuzluk yaratacagi i¢in demiryolu hatti giineye kaydirilmistir. Ancak
tarihi garin kapasitesi yeterli olmayacag diisiiniilerek yeni bir istasyon duragi insa
edilmigtir. Farkli bir duragin ayni yerleske icine insa edilmesi, tarihi gar yapisinin ve
eski hattin iizerinden gegtigi bolgelerin kullanim sikligini azaltmigtir. Kullanilamayan
bolgeler, yiiriiyiis yolu olarak degerlendirilmig, 2006 Senesinde tarihi gar yapisi ve
cevre kullanimlar1 yapilan restorasyon g¢alismalartyla yenilenmistir. 2012 senesinde
kente Yiiksek Hizli1 Tren sisteminin ulagmasiyla birlikte, demiryolu hatlar1 yeniden
garin geometrisine uygun bicimde tasarlanmistir. izmit YHT Gar duragi, mimari

acidan sade ve 2000’lerin basinda kullanilan beton yap1 geleneginde insa edilmistir.

Sekil 3.48: Izmit Yiiksek Hizli Tren Gari.
Kaynak: internet Kaynagi, URL 14.

Ancak, yeni inga edilen garin YHT Sistemine dahil olmasiyla tarihi gar
etkinligini tamamen yitirmistir. Yeni olusturulan durak noktasinin ise cephe ve
yonelim gibi mimari agidan merkezle baglantisin1 kuramamasi, istasyon bdlgesinin
sadece ulagim icin kullanilan bir durak noktasi haline gelmesine neden olmustur. Bu
durumun 6niine gegilebilmek ve tarihi gar yapilarini atil durumdan kurtarabilmek igin
gar yapisi Kiiltlir Varliklarin1 Koruma Bolge Kurulu olarak yeniden islevlendirilmistir.
Ayrica, tarihi garin kuzeyinde bulunan tamir atdlyesi de Arkeoloji ve Etnografya
Miizesi olarak hizmet verecek sekilde yeniden diizenlenmistir. Tarihi istasyona farkli
fonksiyonlar saglayarak, istasyon bolgesinin yeniden merkezle baglantist kurulmaya

calisilmistir.

3.2. BOLUM SONUCU
Demiryollarinin yayginlasmasi ardindan diinyada iktisadi dengeler degismis,

yeni bir liretim-tiikketim zinciri ortaya ¢ikmistir. Demiryollarinin sagladigi imkanlar
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sayesinde kentler arasindaki mesafelerin kisalmis, iilke i¢i-dis1 seyahatlerin artmasina
olanak saglamistir. Bdylece, kiiltiirel aligveris diinya capinda artarak toplumlarin
sosyal ve ekonomik ac¢idan etkilenmesini saglamistir.

Anadolu’ya demiryolunun ulagsmasiyla kentler ekonomik, kiiltiirel ve mekansal
acidan degisimler yasamistir. Bu bdliimde, Anadolu’nun her cografi bolgesinden bir
kent incelenmis olup, demiryollarinin kentlere ulagsmasiyla yasadiklari mekansal
gelisimler, istasyon ve istasyon caddelerinin olusturdugu yeni ve modern sistematik
kurgular harita ve sematik yontemlerle gdsterilmistir.

Anadolu’da Cumbhuriyet Oncesi insa edilen demiryolu hatlarinin ¢ogunlugu
yabanci yatirimer veya devletler eliyle yapilmistir. Bu durum, yabanci kiiltiirlerin
Anadolu kentlerinde mimari ve mekansal etkilenmeler yaratmasini saglamistir.
Demiryollarinin Anadolu’ya geldigi donem istasyonlar, kentlerde mimari gelisimin
onciileri olarak nitelendirilmistir. Yapildigi donem, konum, form ve cephe
karakteristigi gibi birbirlerinden farkli tisluplara sahip olan istasyon yapilari, kismen
geleneksel ozellikleri icerse de genellikle hattin bagl oldugu {ilkelerin kiiltiirlerini
yansitmislardir. Istasyon yapilari, Anadolu’da insa edildiklerinde konum olarak kent
merkez c¢eperinin disinda kalmis olsalar da zamanla kentte yeni bir cazibe merkezi
olusturarak, kentleri kendilerine miknatis gibi c¢ekmislerdir (Erdogan ve Basar,
2009:30).

Kentlerde mekansal gelisimlere yon belirleyen Istasyonlar, Osmanl
doneminde demiryollarina kavusan Anadolu kentlerinde bu yonelimi tayin ederken
merkezle biitiinlesmeyi saglayabilmek igin Istasyon Caddelerini énemli bir arag olarak
kullanmistir. Bu caddeler, kentlerin organik dokularindan ayristirarak kentlere modern
ve diizenli bir mekansal gelisim yonelimi yaratma amaci tasimislardir. Istasyon
Caddelerinin Anadolu’daki temel kurgusu incelendiginde istasyon, gelisim aks1 ve
merkez odaklarin1 birbirine baglamay1 hedeflemistir. Bu hedef dogrultusunda
izerlerinde kentlerin en 6nemli yapilarini da tagimislardir.

Cumbhuriyet ilan1 sonrasi, Ankara basta olmak iizere Anadolu kentlerinde yeni
rejim ideallerinin kentsel mekana yansitilmasi hedefi, planli kentsel gelismelerle
birlestiginde Istasyon Caddeleri iizerinde kamusal ve ticari yapilanmay1 da
beraberinde getirmistir. Planli mekansal gelisme hareketi, kentte kurgulanan
doniistimlerin temeline istasyon bdlgesini almistir. Osmanli doneminde kent

dokusundan farkli bir cadde goriinlimiinde olan istasyon caddeleri planl kentsel
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gelisim sonucunda kentin en prestijli yapilarina ev sahipligi yapan 6nemli bir gelisim
aks1 konumuna gelmistir.

Anadolu kentlerinde kurgulanan istasyon caddeleri bir¢ok ortak noktaya sahip
olsa da gar ve istasyon yapilart birbirinden farklilik gostermektedir. Cumbhuriyet
ardindan iilke mimarlar: tarafindan hazirlanan yeni gar yapilari, bagimsizlik ve yeni
rejim ideallerini mimaride canlandirmayr hedefleyerek insa edilmislerdir.
Cumhuriyetin ilan1 ardindan 1930 senesine kadar insa edilen gar yapilarinda
Osmanli’dan kalan mimarinin devami niteliginde goriilen yapilar insa edilmis olsa da
1930’larin  basindan itibaren garlarin mimarileri incelendiginde batili tarz
benimsenerek sade, bezemesiz ve insanin mekana olan aidiyet duygusunu
giiclendirecek tasarimlarla insa edilmisglerdir. Gar yapilari, konumlandirilis1 ve cephe
hareketleriyle kent merkezlerini karsilayacak dogrultuda ve agida insa edilmislerdir.
Bu yonelim, gar ile kent merkezi arasindaki baglantinin gorsel olarak daha giiglii

tanimlanmasini saglamistir.
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BOLUM 1V

ANKARA KENTIi ve MEKANSAL YAPILANMASINDA
DEMIRYOLLARININ ETKISi

Ankara, yiizyillar boyunca Anadolu topraklarinda dnemli ve stratejik konuma
sahip, ulasim ve tagima gilizergahlar iizerinde merkezi odak konumunda olmustur.
Roma ve Bizans donemlerinden beri Anadolu’nun énemli bolgelerinden olan Ankara,
Anadolu’da farkli etkilesimleri bir arada barindirmistir. insanlarin, kavimlerin hatta
toplumlarin go¢ hareketlerine, istilasina ve biiylik savaslara taniklik etmistir. Ankara
tarihi hakkindaki kaynaklar yerlesimin, Roma oncesine dayandigini gostermis,
arkeolojik degerlendirmeler “Paleotik Dénem”den itibaren Ankara ve g¢evresinde
yerlesik hayat oldugunu kanitlanmstir.

M.O. 8. Yiizyilda bir Frigya kenti olan Ankara’nin hangi uygarlik tarafindan
hangi zaman diliminde kuruldugu tam olarak bilinmemektedir. Ancak, Anadolu
topraklarinda ¢ok pargali devlet yapisinin olmasi, Ankara kentinin bdlge igerisindeki
gelisimini kisitlamis, Roma Imparatorlugu’nun Anadolu topraklari iizerinde birlesimi
saglanmas1 ardindan Ankara kenti yeniden askeri ve ekonomik bir merkez oldugu
goriilmiistiir.  Anadolu baskenti olma Ozelligine kavusan Ankara, Roma
imparatorlugunu diinyaya temsil etme ve Anadolu igerisinden gecgen genis ticari yol
agmin biiylik bir kavsagi olma niteligini kazanmistir. Merkezi go¢ yollarina sahip
konumu sayesinde Anadolu i¢in biiylik bir ekonomik merkez 6zelligine de sahip
olmustur (Akgiin, 1996).

Roma Imparatorlugu’nun hiikiim siirdiigii dénemde kentin bdlgede biiyiik
etkiler yaratmasi kent genelinde askeri ve idari mekanlar arayisin1 beraberinde
getirmistir. Ankara Kalesi hem askeri hem de idari merkez olarak Ankara’da donemler
boyunca hizmet vermis, Roma Imparatorlugu déneminde kaleyi merkez olarak
kullanmistir. Kale icerisinde ve surlarinda biiylik onarim ve gelistirmeler yaparak

Anadolu’da gilivenli mekan1 yaratmistir. Ancak, imparatorlugun ¢okiis siirecine
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girmesiyle en giiclii doneminde yaklasik 100.000 niifusa kadar ulasan Ankara kenti,
imparatorlukla birlikte paralel sekilde gerilemeye baslamistir. Yasanan biiyiik ¢okiis
ve Anadolu’daki diger karigikliklar ardindan el degistiren Ankara kenti, Bizans
Imparatorlugu ile yeniden yiikselise gelismeye baglamistir. Roma Imparatorlugu’nda
goriildiigii gibi Bizans’1in da ¢okiis siirecine girmesi Anadolu’da merkez niteligindeki

Ankara’da da gerilemeye yol agmistir (Giilekli, 1948).

ANcotrAa

Sekil 4.1: Lucas'in Ankara Graviirii.
Kaynak: Eyice, 1971: Boliim 3

Ankara’nin 1073 senesinden sonra Tiirklerin eline gectigi diisiiniilmektedir.
Tiirk beylikleri ile Bizans arasinda siirekli devam eden savaslar sonucunda Ankara
kenti sik sik el degistirmis, bu durum Osmanli Imparatorlugu’nun Ankara’y1 kendisine
katmasina degin devam etmistir. Fakat siirekli bagka himaye altina giren Ankara kenti
bu durum neticesinde Konya, Sivas, Kayseri gibi Onceden Selguklu devleti
himayesinde olan kentlerle kiiltiirel boyutta rekabet edememis, sadece ticari
fonksiyona sahip bir kent olarak Ipek Yolu’nun Asya-Avrupa baglantisin1 beslemeye
devam etmistir (Aktiire, 1984).

12. ve 13. Yiizyillardan itibaren Selguklu Devleti’nin transit ticaret
fonksiyonunu saglayan Ankara, 1304 senesinde Osmanli Imparatorlugu’na
baglanmistir. Bu donem igerisinde Anadolu’da kervan gecislerini kolaylastirma ve
transit gecis saglanmasini kolaylastirmistir. 15. 16. ve 17. yiizyillarda sehir iizerinde
30 farkli han ve bedesten olmasi kentin ticari rota iizerindeki biiyiik etkisini
gostermektedir (Sekil 4.2). Ayrica Kizilirmak Nehri’nin batisinda genis bolgelerde

iiretilen tiftik sayesinde Ankara, Anadolu kentleri icerisinde iiretim ve dagitim
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akisinda tiim Anadolu’nun ihtiyaglarini karsilamakla kalmamis, ordunun deri

ihtiyacinin da ¢ogunlugunu karsilar hale gelmistir.

GOSTERIM

Ana Kervan ve Ordu Yollan

Ikinci Derece Kervan ve Posta Yollan

@ Imparatoriuk Merkezi (Istanbul)

@ ol Merkezleri

o Sancak Merkezleri

ka\lambm
o( ankiri

Ankara

Kiitahya ‘

L) Manisa
\f}(;llkarznlli\:up

Malatya

Isparta o

Kahramanmaras

Adana
Gaziantep

Humus

Sekil 4.2: 16. ve 18. Yiizyil Aras1 Anadolu’da Ana ve ikincil Ticari Yollar.
Kaynak: Tuncer, 2009

Yukarida bahsedilen ve Ankara’nin baglantili oldugu ana kervanlar sunlardir;

- Bursa-Tebriz ipek Yolu baglantisi, Ankara-Cankiri-Corum-Amasya-Tokat-
Erzincan-Erzurum ardindan Aras vadisine ulasan yol,

- Halep-Sam vyolu ile Istanbul ve Bursa’dan baslayarak, Kiitahya-Afyon-
Aksehir-Konya-Adana transit gegisi ile Sam noktasi. Burada Ankara’nin
Konya-Adana-Kayseri hatiina baglandig1 goriilmektedir.

- Antalya-Iskenderiye denizyolu ile Misir, Arabistan ve bazi Ortadogu
iilkelerine yapilan sof ve tiftik ihracatinin saglanmasi. Bu yol Konya hatt1

iizerinden Ankara’ya baglanir (Tunger, 2001).

17. Yiizyi’da Avrupa’nin Osmanli Imparatorlugu’na nazaran ticari alanda
daha biiyiik gelisme kaydetmesi ve ana ticari yollarin deniz yollariyla devam
ettirilmesi neticesinde, Akdeniz’e ve denize kiyist olan kentler daha 6nemli konuma
sahip hale gelmistir. Bu durum, Anadolu’daki ticari transit kara dolagiminin

kullanilmas: yerine liman kentlerinin daha sik kullanilmasi neden olmustur.
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Anadolu’da yasanan ticari yollarin degisimi Ankara’nin da ticari Oneminin

kaybolmasina neden olmus, kent ekonomik sorunlar yasamaya baglamistir.
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Sekil 4.3: 19. Yiizyil Demiryolu Oncesi Ankara Kenti Gelisim Siniri.
Kaynak: Ayhan ve Kogyigit, 2018:101’den Esinlenerek Yazar Tarafindan Olusturulmustur.

Ancak, Avrupa’da 19. ylizyil ortalarinda yasanan Sanayi Devrimi, diinya
capinda ekonomik ve ticari degisimleri beraberinde getirmistir. Bu degisim batili
devletlerin hizla tiikettigi hammaddelerinin denizasir1 lilkelerden daha ucuza saglama
amacin1 benimsemesine neden olmustur. Ingiltere, Osmanli ile 1839 senesinde
imzaladig1 Balta Liman1 Anlagmasiyla Osmanli pazarina inmis, boylece Ankara’da
iiretilen ve hammaddesi olan sof ticaretinde yiikselise gegmesini saglamistir. Ancak,
Avrupalt devletlerin hammaddeyi Osmanli yerine bagka {lilkelerden daha ucuza
bulmasi, Ankara kegilerinden elde edilen tiftigin Giiney Amerika’dan daha ucuza ihrag
edilmesi ve Avrupa’daki makinelesme hareketi gibi etkenler sonucu Ankara’nin tiftik
sanayisini hizla yok olustur. Bu durum sonucunda, Ankara’nin ekonomik durumu
tarima dayali hale gelmis, ticari yollarin kapanmasi ve ardindan 1830’larda Anadolu
icerisinde baglayan senelerce siirecek kitlik ve sel felaketleri ile kent biiyiik ekonomik
krizlerle yiiz yiize kalmustir (Ozkan, 2014:19; Erdem, 2000:199).

Demiryollari, Osmanli’'nin kaynaklarindan ve ucuzlayan pazarindan
faydalanmak isteyen gelismis sanayi iilkeleri tarafindan Imparatorluga hizla
ulagtirtlmistir. Ankara kentinin de Batili Devletler tarafindan somiirge duraklarindan
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biri olarak goriilmesi kentin ekonomisinde ve mekansal gelisiminde biiylik degisimler
yasamasina neden olmustur (Kilicbay, 1994). 1892 senesinde yabanci devletlere
verilen bliylik imtiyazlar sonucu Alman sirket tarafindan Anadolu Demiryollar
iizerinde bulunan izmit- Ankara hattinin Eskisehir- Ankara boliimiiniin yapimi
tamamlanmigtir. Bu hattin gelmesiyle Ankara, yeniden Anadolu’nun iiretim ve tasima
sektoriinde odak noktasi haline gelmistir. 19. Yiizyil icerisinde kademeli bir sekilde
niifusu ilk olarak 25 bin kisiye ve ardindan 30 bin kisiye kadar ulagmistir. Ankara’da
dahil olmak iizere Anadolu kentlerinin ¢ogunlugu demiryollarinin Anadolu’ya

ulagmasi ardindan kentsel, mekansal ve kiiltiirel olarak geligmistir.

Vs T Y HIDIRLIK
(LA TN, TEPESI

Sekil 4.4: 19. Yiizyilda Demiryolunun Insasindan Sonra Ankara Kenti Geligim Sinir1.
Kaynak: Ayhan ve Kogyigit, 2018:101°den Esinlenerek Yazar Tarafindan Olusturulmustur.

1892 senesinde demiryolunun ulagsmasiyla Ankara, 16. Yiizyildan beri sinirh
kaldig1 kentsel dokusu tizerinde hizli ve biiylik gelismeler yasamistir. Bu durum kentte
3 farkli bolge olusumunu beraberinde getirmis; “Asagt yiiz, Yukar: Yiiz ve Hisar”
bolgelerini olugsmustur. Ankara Kalesi ve ¢eperi olarak tanimlanan alan Hisar bolgesi
olarak adlandirilmigtir. Hisar Bolgesi igerisinde kalan Ankara Kale’si ikili duvar
sistemi ile kendi igerisinde de i¢ kale ve dis kale olarak iki ayr1 bolgeye sahiptir.
Kalenin ikili duvar sisteminde olmasi kale icerisinde yasayan halkin ve tarih boyunca
Ankara’nimn ydnetim merkezi konumunda olan I¢ kalenin savunulmasinda etkili
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olmustur (Dedekadiroglu, 2019). Yukar1 yiiz ve Asag yiiz olarak tanimlanan bolgeler
ise kentin ylizyillar boyunca gelisen ticari merkezlerini igerisine almistir (Tuncer,
2014:19). Yukar1 yiiz, dis kalenin ana kapisinin giineybatisinda bulunan ve
Samanpazari, Koyunpazari1 ve Atpazarini kapsamaktadir (Sekil 4.4). Bu alan genel
olarak “sof” ticaretinin merkezi olarak anilmistir (Seddar, 2016). 17. Yiizyilda
Karaoglan Carsist ile ortaya ¢ikan ve kentin sagak bolgelerinden baglayarak kent
merkezine ulasan Asagi yiiz ise Ankara’nin ticaret sektoriinde dnemli bir bolge haline

gelmistir.

4.1. ANKARA ISTASYONU ve KENTE GIRIS

Ankara tarih boyunca ulasim ve ticaret alaninda Anadolu’daki odak
noktalardan biri olmustur. 19. Yiizyilin basina kadar Anadolu’daki karayollarinin
yenilenmesi Ankara’da bati, kuzey ve giineybati dogrultularinda dort ana yol
olusmasina neden olmustur (Onsoy, 1994:135). Bu yollarla birlikte kent, Anadolu’da
bulundugu konumun getirisi olarak 19. Yiizyilin son dénemlerine kadar Izmir ve
Samsun limanlarina yolcu ve iiriin tasimaciligi agisindan 6nemli konuma gelmesini
saglamistir.

Ancak, Anadolu’daki ulasimin kervanlarla saglanmasi gilivenlik zafiyeti ve
zaman kaybi yasanmasina neden olmustur. Giivenlik zafiyeti nedeniyle, iiretilen
iriinler kervanlar aracilifiyla diger kent merkezlerine ve limanlara taginmakta, bu
tasimacilik islemi de yiiksek maliyetleri beraberinde getirmekteydi. Demiryolu
sisteminin Osmanli Imparatorlugu’nda ilk kez ulasimi, 1866 yilinda Ingiliz sirketler
aracilifiyla gerceklestirilmistir. Demir yollarmin kullanilmas: sayesinde ulasim
sisteminde goriilen yenilikler, Anadolu genelindeki yolcu ve yiik tagimaciligi sistemini
de etkilemistir. Ingiliz sirketlerin finanse ettigi demir yollar1 sayesinde iiriinlerin
Avrupa’ya daha hizli ve ucuz tasimnmasi igin ilk olarak Izmir -Aydin ve Izmir -Kasaba
demiryolu hatlarini olugturmuslardir.

Bu gelismeler, Anadolu’nun ticari odagi konumundaki Ankara kentinin
demiryoluna kavusmasinda biiyiik 6nem tasimaktadir. Ankara kentine ilk demiryolu
19. Yiizyilin sonunda Istanbul-Bagdat arasinda planlanan demiryolu projesinin bir
kolu olmas: diisiiniilerek hayata gegirilmistir. Haydarpasa’dan baslayip Izmit ve
Eskigehir’i gecen demiryolu hatti “27 Kasim 1982” tarihinde Ankara’ya ulagmistir
(Sekil 4.5) (Kaynar ve Koraltiirk, 2016). Izmit- Ankara arasindaki 486 kilometrelik
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hattin haklar1 99 seneligine yabanci bir sirkete verilmistir (Yavuz, 2000:201; Tunger,
2001:68).

C
Eskisehir z’/ .

Ankara

Konya
5 Mardin

Isparta
: Gaziantep o -

Sekil 4.5: Osmanli Dénemi’nde Ankara Kenti’ne Ulasan Ilk Demiryolu Hatt1 ve Bolge

Baglantilar.

Osmanli imparatorlugu 18. yiizyil itibariyle smirlar1 icerisinde idari ve siyasi
kontrolii kaybetmeye baslamistir. Sinirlarin ¢cok genis alanlara yayilmis durumda
olmasi, Anadolu’nun sinir vilayetlerinin Istanbul merkezli yonetimden kopmasina
neden olmustur. 19. yiizyilin son donemlerinde demiryollarinin Ankara’ya ulagsmasini
Osmanli, Anadolu igerisinde tekrar hakimiyet kurabilme firsati olarak gormiistiir.
Demiryollarinin Ankara ve ardindan Anadolu’daki diger yerlesimlere ulasmast;
ordularinin ve tiim yolcularin, Anadolu topraklarinda daha hizli, az maliyetli ve
giivenli sekilde yolculuk yapabilmesine olanak saglamistir. Bu durum, Osmanli’nin
Anadolu’daki temsili hakimiyetini arttirmaya yonelik g¢alismalart da beraberinde
getirmistir.

Demiryollarinin yolcu ve yiik tagimasi yani sira istasyonlar araciligiyla
Osmanli kentlerine, bulunduklar1 hattin bagli oldugu kiiltiirel etkileri de beraberinde
tagimaktadir. 19. yiizyilda Ankara dahil olmak iizere Anadolu’daki cesitli kentlere
ulagim saglayan neredeyse tiim demiryolu sistemi, istasyonlarin yapimi ve isletmeleri

yabanci devletlere verilen imtiyazlarla olugturulmustur. Bu durum istasyon binalari ile
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cevresindeki yapilarin mimarisinin yabanci devletlerin kiiltlirlerden etkilenerek bu
kiiltiirlere gore sekillenmesine sebep olmustur.

Aynit donemde Anadolu’da demiryolu aglarinin kurulmasiyla bu hatlar
iizerindeki kent merkezlerine ulasimi kolaylasan Osmanli Imparatorlugu bolgede
kendi hakimiyetini arttirma cabasi i¢ine girmistir. Ayn1 zamanda demiryollarinin
ulastig1 kentlerin merkezinde Osmanli mimarlar1 tarafindan iiretilen vilayet yapilari
aracilifi ile “Osmanli Mimari” sinin kent merkezlerinde yayginlastirmaya
calismiglardir. Bu durum sembolik de olsa Osmanli’nin otoritesini kamusal
mekanlarda hissettirme ¢abasi olarak degerlendirilmektedir. Ancak, tiim bu ¢abaya
ragmen Osmanli Imparatorlugu, Anadolu’da kendine has geleneksel mimari
ozelliklerini yansitamamis ayn1 zamanda devlet otoritesinin zayiflamasina engel
olamamustir.

16. yiizyildan 19. yiizy1l sonuna kadar Ankara, kentsel alan1 ve mimari yapilari
bakimindan kale ve ¢evresindeki sinirli bolgeye sikismis, donemler boyunca biiyiik ve
etkili bir degisim yasamamistir. Ankara tarihi kent merkezinin dogusuna yapilan ilk
istasyon yapisinin ingaatina Alman Deutche Bank tarafindan 1891 yilinda baglanmas,
hattinin tamamlanmasiyla 1892 yilinda gar acilmistir. Merkez istasyonun (Ankara
Istasyonu) kurulmasmin ardindan demiryolu hatt1 etrafinda ve &zellikle istasyon
cevresine insa edilen ticari yapilar sayesinde kent dokusu merkez istasyon cevresi

dogrultusunda hareketlenmeye baslamistir (Sekil 4.6) (Cirik, 2005).

I+
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Sekil 4.6: Merkez Istasyonun Ankara’daki Konumu.
Kaynak: Ayhan ve Kogyigit, 2018:101 ve Mih¢ioglu, 2010: Ankara 1924 Haritast
Birlestirilerek Yazar Tarafindan Olusturulmustur.
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Ankara Istasyonunu ve Berlin-Bagdat hattinin baglantisinin yapimi Almanya
finansorligiinde; yapist  ise Alman mimar ve milhendisler tarafindan
gerceklestirilmistir. Bu bakimdan Ankara Istasyonu'nda Alman Kkiiltiiriinii ve
mimarisinin etkilerini hissetmek miimkiin olmustur (Sekil 4.7). Bu durum, sadece
istasyon binasinda sinirli kalmamis zamanla kiigiik bir yerleske sistemine oturtulan

Ankara istasyonun tamaminda goriilmeye baglanmaistir.

Sekil 4.7: Ankara istasyonu On ve Arka Cepheleri Goriiniisii.

Kaynak: Yakm, 2021

,__.A _..«. -
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Sekil 4.8: Ankara Istasyonu (Merkez Ilk Istasyon Binas1) Zemin Kat Plani.
Kaynak: Araz, 1995

Ortasinda biiyiik karsilama holiiniin bulundugu ana istasyon binasi, zemin kat
ve 1. Kattan olusmaktadir. Girisin her iki yaninda da simetrik olarak yer alan bdliimler
istasyonun yonetim birimleri olarak islevlendirilmistir. Ana istasyon binasinin yanina
konumlandirilan ve Direksiyon Binasi olarak adlandirilan “Anadolu Demiryollar’”nin
da yonetiminin saglandig1 yonetim binasi ve lojman olarak kullanilan iki kath yap1 yer

almistir (Yavuz, 1994).
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Anadolu Demiryollan
Yonetim Binasi
Ankara Istasyonu

Kafeterya ve Lojman Binas:
Posta Ofisi

Istasyon Meydani

Sekil 4.9: Ankara Istasyonu ve Diger Yapilart Havadan Gériiniisii.
Kaynak: Civelekoglu, 2013

Zamanla gelisen demiryolu gar kompleksine istasyon binasinin yapiminin
ardindan; kafeterya, lojman binasi, postane ve diger tiim ikmal ihtiyaglarinin
karsilanacagi cesitli yapilar da eklenmistir. Bu durum Ankara kentinin kentsel sinirinin
kale ve ¢eperinden ayrilarak istasyon ¢evresinde gelismesinde etkili olmustur. Kentsel
gelisimin artmasi, kentin ekonomik olarak da canlanmasina olanak saglamistir.

Kentteki ticaret sektdriinlin hakim oldugu mekanlar gelistirmistir.

Anadolu Demiryollan Postane Ofisi Lojman ve Kafeterya
Yonetim Binas: Yapisi

Sekil 4.10: Ankara Istasyonu Kampiisiinde Bulunan Diger Yapilar ve Goriiniisleri.
Kaynak: Fotograflarla Yeni Ankara Gari, 1937:16,17,19

Istasyon ve geperinde ticari bolgelerin olusumu, kent merkezinde ticari bolge
gelisimini hizlandirmistir. Istasyonun kent merkezine agiliminin saglandig1 istasyon
caddesi ile kent merkezindeki baglanti noktasi olan “Tashan Meydani1” Ankara

icerisinde ticaret sektoriiniin bu donemdeki merkezi haline gelmistir.

Sekll 4 11: Ankara Taghan Meydamve Osmanli Bankasi.
Kaynak: Meral, 2020 internet Kaynag1: Url15.
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Senelerce farkli amaclarla kullanilan “Taghan” yapis1 gelecek yolculara ev
sahipligi yapma amaciyla Hotel d’Angora olarak hizmet vermistir. Kent merkezine
ticari yapilarin yani sira Balikpazari, Osmanli Bankasi ve Duyun-u Umumiye binas1
gibi kamusal yapilar insa edilmistir. Bu gelismeler 15181nda Ankara kenti demiryoluna
kavusmasi ardindan biiyiik kentsel gelismelere ev sahipligi yapmistir. Kent, igerisinde
tarihi organik dokusundan koparak bagimsiz ve istasyona yonelik gelismelerle

bliylimiis ve modernlesme adimlarini beraberinde getirmistir.

4.1.1. Ankara’da Yeni Eksenin Olusumu: Istasyon Caddesi

Demiryollarinin Anadolu’da yayginlagsmasiyla birlikte bir¢ok kent, demiryolu
sistemleriyle birbirlerine baglanmistir (Tekeli, 1985:882). Bu durum, demiryolu
sayesinde Anadolu’nun uzak kasabalardan baslayan yolculugun kentlere erismesini
saglamamis, ayn1 zamanda bu kentlerin merkezlerine erismek icin kentlerin istasyon
yapilar1 dogrultusunda biiyiimesine neden olmustur. Istasyon caddelerinin tipolojik
ozellikleri incelendiginde eski kent morfolojisinden farkli, kent merkezi ile istasyon
yapisi1 arasindaki mesafenin yakin ve ulasim noktalari arasindan gegis yapabilen yollar

oldugu goriilmiistiir (Sekil 4.12) (Ozten, 2001:28).

/7 Goslerim
‘ ‘: U 1839-1924 Senesi Arasinda Olugturulan Yollar
s .-": 1924 Senesi Ardindan Olugturulan Yollar
'/g';‘: 0 ) s Her iki DOnem Igerisinde Bulunan Senesi Arasinda Olugturulan Yollar
(LN | 3 Kent Igi Diger Baglantilar

Sekil 4.12: Ankara Kent I¢ci Yol Akslar1 Tarihsel Gelisimi.
Kaynak: Bilgi, 2010:65

Ankara kentinin Istasyon Caddesindeki tipolojik degisimlere bakildiginda;

demiryolu sistemi ile ilk istasyon kampiisiiniin tamamlanmasimin ardindan kent
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icerisinde modernlesme adimlarinin atilmaya baslandig1 goriiliir. Ankara, Anadolu
kentleri arasinda merkeziyet¢i bir konumda yer almaya baslamistir. Ankara,
Osmanli’nin Anadolu icerisinde sosyal diizeni saglamak ve imparatorluk giiciinii
Anadolu kentlerinde sembolik de olsa yansitabilmek i¢in modernlesme adimlarinin
atilacagi merkezi olarak secilmistir (Karpat, 2020). Demiryolunun ulagsmasinin
ardindan, kent genelinde olusmaya baslayan ticari ve kamusal mekanlar, kentin
tarimsal faaliyetlerinin de bolgesel 6lgekte artmasina olanak saglamistir. Bu durum
kent igerisindeki niifusun hizla artmasiyla birlikte, hizmet ve kentsel altyapi
hizmetlerinin ¢esitlenmesini saglamistir (Tekeli, 1994). Tekeli bu donemdeki
girisimlerin kapsamli bir modernite hareketi saglayamadigindan “Utanga¢ Modernite”
olarak tanimlamaktadir.

Boylelikle istasyon yapisi, ¢evresiyle birlikte hizla artan ticari mekanlara ev
sahipligi yapmaya baslamis, etrafinda farkli kentsel kullanimlar olugturmustur. Kent
merkezinin ve kentsel dokunun tarih boyunca kale ve ¢eperinde sinirli kalan yapist,
demiryolunun kent igerisine ulagmasiyla beraber, merkezden istasyona ulagacak yeni

bir kentsel eksen ihtiyaci ortaya ¢ikarmustir.

Ankara
Kalesi

Istasyon
Caddesi

Ankara
Merkez o b ,
Istasyonu V7 ‘:',,’L" Sh Y

Sekil 4.13: Ankara Merkez Istasyon-Kent merkezi ve Kale Iliskisi, 1903 Senesi.
Kaynak: Bilgi, 2010:60tan Esinlenerek Yazar Tarafindan Uretilmistir.

Kent merkezi ile istasyon arasinda olusan yeni aks, istasyon caddesi olarak
adlandirilmigtir. Ankara’nin 1924 seneli haritasi incelendiginde bu eksenin ilk olarak

Istanbul Caddesi, daha sonrasinda Istasyon Caddesi adiyla gosterilmistir (Giinel ve
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Kilic1, 2015;80). Ankara istasyon caddesinin bir ucu Valilik Meydani’na diger ucu ise
Istasyon Meydani’na baglanmaktadir (Sekil 4.13). Bu caddenin temel amaci, istasyon
kompleksini Oniinde bulunan meydan ile tarihi kent merkezini baglamaktir.
Boylelikle, merkezler arasinda kurulan iligki sayesinde kentin merkezi ve istasyon
kompleksi Oniinde biiyiik odaklar olusturmasi amaglanmistir. Valilik Meydant,
Osmanli Imparatorlugu’nun temsili ve biirokratik agirhigini simgelemesi agisindan
onemli bir olusum olarak goriilmiistiir. Istasyon caddesinin baglandig1 kent merkezi
cevresinde bulunan Hacibayram, Karaoglan ve Balikpazari semtleri hem kiiltiirel hem
de tarihi olarak caddenin gelismesinde yardimci rol almislardir. Fakat, cadde
izerindeki olusumlar incelendiginde kamusalligin vurgulandig1 Valilik Meydani’nin
“Taghan” gibi ticari ve kiiltlirel fonksiyona sahip bolgeye karismamasi amaglanmistir.
Bu durum, Ankara kent merkezinde istasyon caddesi ile ¢aligabilecek iki farkli digiim
noktasinit meydana getirmistir (Sekil 4.14).

Istasyon caddesinin sahip oldugu baglayicilik &zelligi sayesinde merkez-
istasyon baglantisinin giiclenmesi ve kent merkezi dahil olmak {izere kent genelinde
atilan modernlesme adimlarinin somutlasmasi saglanmistir. Bu durum, Ankara’ya
ulasan yolcularin istasyondan kent merkezine olan yolculugunda kent dolagimina dahil
olmasint kolaylastirmistir. Ankara istasyonu, cevresi ve kent merkezinde ticari
faaliyetlerin hizlica yiikselmesi, istasyon caddesi ilizerindeki ticari baskinin artmasina
neden olmustur. Caddenin merkeze yakin kisminda olusturulan ticari ve farklh
kullanima sahip yapilar, kent merkezindeki c¢ekingen modernlesme siirecini

desteklemistir.
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e, o 55 S D)
Sekil 4.14: 1914 Senesi 3’lii Odak Baglantisi.
Kaynak: Bilgi, 2010’dan Esinlenerek Yazar Tarafindan Uretilmistir

Osmanli Imparatorlugu, yabanci devletlere tanidigi imtiyazlarm artmasi
sonucunda 20. yiizyilda Anadolu igerisindeki hakimiyetini biiyiikk Olcekte
kaybetmistir. Anadolu’ya ulasimi saglayan demiryollarinin neredeyse tamaminin
isletmesi yabanci devletler tarafindan yiiriitiilmiistiir. Bu durum, demiryollarinin I.
Diinya Savasi ve Kurtulus Savaslari sirasinda Osmanli Imparatorlugu igin dezavantaj
olusturmustur. itilaf Devletleri demiryollari ile Anadolu igerisine rahatlikla yabanci
asker sevkiyatr yapmis ve bu sayede Anadolu’nun isgalini kolaylastirmistir. Ankara
jeopolitik konumu dolayisiyla savaslar sirasinda Anadolu’da ulasim odagi haline
gelmigtir. Dolayisiyla, Ankara bu siire boyunca Anadolu’nun komuta merkezi olarak
stratejik oneme sahip olmustur. Savaglardan sonra Ankara cumhuriyetin ilanina ev
sahipligi yapmis ve Tiirkiye Cumhuriyeti i¢in modernlesmenin merkezi haline
gelmistir.

Cumbhuriyetin ilaninin ardindan Ankara’ya yeni “baskent” kimligi verilmistir.
Ankara’nin bagkent olmasinin ardindan yeniden insasina baslanan Ankara kenti;
ulusal egemenligi yansitabilecek ve milleti temsil edecek kamusal alanlarla
donatilmistir. Baskentin modernlesmesi, Tiirkiye Cumhuriyeti’nin giiciinii arttirmigtir.
Boylece cumhuriyetin getirdigi milli egemenlik ve esitlik olgular1 kamusal
mekanlarda da goriilmeye baslanmistir. Ankara’da gelismis Bat1 devletleri seviyesine

erisilecek modern bir kent olgusu insast ¢abasina girilmistir. Planlanan kentsel
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reformlar ve Cumhuriyet temelli modernlesme dogrultusunda “Devlet Mimarisi
(Cumbhuriyet Mimarisi)” kavrami ortaya ¢ikmistir. Cumhuriyet mimarisinde Osmanlt
Imparatorlugu’nda kullamilan mimari etkilerden farkli olarak, milli egemenligin,

modernligin ve cumhuriyetin 6zelliklerinin yansitilmast amaglanmaistir.

4.2. ERKEN CUMHURIYET DONEMI ANKARA KENTI VE ATILAN
MODERNLESME ADIMLARI

Cumhuriyetin ilaninin ardindan yapilan reformlar ve stratejik planlamalar
dogrultusunda, Anadolu’daki kent planlamasi ve gelisimine 1950°li yillara kadar
bliylik 6nem verilmistir. Anadolu kentleri i¢in tasarlanan kalkinma planlar1 ve kentsel
vizyonlar dogrultusunda ulus-devlet insasinin bir parcasi olarak kentsel ve mekansal
gelistirme c¢alismalart yapilmistir. Yapilan kent planlar1 Osmanli’dan farkli olarak
kendiliginden orgiitlenen yerlesimleri degil, biitlinciil kentsel model ortaya koymay1
hedeflemistir (Orhan, 2013).

Ankara’nin bagkent ilan edilmesinden sonra yeni baskentin, Avrupa ve Diinya
kentleri ile yarigabilecek, yeni kurulan Cumhuriyetin temellerini temsil edebilecek
sekilde tasarlanmasi amaglanmistir. Yakin ge¢miste yasanilan biiyiik savaslar ve
Osmanli’dan kalan biiyiik bor¢ yiikleri altinda Ankara, Tiirkiye Cumhuriyet’inin
modern baskenti olarak diinyaya temsil edebilecek gelisimi saglamay1 hedeflemistir.
Bu hedef dogrultusunda 1920’lerin basindan itibaren hazirlanan biitlinciil planlarla,
altyap1 hizmetlerinin saglanmasi, kent gelisiminin belirlenmesi ve niifus artis1 i¢in

gelistirilen farkli yaklagimlarla istenen kentsel model olusturulmaya baslanmistir.

4.2.1 Ankara’da Cumhuriyet Doniisiimleri ve 1k Planlama Cahismalari

Erken Cumbhuriyet Donemi’nde Ankara’daki yapilarin ve kentsel bdlgelerin
cogu savaslar ve yoksulluk nedeniyle kullanilmaz haldedir. Bu donemde demiryolu ile
sehir merkezi baglantisinin saglandig1 Istasyon Caddesi, Ankara nin en degerli caddesi
olmasina ragmen bataklik zemine yapilmig, diizenlenmemis bir yol olarak
kullanilmistir. Kentin sagliksiz dokusu ve altyapisindan kurtarilmasi i¢in uygulanmak
istenen caligmalar ii¢ temel eksende olusturulmustur. Kentin yeniden insasi i¢in temel
alinan odak noktalari; Modern yasam mekanlarina sahip olan bir kent olusturmak,

toplumsal ve mekansal normlar ile diger Anadolu kentlerine 6rnek modern kent
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yapisin1 yaratmak ve Cumbhuriyet’in basarilarini, modern kent olusumuyla dogru
sekilde simgeleyen bir bagkent olusturmaktir (Tekeli, 1994).

1924 yilinda kurulan Ankara Sehremaneti, bir baska isimle “Ankara
Belediyesi” hizlica goreve baglamistir. Belediye ilk olarak batakliklarin temizlenmesi,
demiryolu c¢evresinde fabrikalarin kurulmasi, elektrik santrali, un degirmeni ve
dogalgaz deposu olusturmak gibi yapi islerini {istlenmistir. Ayrica, Istasyon Caddesi
ve Milli Egemenlik Meydani’nin rehabilitasyon c¢aligmalari da bu doénemde
baglatilmigtir. Yapilan imar caligmalarindan dolayr Ankara’ya ayrilan altyapi
harcamalar1 diger Anadolu kentlerinin ortalamasinin 28 katina ¢ikmistir. Ankara’ya
yapilan yiiksek miktardaki harcamalar1 kontrol altina alabilmek, diger kentlere
uygulanan projelerle arasindaki maddi ugurumu dengeleyebilmek i¢in belediye ve
devlet eliyle gerceklestirilen hizmetlerin kamulastirilmasina karar verilmistir.
Kamulagstirma kararlar1 sonucunda kentteki gelisim sadece planlanan alanlarla sinirh
kalmayip kentin geneline yayilmaya baslamistir (Y1ldiz, 2017:110).

Erken Cumbhuriyet Doneminde Ankara i¢in hazirlanan ilk planin miiellifi,
Alman mimar “Carl Christopher Lorcher”’dir. Projenin uygulanmasi Tiirk Miisavirlik

ve Insaat A.S adli sirket {izerinden tamamlanmistir (Sekil 4.15) (Cengizkan, 2004).
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Sekﬁ.lS: 1924 Senesinde Lorcher Tarafindan Hazirlanan Ankara Kenti U):gulama Plani.
Kaynak: Cengizkan, 2004:39
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Hazirlanan planda ana hedef, Ankara kentinin tarihi merkezinin bir kisminin
kamulastirilarak kent gelisiminin ve yoneliminin kontrol altinda tutulmasi olmustur.
Ancak, demiryolu hattinin kente gelmesi ve Ankara’nin baskent ilan edilmesiyle
beraber kent niifusu siirekli artma egilimi gostermistir. Kent niifusundaki hizli arts,
kentteki konut stokunun istiinde kalmistir. Yasanan niifus patlamalar1 sonucu
diizensiz kentlesmeyi engelleyebilmek i¢in Lorcher, olusturdugu planda kentin
geligsme akslar1 iizerinde yonetim ve ticari merkeze sahip yeni bir odak tasarlamigtir.
Tasarladig1 yeni odagin kent merkezinin giineyinde tarihi merkeze gore heniiz
yapilasmamis bir bolgede kurulmasina karar vermistir. Olusturulan yeni odak “Yeni
Sehir” (giiniimiizdeki adiyla Kizilay) olarak adlandirilmis ve tarihi merkeze zarar
vermeden, bolgede yeni bir kiiltiirel degerini koruyarak kurulmasi amaglanmaistir. Yeni
Sehir yerlesiminin kurulmasiyla beraber, Istasyon Caddesi’yle de baglantisi olan yeni

yollar yapilmistir (Cengizkan, 2004:44).

Tarihi Kent Merkezi

Kale-istasybn Baglantis
I~

O Ankara Kalesi

Tarihi Merkez-istasyon
Yeni Sehir Baglantis)

Ankara istasyonu

Yeni Sehir
(Kizalay)-Dogrultusu

Sekil 4.16: Lorcher Plani, Istasyon- Kale- Merkez Baglantist.

Yeni Sehir yerlesiminin kurulmasiyla kentteki iki farkli bolgenin, eski-yeni
biitiinltigl giiclii bir aks kurgusuyla vurgulanmaya ¢alisilmistir (Sekil 4.16). Lorcher

planin uygulanmaya baglamasindan sonra 1924 ile 1928 yillar1 arasinda Ankara’nin
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neredeyse tiim gelisim bolgeleri belirlenerek mevcut yapili ¢gevrenin de gelistirilmesi
saglanmistir (Cengizkan, 2004:45,46).

Yeni Sehir ile Tarihi Eski Sehir baglantisini, istasyon-meclis-kale aksinda
olusturulmasiyla bolgede hem farkli ulasim aglarinin baglantis1 saglamis hem de
Ankara’nin sahip oldugu tarihi O6nem sehrin biitiiniindeki kentsel mekanlara
yansitmistir. Olusturulan yeni aksla yaratilan metaforla kalenin tarihi zenginlikleri ile
Yeni Sehir’in birbirine olan baglantis1 giiclendirmistir. Ayni zamanda istasyon
yapisin1 da kentin yonetim bolgesine acgilan bir kapi olarak goren Lorcher, cadde
iizerinde halkin egemenliginden dogan Istasyon Caddesi (bugiinkii Cumhuriyet
Caddesi) kavramini mekana tam anlamiyla yansitarak Ankara’ya gelen insanlarin
kentteki gelisimi hissetmeleri amaglanmistir (Orhan, 2013).

Lorcher Planinda gelistirilmesi onerilen Istasyon Caddesi, Egemenlik
Meydani’n1 (Eski Tashan Meydani) Istasyon Meydani’na baglayan, iizerinden
tramvayin gectigi ana aks olarak yer almaktadir (Sekil 4.16). Aks tizerindeki bataklik
alan (sonradan kurutulacak) {izerinde kurgulanan planlarin, cadde gelisiminde 6nemli
etkileri olacag: diisiiniilerek kentin gelecekteki ticari merkezi olarak planlanmistir.
Istasyon Meydan1 ise kentin en dnemli acik alanlarindan birisi olarak tasarlanmigstir
(Cengizkan, 2004;61,63). Ongdriilen planin ticari fonksiyonun yani sira aks etrafinda
olusturulan agik alanlarla tarihi kaleye yonelen bir gorsel iliski de kurulmaya

calisilmistir.

S

L Z e ione?
Sekil 4.17: Lorcher Plani Dahilinde Egemenlik Meydani’ndan Ankara Kalesine
Dogru Olusturulan Yol Cizimi.

Kaynak: Cengizkan, 2004:64

Cadde boyunca tarihi merkez ile yeni olusan ulasim merkezinin gorsel
biitiinliigiiniin saglanmasi, Istasyon Caddesi iizerinde olusturulan mekanlarin
hiyerarsisini belirlemede etkili olmustur. Bu sayede, cadde lizerinde merkezi is
bolgesi, kamusal agik alan ve tarihi kent merkezi gibi ii¢ farkli kullanimin iligkisini

gliclenmistir (Sekil 4.18).
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Sekil 4.18: Tashan Meydam ve Istasyon Caddesi Baglantisi.
Kaynak: Ayhan ve Kogyigit, 2018:101’den Esinlenilerek Yazar Tarafindan
Olusturulmustur.

Demiryolu istasyonu ile kent iliskisinin kurulmasinda biiyiik rol {istlenen
Istasyon Caddesi, Cumhuriyetin ilk yillarinda maddi yetersizliklerin yasanmas1 ve
caddenin planlama yetkinligi agisindan yetersizligi sonucunda istenen gelismeyi

Ankara mekaninda yansitmay1 basaramamastir.

Sekil 4.19: Ankara Istasyon Meydani’ndan Istasyon Caddesi’nin Kent Merkezine
Baglantis1 1900’ler.
Kaynak: VEKAM Fotograf Arsivi.

Gar yapist ve Istasyon Meydani’ndan baslayarak, Ankara’nin neredeyse tiim
merkezi baglarini iizerinde tastyan ve kentsel gelisimine y&n veren Istasyon Caddesi,
sadece kent merkezine kurulan baglantiyla sinirli kalmamis, cadde {izerinde
Cumbhuriyetin simge yapilarini da tagima gorevini iistlenmistir. 1920’11 yillarin baginda
Istasyon Caddesi iizerindeki kaldirimda yer alan sira agaglariyla sade bir cadde olarak
nitelendirilmistir. Ancak, Cumhuriyet sonrasi olusturulan biiyiik dontisiim hareketi ile

cadde, 1930’lu yillarda her iki yaninda yeni rejimin izlerini tasiyan kamusal yapilar
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bulunan, yeni konut kullanimlar1 ve prestijli ticari yapilarla yeni bir ana aks haline

gelmistir.

Sekil 4.20: Ankara Istasyonu Meydani’ndan Istasyon Caddesinin Kent Merkezine
Baglantis1,1926-1927.
Kaynak: VEKAM Fotograf Arsivi.

Cadde iizerinde yapilan ilk calisma, Tashan oniindeki meydanin (Milli
Egemenlik Meydani) tamamlanan temizlik ve altyap1 calismalar1 ardindan alanda
mekansal gelismeler sirasiyla saglanmaya baslanmistir. Kurtulus Savast” ruhunu
temsil eden zafer anit “Taghan” 6niinde bulunan tiggen alana kurulmustur (Sekil 4.21).
Tashan Meydani’nin ismi degistirilerek Milli Egemenlik Meydan1 olarak yeniden
diizenlenmis, meydan iizerinde biiyiik bir yarigma hazirlanarak Istiklal Harbi’ni

betimleyen Zafer anit1 olusturulmasi karar1 alinmistir.

Sekil 4.21: Tashan ve Milli Egemenlik Meydaninda Bulunan Zafer Anat.
Kaynak: Tuncer, 2002

Cumhuriyetin getirisi olan Milli Egemenlik ideallerinin Ankara’daki bir bagska
yansimast ise Osmanli doneminde imparatorluk giiclini mekana yansitmayi
hedefleyen ancak daha sonrasinda otel olarak yenilenen Tashan yapisinin yikilmasi
olmustur. Tashan yerine Avusturyali mimar Martin Elsaesser’in tasarladigi ve bir
kamu bankasi olan Siimerbank Genel Miidiirliik Binast 1932 senesinde insa edilmistir

(Aslanoglu, 2010: 261).
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Sekil 4.22: Martin Elsaesser Tarafindan Tashan Yerine Yapilan Stimerbank Yapist.
Kaynak: internet Kaynagi, URL 16.

Yeni rejim, Ankara’da yeni modernlik hareketini de beraberinde getirerek,
Tiirkiye Cumhuriyeti’nin tiimiine yayilacak olan kentsel gelisim i¢in yeni bir model
olmas1 hedeflemistir. Bu dogrultuda Ankara’da, Osmanli ddneminden 1940’11 yillara
kadar kentin ana aks1 olarak goriilen Istasyon Caddesi iizerinde ve baglantili oldugu
yollar boyunca maddi yetersizliklere ragmen hizla yeni rejime uygun yapilar
olusturulmasi kararlastirilmigtir. Osmanli’dan gelen mevcut yap1 stoku, Cumhuriyetin
Ankara’sinda gelisimin zeminini hazirlamistir.

Kurtulus Savasi ardindan Ankara tarihi merkezinin Istasyon Cadde’sine
baglandig1 nokta olan ve kentsel odak olarak nitelendirdigi Milli Egemenlik Meydani
cevresinde iki 6dnemli Osmanli doneminden Cumbhuriyete taginan yapiya sahiptir.
Ittihat ve Terakki’nin eski binasi ile Millet Bahgesi Osmanli’nin son dénemlerinde
modernlesme siirecini 6ne ¢ikararak yeni yapi tipolojilerinin baglangici ve en baskin

orneklerinden olmustur.
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Sekil 4.23: Istasyon Caddesi ile Milli Egemenlik Meydani Baglantis1 ve Uzerinde
Bulunan Erken Cumhuriyet Yapilari.
Numaralandirdan Yapilar, 1) Gar Yapist 1935-37, 2) Gar Gazinosu 1935-37, 3)
DDY II. Isletme Miidiirligii 1928, 4) DDY Genel Miidiirliigii 1938-41, 5) Stadyum 1934-36,
6) Genglik Parki 1936-43, 7) II. Meclis Binasi 1924, Meclis Bahgesi, 1926, 8) Sayistay
Binasi 1928-30, 9) 1. Meclis Binas: 1915, 10) Is Bankasi 1929, 11) Maliye Bakanhg 1925,
12) SiimerBank Genel Miidiirliigii 1937-38, 13) Belediye Bahgesi ve Tiyatro Binasi 1937-38,
14) Ankara Palas 1924-28, 15) Vakif Evleri 1927-30.
Kaynak: Ankara 1940 Haritas1 Kullanilarak Yazar Tarafindan Hazirlanmistir.

Osmanli’nin son donemlerinde Tiirkgiiliik ideolojisiyle beraber ortaya ¢ikan
Ittihat ve Terakki Cemiyet’i, Ankara’da en merkezi konumda bir parti binasi insa
etmistir. Yap1 Istasyon Caddesi iizerinde bulunan ve Tashan Meydani’na bakacak
sekilde konumlandirilmistir. 1917 de tasarimina baslanan yapi, 1920’lerin basinda
tamamlanmistir. 1919°da kurutulus harbi siirecinde, Tiirk heyet tarafindan Anadolu’da
etkin olabilecek yeni bir mekan arayist sonucunda Ankara’daki bu yap1 seg¢ilmistir.
1920 yilinda Istanbul Parlamentosu’nun kapanmasiyla 23 Nisan 1920°de biiyiik bir
torenle acilarak TBMM nin ilk hizmet binast olmustur. 1923’te Cumhuriyet’in ilanina
onciiliik ederek, yeni rejimin sembolik merkezi olarak nitelendirilmistir. Istasyon
Caddesi iizerinde yapilan askeri gecit torenleri eski Tashan yeni Milli Egemenlik
Meydanindan baglayarak cadde boyunca devam ederek Meclis yapisinin Oniinden
geemis boylece, halk ile egemenlik kavramlart bu iki eleman kullanilarak

birlestirilmeye calisilmistir.
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Sekil 4.24: 1. Biiyiik Millet Meclisi Solda Istasyo;Caddesi Boyunca Askeri Toren,
Sagda Istasyon Caddesi ve Milli Egemenlik Meydani1 Dogrultusunda Halk Toplantisi.
Kaynak: internet Kaynagi, URL 17.

Milli Egemenlik Meydanin bir diger kosesinde, I. Meclisin Karsisinda ise
icerisinde biiyiik bahgesi olan ayn1 zamanda kahvehane ve tiyatroya sahip Millet
Bahgesi (o donem ki adi ile “Sehir Bahgesi”) olusturulmustur. Bahge kullanimi 1915°1i
yillardan itibaren Ankara’nin baskent olma hedefleri dogrultusunda cesitlenerek
gelismistir. Bahg¢e nin kullanim alaninin gelistigi yillarda (1915-1920) ilk kullanicilar
olarak Biiyiikk Millet Meclisi’nin yogun glindemini rahatlatmak amaciyla vekillerin

ugrak noktasi haline gelmistir.

\ . =Tt -_  AL
Sekil 4.25: Ankara Eski Millet Bahgesi (Belediye Bahgesi).
Kaynak: Harita: 1924 Ankara Haritas1; Vekam Arsivi Envanter No: 1210.

Cumhuriyetin ilaniyla bahgenin Ankara’daki degeri arttikca sadece
biirokratlarin kullandig1 bir dinlenme mekani yerine, tiim Ankara halkinin konserlere
katildig1, yemekler diizenledigi 6nemli bir dinlenme bdlgesi haline gelmistir.
Osmanli’dan Cumhuriyete tasinan eski yapi stokunun yeni rejim dogrultusunda
yapisal ve mekansal giincellemelerinin yapilmaya baglanmasi Ankara’da biitlinciil bir
yenileme c¢aligsmasini da beraberinde getirmistir.

Calismalar dogrultusunda, yeni mimari bir mimari islup olusturulmus ve kent
planlarinda ana gelisme aksi1 olarak nitelendirilen Istasyon Caddesi iizerinde ve
baglantili oldugu diger yollar boyunca inga ¢alismalar1 baslatilmistir. Cumbhuriyetin
ilantyla birlikte yeni kamusal kurumlar Ankara’da yer bulmaya baslamistir. Ancak o

donemde Ankara, olusturulan yeni kurumlar1 kaldirabilecek diizeyde kentlesmis
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diizeye sahip degildir. Bu nedenle, yeni stokunu kaldirabilmek i¢in altyap1 ve listyap1
calismalari Istasyon Caddesi ve Tarihi Merkez ¢eperinde hizlandirilmustir.

Kentin Tarihi Merkez odaginda Finans merkezi, bir diger adiyla Maliye
Bakanligi 1925 senesinde insa edilmistir. Karsisinda konumlandirilan Jandarma

karakolu ve Icisleri bakanlig1 da es zamanli olarak insa edilmistir.

Sagdaki Yapi).
Kaynak: Internet Kaynag, Url 18.

Ankara’da yogun bir sekilde kamusalligin yayginlagmasiyla kentte siyasi
yogunluk artmistir. I. Bilyiik Meclis yeni olusan biirokratik ihtiyaci karsilayamamus,
bu nedenle II. Meclis Binast i¢in caligmalara baslanarak 15 Ekim 1924 senesinde

acilis1 yapilmstir.

Sekil 4.27: 1. Biiyiik Millet Meclisi, Balkon, Meydan ve Istasyon Caddesi iliskisi.
Kaynak: SALT Arastirma, Fotograf ve Kartpostal Arsivi

Yapinin istasyon Caddesine bakan cephesinde ii¢ kemerli sundurma sistemi

kullanilmistir. Sol ve Sag tarafinda bulunan merdivenler ile ¢aligma alanlar1 ve toplanti
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salonlarina erigim saglanmistir. Cadde cephesinde olusturulan kemer sistemi ve balkon
ile Istasyon Caddesiyle olan iliskisi gii¢lendirilmistir (Dedekadiroglu, 2019).

Meclis yapisinin kentle biitiinlesmesini saglayan bir baska ara¢ ise 1926
senesinde olusturulan Meclis Bahgesidir. Biiylik peyzaj diizenlemesi ve istasyon
dogrultusundaki biiylik havuzuyla insanlara modern bir dinlenme alan1 saglamistir.
Haftalik olarak Cumhurbaskanligi Senfoni Orkestrasi’nin (CSO) verdigi konserlerle
halkin meclise olan yakinlig1 arttirmistir. Meclisin ve bahgesinin aktif sekilde halkla
beraber kullanilmasi, istasyon Caddesi iizerinde Ankara’nin daha giiclii bir Ulagim-

Kamusal-Merkez odag1 yakalamasini saglamistir.

Sekil 4.28: IT. Biyiik Millet Meclisi, Bahoe ve Havuzu.
Kaynake¢a: SALT Arastirma, Fotograf ve Kartpostal Arsivi

1930’1u yillara kadar Istasyon Caddesi iizerinde kamusal yapilarin insa siireci

seri halde devam ederken, projesi hazirlanarak yapimina baglanan Saglik Bakanligi

binas1 bir siire sonra projenin degistirilmesi ardindan revize edilerek kente gelen

misafirlerin konaklayacag likks bir otel yapisina doniistiiriilmiistiir. 1928 Senesinde

ingast tamamlan otel Ankara Palas adiyla bir Vakif Otel olarak agilmistir (Yavuz,

2009:335).

Sekil 4.29: Ankara Palas Istasyon Caddesi Cephesi ve Mimari Zemin Kat Plani.
Kaynak: Ankara Palas Fotografi: Vekam Fotograf Arsivi, Mimari Zemin Kat Plani:
Aslanoglu, 2010:270

Istasyon Caddesi iizerinde birbirine bakan II. Biiyiik Millet Meclisi ile Ankara
Palas iligkisinin giiclenmesi, otelin Ankara’ya gelen biirokratik yolcularin kalacag:
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liiks bir mekan haline gelmesini saglamistir. Bu durum, Ankara’da yeni bir burjuvazi
kiiltiirii olusturmus, Ankara icin istenilen yeni rejimin amaglarindan biri olan modern
kentin lanse edilmesini daha kolay sekilde saglamistir.

Istasyon Caddesi, 11. Biiyiik Millet Meclisi’nin agilmasi ve kamu yapilarinin cogalmasi
ardindan Ankara, kente gelen yeni niifusa kalacak yer temin etmekte zorlanmistir. Bu
durumun dniine gegmek igin Istasyon Caddesi iizerinde ¢ok katl1 apartman ve miistakil

ev ingaatlar1 baglatilmistir (Simsir, 2006).

Sekil 4.30: Vakif Apartmanlar1 ve Miistakil Evler.
Kaynak: Vekam Fotograf Arsivi

Kent merkezinde ve Istasyon Caddesi iizerinde yapilan biiyiik degisimler,
Ankara’nin yeni rejim hedefleri dogrultusunda modernlesme siirecini hizlandirmistir.
Bu durum, Ankara’daki yenilik¢i gelisimin diger Anadolu kentlerine 6rnek olacak bir

model haline gelmesine olanak saglamstir.

4.2.2. Gelisen Ankara ve Yeni Istasyon

Erken Cumbhuriyet doneminin yapisal, kentsel ve niifus politikalar ile
planlanan Ankara, edindigi siyasi ve politik kimlikler ve cografik konumu ile
Tiirkiye’nin yonetim ve ¢ekim merkezi haline gelmistir. Ankara, kurulus donemi
boyunca gergeklestirilen tim modernlesme adimlarina yon vermesi beklenen
Lorcher’in 1924 yilinda hazirladigi imar planinin uygulamaya ge¢gmesinden sonra,
kent merkezinde ve kentin ¢eper bdlgelerinde, yeni kentsel gelisim alanlari ihtiyacina
yanit vermekte yetersiz kalmistir (Cengizkan, 2010). Bu durum yeni bir imar plan
hazirlanmas1 geregi dogmustur (Yavuz, 1980: 5).

Yeni planin hazirlanmasi icin 1928 senesinde Ankara Belediyesi tarafindan bir

yarisma diizenlenerek Prof. Hoffman, Hermann Jansen ve Joseph Brix gibi {inlii
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Alman plancilar yarigmaya cagirilmistir. Yarigma ayni yil sonuglanmis ancak
hazirlanan planlar 1932 senesinde teslim edilerek onayr alinmistir. Yarismay1
Hermann Jansen kazanmig, Brix ve Leon Jusseley’de planin gelistirilmesine katkida
bulunmustur (Tankut, 1993:66,67).

Hernann Jansen tarafindan hazirlanan yeni planda “Olabilirligin Sinirlar
I¢inde” vizyonu temel almmustir. 1932 senesinde uygulanmaya konulan plan
sayesinde Ankara’da kentsel yap1 degismis ve yeni bolgeler olusturmustur. Kent
biitiiniinde bolgeleme sisteminden yararlanan Jansen, ara¢ ve yaya dolasimi i¢in yeni
bir kent omurgas1 gerekliligini belirtmistir. Kentin gelisme yoOniinii yeniden kuzey-
giliney dogrultusunda kurgulayarak, eski sehir merkezini kapsayacak {i¢ farkli yeni
dogrultu kurgulamistir. Tarihi Ankara Kalesi’ni kentin en 6nemli noktalarindan biri
olarak kabul etmis, Kale ve g¢evresinin yapisal gelisimini desteklemistir. Kale ve
baglanti akslarina yesil koridorlar 6nererek; atil durumdaki Bent Deresi’ni rekreasyon
alani olarak kullanilmasini énermistir. Kentin glineyindeki Yeni Sehir ile istasyon
baglantisini park ve yesil alan sistemleriyle donatarak Yeni Sehri ve kent merkezini
bir biitiin olarak tasarlamistir. Bolgeleme sistemini kullanarak kenti yeni gelisim
bolgelerine aymran Jansen, Amele Mahallesi, Universiteler bolgesi, Tandogan,
Havaalani gibi bolgeleri tanimlamistir. Bu bolgelerin baglantisini yeni onerdigi ulasim
arteri olan Atatiirk Bulvari’na baglanan yol sistemi ile saglamigtir (Sekil 4.31) (Jansen,

1929).

SU° ANKARA SEHRI IMAF
S PLANI

Sekil 4.31: Ankara 1928 Yili Hermann Jansen Tarafindan Hazirlanan Ankara Nazim Plani.
Kaynak: Bilgi, 2010
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Jansen, planinda istasyon bolgesini kentin merkezi olarak gelisime agmis ve
Ankara-Sivas demiryolu hattinin ¢evresini sanayi bolgesi olarak tasarlamistir. Bu
durum, Ankara—Istanbul arasindaki ulasim ve tagima iliskisinin gelismesini saglayarak

Istasyon Caddesi ile kent merkezine olan baglantinin ticari Snemini arttirmistir.
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Sekil 4.32: Jansen Plani, istasyon- Kale- Merkez Baglantis1 ile Kentin Giiney’ine Baglanan
Yeni Aks.

Hazirlanan planda Ankara’daki niifus ve wulagim politikalarin1 bastan
belirleyerek kentin gelisme aksini yeniden sekillendirmistir. Jansen, kentin 1977 yilina
kadar 300.000 niifusa ulagmasini dngdrmiis, olusturdugu bolgeleme sistemi sayesinde
mekansal gelisimin en az oldugu bolgelerde bile modern kent gelisimini mekana
yansitmay1 hedeflemistir.

Ancak, kent niifusu bu déonemde de ongoriilemez sekilde biiylimeye devam
etmis, bu durum kent igerisinde ulasim alaninda aksakliklar1 da beraberinde
getirmistir. Demiryolunun gelen niifusu tasiyabilecek sefer sayisini karsilayamamasi
ve gelen yolcularin kentte kalacak yer bulamamasi, Ankara i¢in yeni ve daha biiyiik
bir istasyon yapilmasi ihtiyacini dogurmustur. Yeni yapilacak istasyonun, eski
istasyon yerine yapilmast kararlagtirllmistir. Yeni yapilacak istasyon binasi
tasarlanirken, eski istasyon yapisinin mimari agidan kentle biitiinliilk kuramamasi ve
Ankara’da atilmaya ¢alisilan modernlesme adimlarini tastyamamasi gibi sorunlar da
g6z Oniinde bulundurularak tasarlanmasina baglanmistir. Yeni yapilacak Ankara
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Istasyonu, Mimar Sekip Akalin tarafindan Art Deco tarzinda tasarlanmis, yapimin
temeli 4 Mart 1935 tarihinde atilmistir. Insa edilen yeni gar binasi, 1937 senesinde
tamamlanarak kullanima acilarak yeni Ankara Merkez Istasyonu, olarak

adlandirlmustir (Sekil 4.33, 4.34) (Onder, 2018:27).

Sekil 4.33: Ankara Yeni Tren Gari, Zémin Kat Plani.
Kaynak: S6zen, 1984

Sekil 4.34: Ankara Yeni Tren Gari, Bodrum Kat PlaniAnkara Yeni Tren Gari,
Bodrum Kat Plani.
Kaynak: S6zen, 1984

Cumhuriyet doneminde inga edilen en gorkemli yapilarindan biri olan Yeni
Ankara Merkez Istasyonu, kentin kuzeybati-giineydogu dogrultusunda, “Bauhaus”
ekoliinii temsil edecek sekilde tasarlanmistir. 12 metre yiikseklikte insa edilen gar
yapisi, orta kiitlesi 23 x 33 metre genisliginde olacak sekilde 23 metrelik 6 adet ¢elik
makasla gili¢lendirilmistir. Celik makaslarin hazirlanmasi disinda tiim yapi islemleri
Tiirk miihendis ve isciler tarafindan yiiriitiilmustiir. Arka ve 6n cephelerde kullanilan
genis camlar ile c¢atida kullanilan buzlu camlar sayesinde i¢ mekanda dogal 1siktan
daha fazla yararlanilmistir. Genis orta hole sahip ana yapu, her iki yaninda bodrum kata
uzanan ve bodrum kat {izerinde sagda ve solda ii¢, i¢ boliimlerinde iki ve sag kismin
en ucunda tek katli bir kiitleyi tasimaktadir. Yatayda ve diiseyde olusturulan akslarin
birlesim noktalarinda, girisin her iki yanindaki cephede oval ylizeylerle giris
kulelerinin olusturulmas istasyon binasinda siirekliligi arttirmigtir. Ana giris kulesi ile
iki merdiven kulesi arasinda kurgulanan kolonadl yiizeylerle ise giriste giiclii bir his

kazandirilmaya calisilmistir (Onder, 2018:32).
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Sekil 4.35: Ankara Gar1 Meydan Cephesi.
Kaynak: Duvarci, 2022. Kisisel Cizim Arsivinden Alint1*

Yapidaki biitiinliik hissiyatin1 gliglendirmek i¢in, girigin sag ve sol kisimlarinin
peron tarafina bakan yiizlerinde; idari ofisler, gar lokantasi, emanet odasi, bekleme
salonlar1 ile karakol, postane ve VIP salonlarin1 konumlandirmigtir. Yapinin birinci ve
ikinci katlarinda ise ana holiin saginda ve solunda kalan alanlara, on farkl biiyiikliikte
lojman odast tasarlanmigtir. Bu donemde demiryolu istasyonlar1 etrafindaki
kullanimlar1 i¢in sik¢a kullanilan kampiis sistemi Yeni Ankara Istasyonu’nda da
kullanilms, ana yapinin kuzeyinde gar gazinosu ve saat kulesi yerlestirilmistir (Onder,

2018:34).

(ol glolsl il =

Sekil 4.36: Ankara Gar1 On gériiniisii, Sekip Akalin Tarafindan Suluboya ve Cini ile
Yapilmistr.
Kaynak: Yavuz, 1993

Ana istasyon yapisimn Oniinde bulunan Istasyon Meydaniyla, gar
kompleksinin kamusalligin1 yolculara yansitmayr amaclamistir. Meydanin bati
kosesine inga edilen saat kulesi ise yolcularin seferlerin saatine gore ge¢ kalip
kalmadigin1 gérmesi agisindan 6nemli bir igleve sahiptir. Saat kulesinin yanina insa

edilen gar gazinosu ve kulesi ise yolculara ve yerel halka hizmet vermeyi amaglamistir.
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Sekll 4.37: Yeni Ankara Istasyonu, Saat Kulesi ve Gazinosu.
Kaynak: S6nmez, 2015

Yap1 kompleksinde ve gar yapisinin yaninda vekillerin ve biirokratlarin
kalmas: i¢in de ayrica bir yap1 kompleksi tasarlanmistir. Ancak, yapilara glinlimiize

kadar her donem farkli islevler atfedilmistir (Uysal, 2009:19).
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Sekil 4.38: Ankara Gar1 ve Istasyon Kampiisii.

1950°1i yillara gelindiginde Ankara’ya olan ilginin siirekli artmasi sonucu daha
onceden hazirlanan iki planin (Lorcher ve Jansen Planlari) eksiklikleri kent
biitiiniinde hissedilmeye baslanmistir. Kent genelinde yeni ve diizensiz kentsel
bolgeler olusarak sistemsiz gelisime neden olmustur. Nufus artis1 ve kirdan goc
hareketiyle birlikte, olusan yeni diizensiz kentsel mekanlar, Ankara’nin planli kentsel

dokusunda da bozulmalara neden olmustur (Cengizkan, 2010).
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Sekil 4.39: 1950 Senesi Ankara Genel Gorlinlimil.
Kaynak: Ankara 1940 Haritas1 Kullanilarak Olusturulmustur.

Kentin ihtiyact olan iiciincii planin hazirlanmasi igin 1953 senesinde Imar
Komisyonu tarafindan yeniden bir yarigma ac¢ilmigtir. Yarisma sonucunda, Nihat
Yiicel ve Rasit Uybadin’in hazirladigt ve Ankara’nin 20 yillik gelisme siireci
diisiiniilerek hazirlanan imar plani se¢ilmistir. Niifusun 750.000 kisiye ulasacagi 6n
gorlilerek hazirlanan plan, diger planlardan farkli olarak miistakil ve bahgeli evler
yerine yiiksek yogunluklu apartmanlarin kullanimini 6n plana c¢ikartmistir (Sekil

4.40).
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Sekil 4.40: Sihhiye-Kizilay, Ulus-Kizilay, Akslarinda Yasanan Siliiet Degisimi.

“Yiicel-Uybadin” planinda istasyon bolgesi ve demiryolu ulagimiyla alakali
gelistirme ve politikalar smirli kalmistir. Ote yandan, artan niifus ve yapilasma
yogunlugu tasit yolu acilmasi talebini dogurmustur. Ancak, kentin 20 sene i¢in 6n

goriilen niifusu, plan uygulanmaya baglamasi ardindan gegen 10 sene i¢inde 905.000
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kisiye ulasmistir. Boylece, planin 1961 uygulanmaya baslanmasindan sonra kentin yol
ve altyapisi kurgulanan kentsel diizen i¢in yetersiz kalmistir (Tunger, 2002).

1950 sonras1 donem Tiirkiye nin belirledigi politik tutum ve Amerika’nin
Tiirkiye i¢in yaptig1 “Marshall Yardimlar1” sonucunda Amerika’ya politik imtiyazlar
verilmistir. Bu imtiyazlar, iilkede karayolu politikalarin1 desteklemis, demiryolu
kullanim1 kademeli olarak azaltilmistir. Tiirkiye genelinde demiryolu sisteminin
unutulmaya baslanmasiyla paralel olarak Ankara’da da demiryolu sisteminin
kullaniminin azalmasina neden olmustur. 1950’lerden itibaren karayollar1 kentte giin
gectikgce Onem kazanmaya baslamistir.

1990’11 yillara kadar uygulanan plan dogrultusunda kent ¢eperlerine ulagimin
cogunlukla karayollariyla saglanmasi sonucu bu bolgelerde de yogun konut
mabhalleleri olusmaya baslamasi ardindan (Sekil 4.41), kent merkezi de sahip oldugu
mevcut konut stokunu kaybetmeye baglamigtir. Bu durum tarihi merkez ile Yenisehir
Bolgesi’nin sadece ticari iglevini devam ettirebilmesine neden olmustur (Tunger,

2002).

. oJarihi Kent Merkezi
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Istasyon Caddesi Q’

| mnimna=
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Gari ve istasyon
Yapilan

Sekil 4.41: 1961 Senesinde Uygulanmaya Baslanan Yiicel-Uybadin Imar Plani
Kaynak: Ankara Tarihi Web Sitesi, 2021 Internet Kaynagi, URL 19.

Kent ¢eperinde olusan yeni gelisim konut bolgeleri kendi igerisinde ana ticari

merkezden ayr alt merkezler olusturmasina neden olmus, eski tarihi merkezin ticari
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fonksiyonu yerine sadece kiiltlirel fonksiyonunu kullanabilmesine neden olmustur.
1980’1 yillara kadar kentin kiiltiirel, ticari ve konut boélgelerinin merkezi olarak
tanimlanan istasyon bolgesi-Ulus (Tarihi Kent Merkezi)-Kizilay (Yeni Sehir) bolgeleri
ve bu bélgeleri birbirine baglayan ana arterlerden Istasyon Caddesi ile Yeni Sehir’e
baglant1 saglayan Atatiirk Blv. Uygulanan politikalar neticesinde degerini kaybetmeye

baslamistir.

4.3. YENI OLUSUM; YUKSEK HIZLI TREN VE TARIHIi ANKARA GARINA
ETKILERI

1980’li yillarda diinyada yasanilan biiylik teknolojik gelismeler ardindan
demiryollarina alternatif olarak daha konforlu, hizli ve modern olan Yiiksek Hizli Tren
sistemi kullanimma baglanmistir. Bu yeni teknolojinin sagladigi kolayliklar,
demiryollarina olan talebi tekrar arttirmistir. Ancak, 2000 sonrasi, Tiirkiye’de kara ve
hava yolu sektorlerine dncelik verilmesi, iilkede yliksek hizli tren sistemine gegisi
diinyaya kiyasla geciktirmis, 2009 senesine kadar Onemli bir girisimde
bulunulmamistir. Bu durum, iilkede YHT sistemine beklenen diizeyde yatirimin ilk
senelerde gelmedigini gostermistir.

YHT Sistemi Tiirkiye’de ilk olarak Ankara ile Istanbul ana hattinda
kurgulanmis, 2009 senesinde hattin temeli atilmistir. 250 km hiza ulasabilecek olan
623 km uzunlugundaki hat 2014 tarihinde Istanbul’a ulasarak kullanima baslanmistir.
Hattin su an i¢in bir kism1 (Gebze-Pamukova) konvansiyonel hat sistemi ile
stirdiiriilmektedir. 2019 senesinde ‘“Marmaray” projesinin de bitmesi ile hat
Istanbul’un Halkali semtine kadar devam etmektedir. Hat icerisinde 14 ana istasyon
bulunmaktadir. Bunlar Ankara’dan Istanbul’a siralanmak iizere; Ankara Gari,
Eryaman, Polatli, Eskisehir, Boziiyiik, Bilecik, Arifiye, izmit, Gebze, Pendik,
Bostanci, Sogiitliicesme, Bakirkdy ve son olarak da Halkali’dir (Sekil 4.42) (TCDD,
2021).

Hattin Ankara’daki ana durak noktast olan Tarihi Ankara Gari, ilk agamada
YHT hat sistemine uygun bulunmamis ve sefer trafigini kaldirabilecek durumda
olmadigina karar verilmistir. Boylece, Ankara’ya daha modern, gelismis ve YHT hat

sistemine uygun yeni bir gar ingas1 yapilmasina karar verilmistir.
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Sekil 4.42: Giinlimiiz Tiirkiye Yiiksek Hizli Tren Sistemi ve Mevcut Demiryollari.

2013 senesinde gar projesi TCDD tarafindan yap, islet, devret modeliyle ihalesi
yapilmig, yapinin tasarimina baslanmadan 6nce TCDD tarafindan tim fizibilite
calismalarinin tamamlanmasi istenmis ve ardindan tasarim ¢alismalarina baslanmistir.
I1k tasarimlar1 “A Tasarim ve Mimarhik (Ali Osman Oztiirk) ” tarafindan yapilan YHT
Gari, Tarihi Gar Yapisinin sagak kotundan baglayarak Celal Bayar Bulvari
dogrultusunda yiikselen bir yap1 biitiinii olarak kurgulanmistir (Sekil 4.43). Ancak,
yatirimeilarin ve yiiklenicilerin tasarim agamasindaki biiylik etkileri sonucu proje
tasarimi el degistirerek “Sudopak” firmasina ve mimar1 S. Akiinal’a verilmistir.
Olusturulan yeni tasarim dili ile yeni garin, tarihi gar yapisina tam zit dogrultuda ve
bulvarin neredeyse tamamini kaplayacak sekilde devam eden bir yapi kiitlesi olarak

tasarlanmasi kararlagtirilmigtir.

1 T, e _
Sekil 4.43: Ankara Yiiksek Hizl1 Tren Gar'.
Kaynak: Tektas ve Akalin, 2020

Ankara YHT Gari, sadece ulasim aginin merkezinde planlanan gérkemli bir

yapt seklinde ele alinmamis, Ankara i¢in yeni bir kent odagi olusturmasi
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amaclanmistir. Tarihi Ankara Gar1 gibi sistematik kampiis yapisina sahip olmayan
yeni YHT Gari, yolcularin ayni yap1 igerisinde tiim ihtiyaclarimi karsilayabilecegi bir
“Mega Gar” olarak tasarlanmis, 2016 senesinde insas1 tamamlanmigtir. Boylece, yeni
yapmin ulagim fonksiyonun yani sira ticari, yeme-igme ve konaklama gibi diger
islevleri de aynmi yapr igerisinde bulundurmasi planlanmistir (Sekil 4.44). Ayrica,
LEED V2009 BD +C sertifika sistemi i¢in gerekli olan cogu baslig1 saglayacak sekilde
inga edilmesi yapiya “LEED Gold Sertifikas1” kazanmustir. “Siirdiiriilebilir Arazi”
temelinde tasarlanan yapi, su ve enerjinin etkin kullanilmasi igin yapr striiktiiriinde

yeni ve modern teknolojik sistemler kullanilmistir (Ekoyap1 Dergisi, 2017).

Sekil 4.44: Yiiksek Hizli Tren Gar1 Mimari Plani.
Kaynak: internet Kaynagi. URL 20.

Ankara YHT Gar1’nin konumlandirildigi nokta tarihi garin tam arkasinda yer
almakta olup, girisleri birbirlerine zit olacak sekilde tasarlanmistir. Yapinin giris
yonelimi ve giris cephesi, Celal Bayar Blv.’nin giineybat1 yoniine bakacak sekilde
konumlandirilmigtir. Tastyict Egimli gelik striiktiir, yapinin zemin katindan baglayarak
catiy1 tastyan bir diger sistemle birlesmektedir. Ayrica, yeni YHT Gari’nin giris
cephesinde kullanilan giines korumali cam malzeme ile arka cephesinde bulunan
yatayda tastyici kolon sistemleri arasini tamamlayan pismis tel levha (Terra Cotta)
malzemesi kullanilmistir. Eski duvar sistemlerine nazaran daha baskin goriiniimde
olmasi, Tarihi gar kompleksinin tam zit dogrultusunda olmasi ve Ankara’nin kentsel
dokusu ile kiiltiirel etkilesimleri kuramamis olmasi Istasyon Caddesi ile uyumsuzluk

yasamasina neden olmustur (Sekil 4.45).
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Sl 4.45: Ankara YHT Gar ile Tar1h1 Ankra Gar1 Girig Dogrultular.

Konumu ve boyutu itibariyle bulvar boyunca devam eden YHT gar1, donemin
imar planimin sagladigi tim avantajlart kullanarak, bolgenin emsal degerlerinin
iizerinde insa edilmistir. Yap1 yiiksekligi ve kiitlesel biiyiikliigii ile YHT gar1, insan
Olcegini asan biiyiikliikte tasarlanmis, Olgiileri ile ¢evresindeki yapilasmadan da

ayrismistir (Sekil 4.46).

Sekil 4.46: Yiiksek Hizli Tren ve Tarihi Ankara Garlarinin Karsilatirmali Kesiti.
Kaynak: internet Kaynagi. URL 21.

Meydana gelen tiim uyumsuzluklar neticesinde Ankara’nin senelerce ulasim
ve ticari merkezi olarak anilan tarihi yapr kompleksi ve kent merkezine baglantili
oldugu ana arterin simgesel agirliginda biiyiik kayiplar yasamistir. Ayrica, YHT
Garr’nin tam anlamiyla faaliyete girmesi ardindan tarihi gar kompleksi ve Ankara Gar1
seferlerin cogunun yeni gar tarafindan saglanmasi, tarihi garin atil duruma diismesine
neden olmustur (Tektas ve Akalin, 2020).

YHT Gar’inin 1930’lardan beri simge niteliginde olan tarihi gar yapisi ve devaminda
Cumhuriyet tarihinin mekansal olarak giiniimiize tasinmasini saglayan Istasyon

Caddesi’yle baglantisin1 kurabilmek i¢in iki gar arasina kiigiik bir baglant1 kopriisii
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olusturulmustur (Sekil 4.47). Ancak, yeni garin girig yoneliminin tarihi merkezin zit
dogrultusunda olmasi inga edilen kopriiniin etkinliginin azalmasina neden olmustur.
Ortaya ¢ikan baglanti eksikligi, tarihi garin modern gar tarafindan daha fazla manipiile

olmasina neden olmustur.

, !5*»
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Sekil 4.47: Ankara YHT Gart, Tarihi Gar ve Istasyon Caddesi Baglant1s1

2019 yilinda tarihi gar yerleskesinde bulunan, TCDD Miizesi ve TCDD
Misafirhanesi gibi yapilarinda yer aldig1 50 bin metrekarelik alanin Ankara’da faaliyet
gosteren bir vakif {liniversitesine tahsis edilmis olmasi tarihi garin da yer aldig
yerleskenin pargalanarak yok olma siirecini baslatmistir (Sekil 4.48). Bu durum, YHT
gibi giiniin teknolojilerini igerisinde barindiran ancak heniiz kent hafizasinda yer
edinememis devasa bir yapimin kentte yer edinmesine fayda saglamistir. Ancak,
yerleskenin biiylik bir kisminin yeniden islevlendirme c¢alismalar ile tarihi degerine
tamamen farkli bir kullanimla donatilmis olmasi, tarihi garin ve baglantili oldugu
istasyon caddesi ile tarihi kent merkezinin de giincel degerini yitirmesini ve toplumsal-

kentsel hafizadaki yerinin azalmasini beraberinde getirmistir (Eroglu, 2019).
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2019 Sonrasi

Tarihi Ankara Gari

Tahsis Edilen Alan
Sekil 4.48: 2019 Sonras1 Universiteye Tahsis Edilen Alan

Hazirlanan planin detaylar1 TMMOB’a bagli Sehir Plancilar1 Odasi’nin (SPO)
hazirladig bilir kisi raporunda da belirtildigi iizere planda iiniversite kampiisiiniin yani
sira yeni yapilacak bir hastane yapisinin da kurulabilecegi ortaya ¢ikarilmis ve
bolgenin en az 1.50 en ¢ok 35,50 metrelik emsal yapilasma kosullarini dikkate
almadan hazirlanmistir. Bu durum bolgede yasanan tiim uyumsuzluklarin yanina
sosyal ve teknik altyapt uyumsuzlugunu da beraberinde getirmis, bolgenin tiimiinde

sosyal donati dengesinin degismesine neden olmustur (Eroglu, 2019).
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Sekil 4.49: Tahsis Edilen Alanin Kampiis Kullanimi
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Universite kampiisiiniin yerleske icerisinde yerini almasi ardindan imar plani
degisikliklerinde yer alan ve mevzuat geregi kaldirilan her sosyal ve teknik altyap1
hizmet alan1 i¢in mevzuata bagli olarak plan biitiinliigiiniin korunacak sekilde yeni
altyap1 alanlarinin olusturulmasinin gerekliligi ortaya ¢ikmistir. Bolgede kullanimi
azalan veya kullanilmayan diger yap1 ve alanlarin da rant baskisi altinda doniisiim
siirecine girmesini de beraberinde getirmistir.

Yeni gar yapisi bolge igerisinde ortaya ¢ikan tiim uyumsuzluklar sonucu tarihi
merkezle olan baglantisini kuramamustir. Igerisinde bulundurdugu alisveris ve
konaklama imkanlariyla bolgesinde ticari ve sosyal bir odak haline gelme iddias1 olan
yeni gar yapist bolge kullanimlarindan uzaklagmis ve kent icerisinde sadece transit bir
gecis rotasi olarak kullanilmistir. Béylece, tarihi kentin sundugu ve Istasyon Caddesi
izerinde saglanan destekleyici kullanimlar gar kompleksinin ig¢ine alinmig ve caddenin
gorevini yitirmesine neden olmustur.

Tiirkiye i¢in 2000’lerin “Modernlesme” kavramini ¢agi yakalama ¢abalarinin
temsili anlamina gelen YHT Gar yapisi, kentle kurmaya calistigi baglantilarda
bolgenin tarihi 6zelliklerini gézetmemistir. Bu durum, kentin tarihsel gelisiminde en
onemli ticari ve kiiltiirel aksinin baglangici olan Tarihi Ankara Gart ile sembolize
edilen kimligi, yeni garin gorkemli kiitlesiyle baskilamistir. Tarihi garmn devami
niteliginde olan ve kentin tarihi merkezine baglanan Istasyon Caddesi ise iki gar
arasinda kurulmaya ¢aligilan baglantinin gii¢siiz kalmasi nedeniyle eski islevini yerine
getirememeye baslamistir.

Gilinilimiizde bolgede yasanan mekansal degisimler neticesinde yeni kentsel
akslar ortaya ¢ikmistir. Olusan yeni akslar, kentin farkli ticari noktalarini birlestirmis,
farkli sosyal odak noktalarin1 Ankara’ya katmistir. Ancak, yeni gar yapisi ve tarihi
istasyon da dahil olmak iizere olusan farkli odak noktalarina baglanti kurmakta
zorlanmiglardir (Sekil 4.50). Bu durum, her iki gar yapisinin da kiiltiirel benliginin
yavas¢a kaybolmasina neden olmustur. Garlarin tarihi merkezle olan baglantisinin
zayiflamis olmast, Istasyon Caddesi’nin de ana amactyla kullanimindan uzaklagmasini

beraberinde getirmistir.

113



Eoon el

T B
Sekil 4.50: Ankara YHT Sonrasi Ticaret ve Yesil Odak Gelisimi

Bolgesel oOlcekte yeni garin yaratmayr amacladigi ticari odak noktasi
giiniimiizde insas1 devam eden “Yeni Millet Bahgesi Projesi” ve “Merkez Ankara
Projesi” gibi biiylik, sosyal ve ticari odaklara baglanti kurulmas: amaglanmaktadir.
YHT Gart’'nin 6niinden gegen ve giris yonelimlerini dogu-bati aksinda saglayan Celal
Bayar Bulvari, gar giriginin bat1 istikametinde gidildiginde ilk olarak Merkez Ankara
ile Ankara Millet Bahgesi’ne ulasmaktadir. Ancak bulvarin gelisim dogrultusu
bolgesel olgekte incelendiginde Ankara’nin bati aksindaki en genis yesil alan olan
Atatiitk Orman Ciftligi’ne ulagsmaktadir. YHT Gari’'nin dogu istikametinde
gidildiginde ise ilk etapta Cumhuriyet Senfoni Orkestrasi’nin yeni insa edilen yapis1
ve Adalet Sarayr’na ulagmis, ardindan 1950’lerden itibaren Ankara’nin omurga
sistemi olarak goriilen Atatiirk bulvariyla kesismektedir.

Ortaya ¢ikan yeni kentsel politikalar dogrultusunda olusturulan bu baglantilar
daha iist 6lgekten incelendiginde YHT Gar’1 gibi ihtisamli ve donemi yansitan mega
projelerin kentte yeni olusturulan sistematik diizen ile baglandig1 goriilmektedir. Bu
durum, yiizyillar boyunca Anadolu kentlerinden alisik oldugumuz “Istasyon Caddesi”
kavraminin farklilagarak bolgesel Olcekte yeni bir istasyon aksini beraberinde
getirmesini saglamigtir. Boylece, demiryolu sisteminin kent igerisinde ayiric1 bir
etmen olarak goriilmesinin Oniine gecilmistir. Ancak, insa edilen mega projelerin
olusturdugu biiyiik odak sistemleri kentte baglant1 problemleri yaratmistir. Kentte
alisik oldugumuz tarihi imgesel yapilar degerini, glinlimiiziin sartlarina uygun devasa

Olgekte inga edilen ve kent i¢in imge olmaya ¢abalayan projelere birakmustir.
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4.4. BOLUM SONUCU

18. ylizyilda Sanayi Devrimi’nin yasanmasi ardindan diinya genelinde ticari
dengeler degismis ve boylece ulasim sektorleri ¢esitlenmistir. Ortaya ¢ikan yeni
ulagim tiirlerinden biri olan demiryolu sistemi ise insanlarin daha hizli ve konforlu bir
sekilde yiik ve yolcu tagimasina imkan vermistir.

Yiizyillar boyunca Anadolu’nun odak noktasinda bulunan Ankara ise sahip
oldugu cografi ve politik konum neticesinde Anadolu’daki neredeyse tiim ticari gecis
yollarina ev sahipligi yapmus, kervanlarla baslayan c¢ogu yolculuk Ankara’ya
ugramadan devam edememistir. Ancak Sanayi Devrimiyle birlikte diinya ¢apinda
ticari dolagimin hizlanmasi, sanayisi gelismis iilkelerin yeni ve ucuz ham madde
arayisina girmesine neden olmustur. Demiryollari, tiretim, dagitim ve pazar iliskilerini
kolaylastirmak {izere baglangigta erken sanayilesmis iilkelerin belirledigi hatlarda insa
edilmistir. Bdoylece, Osmanli’nin son donemlerinde Anadolu’daki ucuz pazar
sistemine erismek isteyen batt devletleri, demiryolu sistemini Anadolu’ya
uzatmiglardir. Anadolu Demiryollari’nin 6nemli bir kolu olan Ankara hatti ise gelisen
sisteme 1892 senesinde dahil olarak Istanbul-Izmir Limanlari ile baglanti kurmasina
olanak saglamistir. Anadolu’dan toplanan iiriinlerin taginarak limanlara ulasmasi,
Ankara’nin Anadolu’daki transit ulagim odagi islevine, ticari fonksiyonunu da
eklemistir.

Demiryolunun ulagsmasiyla birlikte Ankara’da kentsel ve mimari yapida dnemli
degisimler yasanmis, kale ve ¢eperinde sinirli kalmis kentsel yerlesim alanini asan
yeni kentsel gelisme dinamigi olusmustur. Demiryolu hattinin kent i¢i durak noktasi
olarak inga edilen Ankara Merkez Istasyonu (1892) ise kentin biiyiime aksinin
belirleyicisi konumuna gelmistir. Niifus artist ve ticari gelismeler yasanan Ankara’da,
istasyon dogrultusunda kentsel biiylime baslamis, geleneksel merkezinden baska
istasyon dogrultusunda yeni bir merkez olusumu igerisine girmistir. Olusan yeni
merkezin baglantisi, geleneksel merkezdeki ticari gelisimi etkilemistir. Boylece,
geleneksel merkez ile gar arasinda gii¢lii bir baglantinin saglanmasi amaglanmigtir. Bu
baglantinin saglanmasinin temel araci olan istasyon Caddesi bicimlenmis ve bu yeni
yap1 kent gelisimine eklenmistir. Cadde, Istasyon Meydani’ndan baslayarak iizerinde
tasidig1 yeni mekansal gelismelerle ilk olarak mevcut merkeze ve ardindan Ankara

Kalesi’ne ulagmaktadir.
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Birinci Diinya Savasi ve Kurtulus Savasi sirasinda Anadolu’da sahip oldugu
stratejik onemiyle Ankara, savaglarin ardindan Tiirkiye Cumhuriyeti’nin kurulmasina
ev sahipligi yapmis ve Cumhuriyetin baskenti ilan edilmistir. Cumhuriyetin
temellerinin atildig1 bu kent, geliskin batili devletler seviyesinde ve modern bir kent
goriinlimiine sahip olmasi amaglanarak insa edilmistir. Bu dogrultuda planlama
caligmalarina baslanarak kent gelisiminin bir diizene oturtulmasi saglanmis ve yeni
rejimin temel ideolojisi olan Cumhuriyet ve Milli Egemenligin kent mekaninda
iiretilmesi hedeflenmistir. Hazirlanan ilk plan olan Lorcher Plani ile kentin biitiiniine
yonelik planlama c¢aligsmalari olusturularak yeni biiylime odaklar1 belirlenmistir. Yeni
ve modern bir yapilagma diizeni olusturularak, kamusalligin kent mekaninda yer
edilmesini amaglamis ve Istasyon Caddesi ile geleneksel merkez baglantist
giiclendirilmistir. Planda, Istasyon Caddesinin kentin ana giris noktas: olarak
islevlendirilmesi saglanarak, kent merkeziyle gii¢lii bir baglantinin kurulmasi
amaglanmistir. Ancak Ankara, bagkentlik gorevlerini tasimaya baslamasiyla niifusu
planlanan alanin ve projeksiyonun iizerine ¢ikmistir. Bu durum, Ankara’nin kentsel
gelisimine yeni ve planli kentsel bolgeler katmasini engelleyerek diizensiz konut
alanlarinin meydana gelmesine neden olmustur.

1930°lu yillara gelindiginde Lorcher Plani iizerindeki anlagsmazliklardan
dolay1, hazirlanan yeni plan olan Jansen Plani ile kentin planlanmasi yeniden ele
alinmistir.  Jansen, kentte “Bolgelendirme” sistemi kullanarak biiylime odaklari
belirlemis, kentin gelisim dogrultusunu kuzey-giiney ekseninde konumlandirmis ve
merkezin giineyinde “Yeni Sehir” kavramimi olusturmustur. Yeni Sehir ile Istasyon
Caddesi’nin baglantisim1 giiglendirilerek Istasyon-Geleneksel Merkez-Yeni Sehir
Aksinin olugsmasini saglamaistir.

Erken Cumhuriyet doneminde hem niifusun planlanan diizeyden fazla artmasi
hem de Ankara’nin siyasi ve politik merkez olmasi sonucunda Ankara Merkez
Istasyonu (1892) talebi tasiyamaz hale gelmistir. Donemin yeni rejim hedefleri
dogrultusunda baskentin Tiirkiye i¢in yeni bir giris noktasi olmasi nedeniyle dnemli
deger tasiyan ilk garin yeniden iiretilmesi glindeme gelmistir. Bdylece, Yeni Ankara
Gar1 (1937), kentle baglantilarinin en gii¢lii oldugu nokta olarak goriilen Eski Gar’in
yerine insa edilmistir. Insa edilen yeni gar, kente ulasan yolcularin karsilama mekani
olarak modern bir sembolik degere sahip olmustur. Bu degerin, gen¢ Cumhuriyetin

ideallerini yansitacak bigimde iiretilmesi ve yeni istasyonun modernligin simgesel bir
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mekana doniismesi hedeflenmistir. Diger yandan gar yapisi, sahip oldugu vizyonlar
dogrultusunda yolcularin her ihtiyacim1 karsilayabilecegi bir kompleks halinde
olusturulmustur. Mimari cephe 6zellikleri ve yerleske i¢erisinde meydan kullanimiyla
Ankara’da kamusalligin vurgulandig1 en 6nemli yapilardan biri haline gelmistir.

Meydanin bat1 ¢eperinde bulunan saat kulesi ve gazino yapisi ile istasyon
kompleksinin, kentte yeni bir ¢ekim noktasi olmasi hedeflenmistir. Gar yapisi,
Istasyon Caddesi kullanilarak geleneksel merkezle baglantis1 saglanmustir. Cadde
iizerinde Erken Cumhuriyet donemine ait yapilar kurgulanarak yeni rejimin getirisi
olan milli egemenlik kavrami, mimari ve kentsel stratejiler sayesinde mekana
yansitilmas1 amaglanmistir. I. ve II. Biiylik Millet Meclisi, stadyum, kamu bankalari,
modern konutlar, halk bahgesi ve Ankara Palas gibi yapilarla caddede saglanan
gelisimler, Istasyon Caddesinin Ankara’nin en modern caddesi haline gelmesine
olanak saglamis, ayn1 zamanda Ankara’nin da Anadolu kentleri i¢inde imgesel bir
goriinlime sahip olmasini beraberinde getirmistir.

Yasanan gelismeler sonucu yeniden ortaya c¢ikan planlama calismalar ile,
baskentlik islevleri, Cumhuriyet kurumlarina yer bulma ihtiyaci, modern kentlesme ile
iilkenin geri kalanina 6rnek model teskil etme amaci ve artan niifusu diizenli sekilde
yerlestirme hedefleri gerceklestirilmistir. Jansen, hazirladigi plan dahilinde Yenisehir
bolgesini yeni gelisim alani olarak belirlenmis; kent merkezinin, istasyon ve istasyon
caddesi ile baglantisinin kurulmasini saglamistir. Bu plan ¢alismasi bir yandan kentte
yeni bir merkezi alan olusturmus, diger yandan ise istasyonun kentin hem tarihi
merkezi hem de yeni merkez ile baglantili hale gelmesine olanak saglamistir.

Ancak, yeni istasyonun ingasiyla Ankara’da niifusun 6n goriilenden hizh
biliylimesi ve planin artan niifusa yanit verememesi kent igerisinde diizensiz kentsel
mekanlar meydana gelmistir. Bu durum Ankara’da agirlikla konut ve ceperlerin
gelistirilecegi yeni bir plan ihtiyacin1 meydana getirmistir. Yiicel-Uybadin Plani ile ilk
olarak Ankara’nin hizla yiikselen niifusunun kontrol altina alinmasini amaglamistir.
Kentin ¢eperinde olusturulan gelisim alanlariyla gelen yeni niifusu olusturdugu kentsel
gelisim bolgesine yerlestirmeyi planlanmis, bdylece kentin sagaklanarak biiylimesine
neden olmuglardir.

Planin igeriginde ulagim alaninda Tiirkiye’nin 1950’11 yillarda benimsedigi
politikalarla benzer tutum sergilenmistir. Bu yillarda Tiirkiye’nin ABD’den aldig1

politik yardimlar sonucu ulasim alaninda biiylik imtiyazlar verilmis, ABD’nin
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hazirladig1 ulagim stratejileri sonucunda Tiirkiye'nin karayollarina olan bagimlilig
artmistir. Boylece, lilke genelinde demiryollar1 gerilemeye baslayarak, sisteme verilen
yiikii ve yatirimi azaltma egilimine girmistir. Bu durum, demiryolu kullanimina olan
arzin Ankara’da da azalmasina neden olmus, istasyonun ve baglantili oldugu ticari
merkezlerin degerini kaybetmeye baslamasini saglamigtir. 1950°ler ardindan kentin
ticari islevleri tarihi merkezden Yenisehir bolgesine kaymaya baslamis, bu durum
Istasyon Caddesi’nin tarihi merkezle kurdugu giiclii baglantinin kullanimmin
azalmasini beraberinde getirmistir. Ayn1 zamanda, karayolu sisteminin déonem iginde
kentte yogunlukla gelismesi, kent ¢eperinde yeni olusturulan konut alanlarinda alt
merkezler yaratmis, kent merkezindeki ticari dolasimin aksamasina neden olmustur.
Bu durum, istasyon-Tarihi Merkez-Yenisehir’in tarihi baglantismin zayiflamaya
baslamasina neden olmustur. Ozellikle niifus artisinin hiz kazandig1 1950’lerden sonra
uiretilen planlarda demiryolu oncelikli kararlar alinmamasi ve istasyon cevresinde
planlama yoluyla kapsamli gelistirmeler hazirlanmamasi istasyon-merkez aksinin

giiclinli kaybetmesine neden olmustur.

GOSTERIM

[j Lorcher Plan 1990 Nazim Plan

Jansen Plan 2015 Yapesal Plar

Yucel-Uybadin Plan 2025 Nazim Plan

Sekil 4.51: Ankara Kenti Tiim Planlama Caligmalari.
Kaynak: ABB, 2007

1980’li yillarda diinya genelinde demiryollarina olan arzin yeni teknoloji olan

YHT sistemleri ile tekrar yiikselise gegmesi, Tiirkiye’de de 2000°li yillarin basinda
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demiryollarinda hareketlenme yasanmasma neden olmustur. Ilk YHT projesinin
Ankara ile Istanbul arasinda yapilmis olmasi, Tiirkiyenin genelinde demiryolu
sisteminin kullanimini arttirmigtir. Yiiksek Hizli Tren Sisteminin Ankara’daki duragi
olan Yeni YHT Gar1 (2016), “Mega Gar” vizyonu ile kentte yeni bir odak yaratmay1
amaglanmistir. Ancak konumlandirilist ve g¢evresine uyumlu olmayan inga

materyalleriyle, kentin tarihi merkeziyle biitiinlesmesinde olumsuz etkiler yaratmistir.

Ankara Merkez istasyonu
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ekil 4.52: Ankara Garlar1 Boyut Karsilagtirilmast.
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(Cizimler Olgeksiz Kiigiiltiilmiistiir.)

Ayrica, ¢evresine askin boyutlari ile YHT gar1, mimarisi ve 2000’lerin giincel
malzeme kullanimlariyla Tarihi Gar iizerinde biiyiik baski yaratmistir. Bu durum
zamanla tarihi yapinin, giincel trendler altinda ezilerek atil duruma diigmesine neden
olmustur. Tarihi kent merkezini ulasim bolgesine baglayan Istasyon Caddesi de Tarihi
Gar’in maruz kaldig1 ezici manipiilasyonlardan etkilenerek kent igerisindeki kiiltiirel
onemini kaybetmistir. Cadde’nin baglantili oldugu diger merkezler yasanan tiim
uyumsuzluklar sonucu sosyal ve kiiltiirel onemi kaybolmaya baglamistir. Ortaya ¢ikan
uyumsuzluklar ve tarihi bolgede olusturdugu rant baskisi, Tarihi Ankara Gari’nin bir
boliimiinde yeniden islev kazandirma calismalarinin baslamasina neden olmustur.
Yillar boyunca kamu hizmetinde kullanilmis olan bir alanin 6zel vakif {iniversitesine
tahsis edilmesi, tarihi gar yerleskesinin biitiiniinde rant baskisinin artmasini ve
bolgenin de biiyiik baski altinda ezilme siirecinin hizlandirmistir. Bélgede uygulanan
emsal degerlerin (En az 1.50, En ¢ok 3.50) gz ard1 edilerek hazirlanan yeniden islev

kazandirma ¢alismalarinin kentsel ve mekansal degerlere bagl kalinmadan yapilmast,
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yerleskedeki ve bolge biitiinlinde bulunan diger atil durumdaki tarihi degere sahip
yapilarin da 6n goriilemez bir sekilde doniislimiiniin Oniinii agmistir. Ayrica, Tarihi
ylizyillar Oncesine dayanan, kamusallilk ve egemenlik kavramlarinin mekana
yansitildigr Tirkiye’de en 6nemli Orneklerinden biri olarak anilan Tarihi Ankara
Garr’nin vurguladig: fikirsel temsiliyetin de zedelenmesini beraberinde getirmistir.
YHT Garmin daha iist olgcekte kurmaya c¢alistigi baglanti semasi, kentte
kendisine benzer farkli mega odaklarla biiytik bir 6l¢ekte baglantisini saglamigtir. Bu
durum, tarihi merkeze sirtin1 donen YHT Gart’nin iizerinde bulundugu Celal Bayar
Bulvarina giincel bir istasyon caddesi rolii kazandirma adimlarini tamamlamistir.
Bulvar kullanimi ise giin gectik¢e gelismeye devam etmektedir. Bu gelisim sonucu,
kentin devasa projelerini iizerinde tasiyan devasa bir istasyon caddesi olgusuna

burinmektedir.
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BOLUM V

SONUC

Kentler, siirekli degisen ve yenilenen bir yapiya sahiptirler; kentleri
algilayabilmek ve kente aidiyet duygusunu kazanabilmek icin zorlu ve uzun
asamalardan gecilmelidir. Bu asamalarin kenti yipratmasini engelleyebilmek igin,
kenti anlamlandiran ve deger kazandiran kiiltiirel degerleri, anitsal yapilari, mimari
ornekleri, yollari, sokaklari, meydanlari, yapilar1 ve kente 6zgii nitelikleri korumak ve
giiclendirmek gerekmektedir (Yaldiz vd., 2017). Kentsel mekanlar, her dénem
kendilerine 6zgli mimari ve ulusal degerlerini yaratma becerilerine sahiptirler. Bu
baglamda hazirlanan tez ¢aligmasiyla, demiryollarinin kent ile baglantisinin
kurulmasinda istasyonlarin  ve istasyon caddelerinin, kentsel mekanin
bicimlenmesindeki rolii ele alinmistir. Calisma icin segilen Ankara kentinin
demiryollar1 ile baglayan modernlesme adimlarini, istasyonlar1 ve istasyon caddesi
gelisimi ekseninde incelemeyi amaglamistir.

Endiistri devrimiyle birlikte Kuzey Atlantik kiyilarindan baglayan sanayilesme
hareketi, bircok alanda sektorel gelismelerin hizlanmasina neden olmustur. Bu
gelisimin, Ulagim sektdriinde yasattig1 en biiylik etkilerden bir tanesi de buhar giiciine
dayanan demiryolu sistemidir. 19. Yiizyilin baslarinda ingiltere’de ortaya ¢ikan yeni
ulagim sistemi kisa bir zamanda tiim diinyay: etkilemistir. Modernize olan ulasim ve
ulagtirma sistemleri, kentlerin ekonomik, sosyal, kiiltiirel ve mekansal boyutlarinda
yapisal degisimler yaratarak kent biitiiniinde yeni bir ddonem baglamasini saglamistir
(Basar ve Erdogan, 2009).

Batt Avrupa’nin 19. Yiizyildaki degisimini yakalayamamis Osmanli
Imparatorlugu’nda ise ilk olarak 1850’lerde demiryolu hatlarmin insa siireci
baglamistir. Bu durum, Osmanli’da demiryoluna kavusan Anadolu kentlerinin
mekansal yapilanmasinda biiylik gelisimleri beraberinde getirmis, kentlerde ekonomik

ve sosyal acidan biiyiik degisimler yaratmigtir. Demiryollarimin yolcu tagimaya
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baslamas1 ardindan Anadolu kent merkezlerinde ticari hareketlilik hizlanmais, kentlerin
demografik agidan gelismesinin 6nii agilmistir (Abdiilhamid, 1999). Demiryollarinin
sagladig avantajlar ile yolcu trafiginin artmasi, Anadolu kentlerinin daha erisilebilir
hale gelmesini saglamistir (Faroqui vd., 1997).

Kent igerisinde demiryollarinin ulastig1 varis noktalar1 olan istasyon yapilari,
Anadolu’nun iilke pazarina agilan kapisi olarak nitelendirilmistir. Osmanli doneminde
kale ve ¢eperinde yerlesimi sinirlt bir alana sikigsmis olan Anadolu kentlesmesi, yeni
ulagim sisteminin pargasi olan istasyonlar1 kent merkeziyle bulusturmak icin organik
dokusundan bagimsiz yeni bir kentsel aks iizerinde biiytimeye baglamistir. Bu yeni aks
sistemi ise “Istasyon Caddesi” olarak adlandirilmistir (Ozten, 2001). Istasyon
Caddeleri genellikle Anadolu kentlerinde kentin gelisme yoniinii belirlemis, {izerinde
bulundurdugu yeni mimari uslup ve islevlerle kisitlh modernlesmenin kent
mekanindaki yansimasi haline gelerek, kolektif mekanlar olarak nitelendirilmistir
(Cetin, 2012). Her kentin kendine 6zgili yarattig1 yeni doku ile “Bulvar-Meydan-
Istasyon” kavramlarmin bir diizen icerisine oturtulmasini saglamis, bdylece kent
sakinleri ve yolcular i¢in modern kent yasaminin mekan tizerinde hissedildigi yeni bir
olusum ortaya ¢ikmistir (Aritan, 2008).

Anadolu kentleri, Cumhuriyet’in ilant ardindan yeni rejimin idealleri
dogrultusunda yeni bir kamusal diizen etrafinda sekillenmeye baslamistir. Yaratilan
bu hareketin mekana daha net yansimasi i¢in yeni planlama ¢alismalar1 baglatilarak,
sehirlerde yeni mimariye sahip, kamusalligin 6n planda islendigi yapilar hizla insa
edilmeye baslamistir. Istasyonlar ve Istasyon Caddeleri de olusturulan yeni kamusal
akimin &nciileri haline gelmistir. Icerisinde gar binasinin da bulundugu istasyon
yerleskeleri ve lizerinde “2. Ulusal Mimarlik Akimi” etkisinde insa edilmis yapilari
tasiyan Istasyon Caddeleri, Cumhuriyet’in ilkelerinin kent mekani iizerinde sembolize
edebilmesinde Onemli bir ara¢ olarak kullanilmistir. Demiryollar1 istasyon
kampiislerinde ve istasyon caddesi boyunca yeni kentsel imgeleri tastyan kamusal
alanlar ve yapilar eklenmistir. Bu birimler; yalin ve siissiiz cepheleri ve simetrik
kiitleleri ve anitsal tasarimlari ile eskisinden farkli bir mimari tutum gelenegi

olusturuldugunu gdstermistir. Bozdogan’in da dedigi gibi;

“Milli Mimari Ronesans’imin ¢okiisii 1927 civarinda basladr ve 1931°e

gelindiginde tamamlandi. Donem hiikiimetinin acik bir sekilde Bati’ya doniik ve laik
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bir kiiltiir politikast savunmast ve milli kimlik meselelerinde her tiirlii muhalefeti
bastirmasi ile, Cumhuriyet mimarlari i¢cin Osmanlt mimarisine yapilacak géndermeler
hizla aforoz edildi. Osmanli canlandirmaciligy iisline yapilan yapilar insaatlar
tamamen sona erdi ve yeni mimari -Avrupa modernizminin bezemesiz, kiibik

kompozisyonlar: sevkle karsilandi.” (Bozdogan, 2012).

Tez caligmasinin 6rnek alani olarak secilen Ankara kentinde, demiryollarinin
yarattig1 etkiler incelendiginde iiretilen her istasyonun kentsel mekan tizerinde farkl
belirgin degisimlere yol a¢tig1 goriilmiistiir. Osmanli doneminde demiryoluna kavusan
Ankara, kentsel yerlesim dokusu bakimindan kale ve etrafinda ¢ok smirli bir kentsel
alanda yerlesmis haldedir. Kiigiik bir kasaba niteligindeki Ankara’da demiryolunun
kente ulagmasi ardindan insa edilen ilk istasyon olan Ankara Merkez Istasyonu (1892)
kent merkezindeki ticari ve sosyal dolasimdan uzakta konumlandirilmistir. Bu durum,
demiryolu aracilifiyla saglanan ticari iliskilerde aksakliklart meydana getirmistir.
Kent igerisindeki biitlinlesme sorununun 6niine gecebilmek i¢in demiryolunun ulastig:
ilk donemler boyunca Anadolu kentlerin ¢ogunda da goriildiigii gibi kent dokusundan
ayrilan yeni bir aks yonelimi olusturularak kent merkezinin istasyon ile baglantis

kurulmustur.

- Organik Konut Doksuu

\ Ticari Merkez
istasyon Caddesi

\ istasyon Meydan

Sekil 5.1: Anadolu Kentlerinde Istasyon- Merkez Aras1 Baglant: Iliski Semasi

Ankara’da ise bu yonelim, Taghan Meydani’ndan baglayarak istasyon
yerleskesinde bulunan meydan dogrultusunda diiz bir aks olusturmustur. Boylece kent
merkeziyle istasyon arasindaki baglantinin ilk asamasi kurulurken; baglantinin

saglandig1 cadde iizerinde olusturulan yapilasma ile tarihi merkezdeki meydan ile
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birlesimi saglamustir. Ote yandan, kent ilk defa kale ve ¢evresindeki sinirh yerlesimin
disina ¢ikmis ve geleneksel dokusundan uzaklasarak yeni bir eksen etrafinda kentsel
gelisim gostermeye baslamistir. Demiryolu istasyonuna yonelen kentsel biiyiime, ayni
zamanda demiryolu ile gergeklesecek olan iligkilerin de gelismesini desteklemistir.
Demiryolu ve kente olan yonelimi Imparatorlugun kiigiik kentinin kaderini
degistirecek Oonemi bir yapi tasi rolii oynamaigtir.

Cumbhuriyet’in ilan1 ve Ankara’nin bagkent ilan edilmesi ile modernitenin kent
iizerinde yaratmig oldugu biiylik degisim, planlama bakis agisiyla birlikte ele
alindiginda Ankara’nin mekansal gelisimi hizla yiikselerek, kentin 6n goriilemez
biiylimesinin Oniinii agmistir. Bu durum, Ankara’da yeni bir gar ihtiyacim1 ortaya
cikarmistir. Projesi hazirlanan yeni istasyon, kentteki Cumhuriyet doniisiimlerini
destekleyecek sekilde kamusalligi 6n plana alarak tasarlanmistir. Sahip oldugu cesitli
kullanimlar ile kampiis tarzinda insa edilen yeni istasyon, mimarisi ve islevleri ile yeni
baskentin giris kapis1 olarak tasarlanmistir. Giris cephesi, istasyon meydaninin tarihi
kent merkezini karsilamasi ve kent icerisindeki baglantisina referans verilerek
tasarlanmasi, vurgulamaya ¢alisilan mimari ilkelerin daha net yansitilmasim
saglamistir.

Yeni istasyonun insa edilmesi ve Erken Cumhuriyet doneminde hazirlanan
planlama ¢alismalar1 ile istasyon ve Istasyon Caddesi etrafinda biiyiik bolgesel
gelisimler yasanmistir. Caddenin olusturdugu ana aks, {izerinde insa edilen yapilar ve
yesil alanlarla milli egemenlik kavramint mekanda yansitmasi bagarmistir. Ancak,
Ankara’ya gelen niifus, 1950°li yillara kadar 6n goriilemez sekilde artmistir. Yaganan
niifus artisindan dolay1 Ankara’da diizensiz kentsel mekanlar meydana gelerek, ¢eper
gelisimini meydana getirmistir. Hazirlanan yeni planla Ankara’da hizla artan niifusun
Online geg¢ilmesi amaclanmistir. Kent ¢eperinde olusturulan planli gelisme alanlart ile
kentin yeni gelen niifusuna yer saglanmistir. Ancak, hazirlanan plan kentin
sacaklanarak biiylimesine neden olmustur.

1990 Nazim Imar Plani ile 1950’lerden beri hizla artan niifusla gériilen kentsel
sorunlarin kontrol altina alinmasi hedeflenmistir. Plan, kentin Istanbul ve Eskisehir
yollarinda bat1 koridoru boyunca gelismesini saglayacak imar kararlari iiretilmistir. Bu
durum, Istasyon bélgesinin, Kizilay (Yenisehir) ve tarihi kent merkezi ile baglantisinin
oniine gegmistir. Ote yandan, bu donemde kentin farkli biiyiime koridorlarinda yeni

alt merkezler olugmus; ancak, ortaya ¢ikan alt merkezlerin istasyon ile baglantisinin
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tam olarak kurulamamasi hem istasyon bolgesinin hem de demiryolu tagimaciliginin
1990’1 yillarin sonuna kadar kademeli sekilde etkinligini yitirmeye baglamasina

neden olmustur.

Yeniden Yapdanma

2000

Sekil 5.2: Ankara’nin Demiryolu Seriiveni ve Planlama Gegmisi.

2000’1li yillarin basina kadar iilke diizeyinde karayolu oncelikli ulagim
politikalar1 benimsenmistir. Anadolu kentlerinde ulasim ve ulastirma sektorlerindeki
Oonemini kaybetmeye devam eden demiryolu sistemi, Ankara’da da kullaniminin
azalmasiyla istasyon, istasyon caddesi ve baglantili oldugu tiim fonksiyonlar: atil
duruma diismesine neden olmustur. Fakat, diinya genelinde ulasim sektoriinde
yasanan bliylik teknolojik gelismeler sonucu ortaya c¢ikan Yiiksek Hizli Tren
sistemleri, demiryollarinin kullaniminin tim diinyada oldugu gibi Tiirkiye’de de
yeniden ulusal politikalarin parcasi haline gelmesine olanak saglamistir.

Projesi ilk olarak Ankara ile Istanbul arasinda planlan YHT hatti, Ankara-
Eskigehir arasinda insa edilen YHT sistemiyle, Ankara’nin yeniden Anadolu’nun
ulagim odag olarak goriilmesi saglanmigtir. Bu durum, kent merkezindeki ticari ve
sosyal dolagimin hareketlenmesini saglamis, ancak, hattin tamamlanmasinin ardindan
durak noktasi olan tarihi garin, kapasiteyi kaldiramamasi ve insa edilen hatlarin
uyumsuzlugu nedeniyle yeni bir gar ihtiyact ortaya ¢ikmistir. Ankara’nin {ligiincii gari,
konumu itibariyle tarihi garin tam arkasinda olacak sekilde, kentte yeni bir odak
yaratma hedefleriyle tasarlanmigtir.

Konumlandirilig1 ve baglantilart sayesinde kentin tarihi ve mevcut merkezine
yakin olmasina ragmen YHT Gar1’nin giris yonelimlerinin kentin farkli odak noktalari
dogrultusunda tasarlanmis olmasit kentin ana merkezlerine olan baglantisini
kurmasinda zorlanmasma neden olmustur. Yeni garin mimari 6zellikleri ve dis
cephesinde kullanilan materyalleri ile kiiresel bir “Mega Yap1” degeriyle insa

edilmistir; bu deger insa edildigi donemde kentin tarihi merkezi komsulugundaki
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alanda cevresiyle uyumsuz bir 6ge olarak, ¢evredeki doniisiimii tetikleyen bir unsur

haline gelmistir. Bulundugu bolgede igerisinde son zamanlarda insas1 tamamlanan ve

tarihi merkezin niteliklerinden ayrik olarak tasarlanan diger mega projeler ile yeni bir

odak haline gelmistir. Boylelikle, YHT Gar1 Ankara’daki diger biiyiik odaklar1 bir

araya getiren yeni bir kentsel omurganin gelismesini de saglamigtir.

Kale

Merkez

Istasyon @

Kale

Merkez

Konut

Konut

Konut

Millet Bahgesi
Konut

Kizilay

Kowut

Konut

Osmanl Donemi

Erken Cumhuriyet Dinemi

1950 Sonrast Duragan Dinem

2000 Sonrast Yeniden Yapilanma

Ankara’ya ilk demiryolunun gelisi

Ankara’ya ilk garm inga edilmesi

Kentte ilk mekansal gelismeler yasanmast
Istasyona dogru kentin yonelim gostermesi
Kentin yeniden ulagim odag1 olarak griilmesi

Anadolu’ya baglantinin saglanmasi

Ankara’nin Cumhuriyete ev sahipligi yapmasi
Ankara’nin Bagkent ilan edilmesi

Kentte ilk modern plan ¢alismalarinin hazirlanmasi

Istasyon Caddesi planlanmasi ve kentin cadde ekseninde

Yeniden planlama galigmalarinin hizlandirilmast
Yiicel-Uybadin Plam
Gelen nufusa yerlesecek yerlerin planlanmast

Demiryolu yerine karayolu sisteminin kente entegrasyonu

Ankara’ya ikinci garin inga edilmesi
Istasyon Caddesinin diizenlenmesi

Istasyon Caddesi iizerinde modern ve kamusal yapilarin insa edilmesi

Kentte baglamasi

Istasyon Caddesine yonelik galigmalar yapilmamasi

Yiiksek Hizli Tren sisteminin Ankara’ya ulagmasi
YHT Garinin inga edilmesi

Yeni kentsel odaklar olusumu

Istasyon bolgesinin farkl merkezlere baglantist
Istasyon Caddesi’nin Gnemini yitirmeye baslanmast

Istasyon yapilarmna farkl islevler kazandirilmas

Ankara Kenti Donemsel Gelisimi ve Garlarin Karsilagtirmali Analizi.

Sekil 5.3
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5.1. CIKARIMLAR VE ONERILER

Demiryollari, kentlerin mekansal sistemine dahil olmalar1 ardindan ulastiklar
kentlerin hizlica gelismesine olanak saglamistir. Demiryollarinin durak noktasi olan
istasyonlarin kentlerde yeni bir giris kapist olarak goriilmesi, demiryolu dolagim
aginin kent merkeziyle olan baglantisinda 6nemli bir rol {istlenmistir. Tagimacilik
sektoriinde meydana gelen degisim ve gelisimler sonucunda kent, igerisinde farkli ve
yeni mekansal gelisimler gdzlenmistir. Bu gelismeler;

1. Demiryolunun kentlerde durak noktasi olarak nitelendirilen istasyonlar,
demiryolu agimin Diinya genelinde yayginlagsmasiyla, kentlerdeki biiylik gelisimin
onciisii konumuna gelmistir. Demiryollariyla birlikte kent merkezindeki ticari
hareketliligin artmasi, istasyon ile merkez baglantinin daha giiclii sekilde kurulmasiyla
merkezi ticaret alaninin genislemesine ve istasyon dogrultusunda yayilmasina neden
olmustur. Osmanli’da da Anadolu kentlerine demiryolunun ulagsmasi ardindan
kentlerin yagamis oldugu degisimler Diinya kentlerine paralellik gostermektedir.
Ancak, Anadolu’nun kent yapilanmasi incelendiginde; kale ve ¢ceperinde ¢ok sinirlt ve
organik bir dokuya sahip oldugu goriilmiistiir. Ayrica, demiryolunun Anadolu’ya
ulagmastyla kentler, baglantili olduklar1 hatlarin temel kiiltiirel 6zelliklerine de erigim
saglamislardir. Bu durum, kentin biitiiniinde mimari, sosyal ve toplumsal degisimlerin
yasanmasini da beraberinde getirmistir (inan ve Demir, 2017).

2. Demiryollariin kentlere ulasmasi ardindan istasyonlarin kent merkezine
olan baglantisinin kurulmasinda biiyiik bir entegrasyon problemi ortaya ¢ikmustir
(Karadeniz ve Akpinar, 2014). Anadolu’da kentlerin sahip oldugu organik doku,
istasyonun ingast ardindan kentin organik dokusundan ayrilarak farkli bir desen
“pattern” izleyerek istasyonla baglantisin1 saglamistir. Organik dokunun degiserek
kentsel dokuya ulagmasi kentsel mekanda uyumsuzluklar1 beraberinde getirmistir.
Ancak, kentin merkez ve konut bolgelerinin demiryolu dogrultusunda biiylimeye
baglamasiyla yeni aksin organik yapiya dahil olmasi saglanmistir. Bu durum,
istasyonlarin kentin sadece belirli bir kismini degil, biitiiniinii etkileyerek mekansal
gelismelere olanak sagladigini gostermistir. Istasyon caddesinin etkin kullanimu,
demiryolu araciligryla kente gelen dis baglantilarin kent mekanina daha kolay dahil
olmasini saglamistir. Bdylece, istasyon caddeleri insa edildikleri donemde kentin

modernlesme ¢abasinin mekana yansitildig yer olarak goriilmesine neden olmustur.
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3. Cumhuriyet’in ilan1 ardindan 1950’lere kadar iilkenin dort yanini demiryolu
aglariyla 6rmeyi hedefleyen Tiirkiye Cumbhuriyeti, demiryolunun ulagtig1 her kentte
istasyon gevresinin gelisimini ve merkez baglantilarinin giiclenmesini amaglamistir.
Ancak demiryollart etkinligini 1950 sonras: iilke igerisinde takinilan politik tutum
neticesinde 2000’11 y1llara kadar kademeli olarak kaybetmistir. 2000’li y1illarin baginda
diinya ¢apinda yeni teknoloji olarak goriilen Yiiksek Hizli Tren sistemleri, Tiirkiye’de
de konusulmaya baslanmistir. Hazirlanan ilk proje, Tiirkiye’nin mega kentini bagkente
baglayacak hat olarak diisiiniilmiistiir. Istanbul’dan baslayan hattin Ankara’ya
ulagsmasiyla baglandig1 nokta olarak mevcut tarihi garin secilmesi, gar yerleskesi
izerinde biiyiik yogunluk yaratmis, tarihi garin sinirlarint zorlamigtir. Ayrica tarihi
garin yeni dosenen hat sistemine tamamiyla uygun olmamasi, YHT hattina uygun
tasarlanacak yeni bir gar ihtiyacini ortaya ¢ikartmistir. Giiniimiizlin sartlarina uygun
olacak sekilde tasarlanan devasa yeni gar yapisi, bolge Ol¢egi gozetilmeden insa
edilmistir. Teknoloji ve sosyal imkan agilarindan en {ist seviyede donatilmis olsa da
konumu ve sectigi giris yoOnelimleriyle kentin tarihi merkeziyle baglantisini
kuramamig, sagladigi yonelimlerle kentteki diger mega projelere baglanmayi
amaclamigtir. Tarihi gar ile baglantis1 kdprii sistemiyle kurulmus olsa da iki yap1
arasindaki mekansal biitiinlilk ve siireklilik kurulmakta zorlanilmistir. Bu durum,
kentin tarihi merkezi bdlgesi ile mega projelerin insa edildigi bolgeler arasindaki
baglantilarinda da uyumsuzlar1 beraberinde getirmistir. Ortaya ¢ikan bu uyum sorunu
tarihi gar kompleksinde ve kentin tarihi merkezinde biiylik bir doniisiim baskisini
beraberinde getirmistir. Yaganan tiim uyumsuzluklar ve baskilar sonucunda Tarihi Gar
kompleksi 6nemli 6l¢iide at1l duruma diiserek, bolge icerisinde kullanilmayan bir yap1
haline gelmigtir. Tarihi Ankara Garindaki lojman yapilarin1 6zel bir vakif
iiniversitesinin satin almasi ve yapilart dontistiiriilmesi ortaya ¢ikan baskinin dnemli
orneklerinden birisidir. Bu durum, tarihi kent merkezinde ve istasyon caddesi boyunca
atil duruma diisen veya giiniin sartlarina uymayan her yapinin devasa projeye
doniisebilmesinin Onii agilmistir.

4. Ankara orneginden yola ¢ikarak, YHT yatirimlarinin ulasacagi kentlerde
mekansal yeniden yapilanmaya dikkat edilmelidir. Hazirlanacak yeni YHT
projelerinin tasarim asamasinda ilk olarak mevcut garlarin ve ¢evresinin ekonomik,
tarihi ve mekansal nitelikleri incelenmeli bu sayede tarihi niteliklerin bozulmamasi

amaglanmalidir (Tablo 5.1).
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Tablo 5. 1: YHT Yapimi Devam eden ve Projesi Hazir Olan Sehirler

Yapim Tamamlanmis Yapimi1 Devam Eden Projesi Halinde Olan
Sehirler Sehirler Sehirler
Ankara Bursa Samsun

Eskigehir Manisa Adana
I.(onya [zmir Kahramanmaras
_ Izmit Usak Gaziantep
Istanbul Afyon Mardin

Sivas Diyarbakir
Mus Elaz1g
Mersin Erzurum
Trabzon
Kars
Antalya
Denizli
Aydin, Soke

Kaynak: TCDD Tasimacilik A.S. 2019 Senesi Faaliyet Raporu, Sayfa: 37’ den Esinlenerek
Yazar Tarafindan Hazirlanmigtir.

Gilintimiiz ulagim teknolojilerindeki teknolojik gelismeler ve trendlerin kentsel
kalkinmanin parcas1 haline gelmesi amaglanirken, Anadolu kentlerinin tarihsel
katmanlariyla ozdeslestirdigi giiclii baglantilar1 yok sayilmamalidir. Ankara’da
goriildiigli gibi YHT garinin kente dahil olmasi ardindan bolgede ortaya ¢ikan gelisim
baskist YHT sistemine yeni kavusacak Anadolu kentlerinde de tarihi gar ve ¢evresinde
acik kap1 birakacaktir. Bir yandan yeni ulasim teknolojileri ve yiiksek hizli tren garlari
merkezi gelisim potansiyeli ortaya ¢ikarabilirken, diger yandan Ankara’da oldugu gibi
tarihi merkeze sonradan eklemlenecek bu 0Ogenin cevresi ile uyumsuzluklar
beraberinde getirme olasili§i dogacaktir. Bu nedenle Tiirkiye’nin ulagim alaninda
olusturdugu ve yeni donem projelerinde yer alan veya yapimi devam eden YHT
projelerine ev sahipligi yapacak olan Anadolu kentlerinde planlanan yeni YHT
Garlarinin yer ve yonelimleri kentin tarihsel katmanlarina duyarli bigimde, insan ve
bolge dlcegi kaybedilmeden tasarlanmalidir. “Mega Proje” konseptiyle yapilan ve kent
icerisinde devasa odaklar olusturma amaciyla tasarlanan YHT Garlar, kent
icerisindeki diger odaklarla baglantisinin kurulamamasi sonucunda c¢evrelerindeki

yapilasma ve yerlesim diizeninden kopuk kalacagi sorunu gézden kagirilmamalidir.
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