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OZET

Anahtar kelimeler: Kiiltiirel Miras, Demir yolu Yapilari, Adapazari Tren Gar1

Calisma icerisinde Sakarya ili Adapazari ilgesinde bulunan tren gar yapisi ve ¢evresi
incelenmistir. Gar bolgesinin tarihi degerinin anlasilabilmesi amaciyla demir yolu
tarihgesine yer verilmistir. Gar bolgesinde bulunan yapilarin mimari degerinin
incelenebilmesi amaci ile Osmanli ve Cumhuriyet donemi gar yapilart incelenmistir.

Adapazarn Ilgesi, Marmara Bolgesi’nde; Sakarya ilinin merkez ilgesi durumundadar.
Anadolu sinirlart igerisindeki birgok merkezin arasinda kavsak gorevi sehir, ulasim
i¢cin her zaman 6nemli noktalardan biri olmustur. Ulagim yollarindan olan demiryolu
ulasiminin kent ile etkilesiminin tarih siiresince olusturdugu kiiltiir ve yapilasma
lizerine ¢alisma yapilmistir. Bu yapilasma kentin dokusunu olusturan etkenlerden biri
olmustur.

Gar yapisinin bulundugu bdlge ve cevrenin tarihsel siire¢ icerisindeki gelisimi ve
degisimleri belgelenmistir. Yapimin belgelenmesi icin bolgeye ait eski ve yeni
fotograflar ile yapinin giiniimiiz imar plan1 paftalar1 kullanilmistir. Ardindan yapiya
ait Baymdirlik ve Iskan Miidiirliigiiniin raporlar1 ve bolge ile ilgili yiiriitiilen projelerle
ilgili belgelerden yararlanilmistir. Bu caligmalar iizerinden sorunlar saptanmaya
calisilmisg, analiz ve yorumlamalar yapilmistir. Bolgenin korunma degerleri tartisilmig
ve Onerilerde bulunulmustur.
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HOLISTIC CONSERVATION OF CULTURAL HERITAGE:
INSPECTION THROUGH ADAPAZARI TRAIN STATION

SUMMARY

Keywords: Cultural Heritage, Railway Structures, Adapazar1 Train Station

This paper examines the train structure and its surroundings in Adapazari district of
Sakarya province. The history of the railways is included to understand the historical
value of the station area. The Ottoman and Republic period structures are examined to
examine the architectural value of the buildings in its region.

Adapazar is the center of the Sakarya city which is in the Marmara region. It was
always one of the most important settlements in the Anatolian peninsula in terms of
transportation since it is located between very important cities. In addition, there have
been some research about cultural and structuring impact of railway transportation,
which is one of the most important ways of transportation, on the town throughout
time. This structuring has become one of the factors that build up the texture of the
town.

The development and changes of the region and the environment in which the station
structure is in the historical process are documented. he old and new photographs of
the region and the construction plan layouts of the current time were used to document
the building. Then, the reports of the Directorate of Public Works and Settlement and
the documents related to the projects about the region were used to carry on the
research. Problems were tried to be identified and analyzed, and interpretations were
made through these studies. The protection values of the region were discussed, and
recommendations made.

xii



BOLUM 1. GIRIS

“Bin kilometrelik yolculuk, tek bir adimla baslar.

Lao Tzu

Gecmis c¢aglardan itibaren insanlar yasadiklar1 donem igerisinde ulasim kolaylig
saglayan ve bu yiizden daha ¢ok toplum tarafindan kullanilan yollar ¢evresine ¢esitli
yapilar insa etmistir. Tarihsel siiregte deniz ulasiminin dncelikli oldugu yerlerde liman
kentleri, kara yollariin kesistigi noktalarda kervansaraylar veya hanlarin inga edilmesi
buna Ornek gosterilebilir. Sanayi reformuyla beraber gelen tren gari yapilarinin
bulundugu ¢evre ise demir yolu ulagimi ve istasyonlar arasi ulasim agina yakin insa
edilen ticari meskenlerin igerisinde yer aldig1 bolgeleri olusturmustur. Tarih boyunca
siiregelen bu olusum giinlimiize kadar devam etmistir. Bu sekilde ulasim yapilar

cesitlilik kazanmustir.

Ronesans hareketi ile teknik ve bilimsel gelismeler sonucunda Avrupa’da Sanayi
Reformu ortaya ¢ikmistir. Kendi i¢inde yeterli hammaddeye sahip olmayan Avrupa
devletleri, kaynak agisindan zengin ancak sahip olduklar1 kaynaklari degerlendirmek
i¢cin yeterli iktisadi ve teknolojik otoriteyi saglayamayan iilkeleri somiirgelestirme
yoluna gitmistir. Sanayi Reformu ile 18. yiizyilin sonu, 19. yiizyilin ilk yillarinda
komiir, buhar ve demirden es zamanli yararlaniimaya baslanmasiyla demir yollar
ortaya ¢ikmustir. 19. yiizyilda yeni gelisen demir yollari; hizi, yiik ve yolcu tasima
kapasitesiyle kara ulasiminda at arabasi yerine donemin Oncelikli ulasim yolu
olmustur. Kapitalizm gelisiminin sonucu olarak demir yolu kullanimi1 artmistir. Ham
maddelere olan ulasim ve savas donemi siiresince askeri sevkiyatlar demir yolu

araciligryla olmustur. Demir yolu aglariyla ekonomik agidan kalkinan kapitalist



tilkeler de donemin gelismelerini takip edemeyen devletleri ekonomik yaptirimlar

tizerinden denetim altina almaya ¢alismistir.

Osmanl1 topraklarina demir yolunun gelisi de Ingiltere, Fransa, Almanya ve Rusya
denetimindeki ozel sirketler araciligiyla olmustur. Kendi ekonomik ve teknik
imkanlariyla demir yolu aglarini kuramayan Osmanli Devleti’nin 6zel sirketlere demir
yollarint kurduruyor olmasi, demir yolu hatlarinin Osmanli denetimi disinda
gelismesine sebep olmustur. Osmanli Devleti simirlart igerisinde yabanci sirketler
tarafindan kurulan aglar, merkezi bir idare tarafindan kontrol edilemedigi i¢in devlet
icinde demir yolu ulagim giizergahlart demir yolunu kuran sirketin ihtiyacina gore
sekillenmistir. Farkli iilkeler tarafindan demir yolu gar binalari ve demir yolu
yapilarinin insa edilmesi bir yandan da bu yapilarin mimari olarak gesitliligine olanak

saglamstir.

Tiirkiye Cumhuriyeti’nin kurulmasi ile 1856 yilinda iilke sinirlart igerisinde insa
edilmis olan demir yollar1 ulusal bir ulastirma? politikasi olarak ele alinmistir. Kurtulus
Savasi’nin kazanilmas1 amactyla demir yollar1 kritik 6nem arz etmistir. Bu nedenle var
olan demir yollarinin 6zel sirketler tizerinden TCDD biinyesine alinmasina oncelik
verilmistir. Ancak devlet biinyesine alinmasiyla kamusallasan demir yollar1 yerine,
Ikinci Diinya Savasi doneminde otomobilin icad1 ve agirlik verilen kara yolu ulasim
politikalarinin etkisiyle Almanya, Fransa, Ingiltere 6ncii olmak iizere bat: iilkelerinde
izlenen politikalarda uygulandig iizere Tiirkiye Cumhuriyeti’nde de 1950’lerden
sonra kara yolu yapimi 6ncelikli ulasim politikasi olarak uygulamaya koyulmustur
(Ozdemir N. , 2006). Kara yolunun 6ncelikli ulasim ag1 olmasiyla beraber demir
yollarinin ulasim politikas1 igerisinde 6nemi azalmis ve 6zellikle Anadolu’da demir

yollarina ait gar binalari islevsiz ve bakimsiz kalmistir. Ulastirma politikasi sisteminde

! Ulastirma ve ulasim kavramlar1 calisma icerisinde farkli anlamlar belirten ifadeler olarak
kullanilmigtir. Bu ifadelerde;

Ulastirma: Insanlarin, mallarin, haberlerin ulasmasini saglayan islerin ve araglarim tiimii (Tiirk Dil
Kurumu, 2021)

Ulasim: Koyler, kentler, iilkeler arasinda bir yerden bir yere gidis gelis anlamlarinda kullanilmistir.
(Tiirk Dil Kurumu, 2021)



dengesizlik olusmustur. Bu dengesizligin giderilmesi adina 2003 yilinda demir
yollarina ayrilan yatirim ddenekleri arttirilmigtir. 2008 yilinda ise Ankara-istanbul
YHT projesi ile demir yolu sektorii TCDD tarafindan yayimlanan bir yazida (URL-1,
2018) resmi olarak yeniden devletin 6nem verilen ulastirma politikasi olarak kabul

edilmistir.

Tarihi demir yollar1 ve gar binalari, insa edildikleri giinden giiniimiize kadar ¢evresiyle
ve insanlarla olan etkilesimleriyle incelenmesi gereken ve bu ¢aligmanin simnirlari
dahilinde ileri siiriilecek nedenlerden kaynakli mimari ve islevsel gesitlilikler iceren
ulagim yapilaridir. Yapilar1 korurken tarihsel, kiiltiirel, kentsel degerinin ve belge
degerinin korunmasina 6ncelik verilmelidir. Ulastirma politikalar1 nedeniyle islevsiz
birakilan demir yolu ve gar binalarmin islevinin korunmasi gerekliligi veya gar
binalarina yeni bir islev kazandirilmas: sonucunda biitiinciil korumanin saglanip
saglanamayacagi irdelenerek Adapazari gar yapisinin ve ¢evresinin gelecek kusaklara
kazandirilmas:  gerekliligi ve hangi koruma politikasinin  gelistirebilecegi

arastirilacaktir.

1.1. Calismanin Amaci

Demir yollar1 ve gar binalari, 19. yiizyllda Osmanli Imparatorlugu déneminde inga
edilmeye baslanmigtir. Demir yollarinin ulasimda ve yiik tasimaciliginda kullanilmasi
kentsel gelisimi hizlandirmistir. Insa edildigi bdlge ve kentin insanlari {izerinde
biraktig1 islevsel ve duygusal etkiler sonucu gar yapisinin kimligi olusmustur. insa
edilmesinden sonra birgok tarihi olaya taniklik eden, ge¢gmisten gliniimiize varligim
stirdiiren gar binalar1, kisilerin bireysel anilar1 disinda kolektif hafizada da yer etmis
yapilardir. Kolektif hafizadaki yeri dolayisiyla bu yapilar ve cevreleri varligim
korudugu miiddetce kusaklar boyunca boélgenin tarihini, etkilesimlerini ve kiiltiirtinii

aktarmaya ve gelistirmeye katki saglayacak belge niteliginde kentsel degerlerdir.

Bu ¢alismanin amaci, Adapazar1 Tren Gari’nin kiiltiirel miras olarak nitelendirilerek

biitiinciil korumasi amaciyla koruma yéntemlerini arastirmaktir. Istanbul-Bagdat



demir yolu hatt1 tizerinde yer alan 1899°da ingas1 tamamlanan gar binas1 Birinci Diinya
Savasi’na taniklik etmistir. Adapazar1 Tren Gari 1943 ve 1947 tarihlerinde gerceklesen
depremler dolayisiyla hasar almis ve 1967 yilinda yasanan depremle kullanilamaz
duruma gelmistir. Ancak 1982 yilinda, 1899 yilinda insa edildigi konumda yeniden
inga edilerek isletime agilmistir. Tarihe, kiiltiire ve kent hafizasina olan etkileri,
yeniden insa edildigi donemin yapisini gelecek jenerasyonlara aktarabilecek bir yapi
niteliginde olmasi ve insa edildigi ¢evreyle biitiinliigiiniin 1982’den ylizy1l dncesine
dayanmasi ile birlikte gevreye katkisi devam etmekte olan tasinmaz niteligi olmasi
dolayisiyla (URL-2, 2012) Adapazari Tren Gari yeniden insa edilen bir yap1 0lmasina
ragmen Cumhuriyet Donemi mimari mirasi olarak, kent hafizasinda 100 yildan daha
uzun siiredir etkilesimde bulunmasi sebebiyle biitiinciil olarak korunmalidir. (Karakul,
2019)’a gore biitlinciil yaklasim kuramsal olarak anlama, belgeleme, ¢oéziimleme,
yorumlama, karar iiretme, tasarim asamalarma sahiptir. Titiz bir silire¢ ve diizen
gerektirir. Tarihi ¢cevre ve yapilarin koruma siireci, mekanlarin sahip oldugu 6zgiin
iligkileri belirlemek {izere yapilan arastirmalarin koruma kurallarina aktarilmasiyla

gerceklesir.

1.2. Calismanin Kapsam

Tezin ana odagi olan Adapazari Tren Gari’nin incelenmesine gegilmeden once,
Adapazar1 Tren Gart ve g¢evresinin Osmanli Dénemi ve Cumhuriyet Donemi’ne
taniklik etmesi sebebiyle bu donemler ulagtirma politikalar: ve demir yolu mimarileri
acisindan incelenecektir. Osmanli Dénemi igerisinde, Osmanli Imparatorlugu
siirlarinda yer alan demir yollarinin gelisimi ve mimarisine yer verilecektir.
Cumhuriyet Dénemi’nde ise Anadolu topraklarinda Osmanli Devleti’nden geriye
kalan demir yollar1 basta olmak {izere demir yollarina ve doniisiimlerine deginilecektir.
Bu c¢alismanm konusu Istanbul-Bagdat demir yolu hattiin igerisinde yer alan
Adapazart Tren Gart olsa da ulastirma politikasinin pargast olan diger demir yolu

aglar1 da incelenecektir.

Calisma kapsaminda, Adapazar1 Gar1 c¢evresinin tarthi donilisiimi ile gar yapisinin

iligkisi kronolojik olarak ele alinacaktir. Giiniimiizde varligini siirdiiren yapinin bu



tarihsel dontisiim igerisindeki durumuna deginilecektir. Ulasilan verilerden elde edilen
bilgilerin islenmesiyle de Adapazari Tren Gari’nin biitiinciil korumasini neden, hangi
koruma ilkelerini temel alarak korumamiz gerektigi konular1 incelenecektir. Sakarya
sehri ve Adapazar1 Tren Gar iliskileri hakkinda belgelere ulasilip kiiltiirel 6nemi?,

mimari durumu, ¢evreyle olan iliskisi tizerine ¢ikarimlarda bulunulacaktir.

Kiiltirel mirasin korunmasi acisindan islenecek olan konu igerisinde, koruma
degerleri, tren garinin giinimiizdeki kiiltiirel miras degeri, Adapazar1 Tren Gar1’nin bir
ulasim yapist olarak mimari niteligi, yerel halkin yap1 tizerindeki aidiyet hissinin
kuvvetlendirilmesi konularina yer verilecektir. Adapazari Tren Gari1 ve g¢evresinin
gecmisten glinlimiize geg¢irdigi degisiklikler kayit altina alinip belgelenecektir. Yerel
olan mimari 6ge igin Ozgiin tasariminin 1982 yilinda inga edilen bir yapi olmasi
nedeniyle kiiltlirel miras olup olamayacagi, yerel bolgeyle olan baglantisi, insa edildigi
donemin tasarim ve mimari anlayigini yansitip yansitmadigi, cagdas mimari ve kentsel
yapi igerisindeki yeri, insa edildigi déonemden giliniimiize kadar olan tarihsel siire¢
icerisinde barindirdigi degerler ve gegirdigi yapisal degisimler agisindan

incelenecektir.

1.3. Yontem

Calismanin, literatiir taramasi kapsaminda demir yollar tarihi, demir yolundaki gar
yapisinin mimarisi ve Adapazart Tren Gart hakkinda akademik tezler,
ulusal/uluslararas1 makale ve kitaplar, yerel kaynak ve gazeteler, yerel yonetimin
argivlerinde aragtirmalar yapilmistir. Konuyla ilgili mimarlik, sehir planlama, tarih,
restorasyon, sosyoloji ve sanat tarihi alanlarindaki yazili kaynaklara yer verilmistir.
Bununla birlikte yapiya ait belgeleri derleme ¢alismalar1 kapsaminda, tren gar binasi
fotograf ve mimari semalarla belgelenmis, yerel yonetim arsivinde yer alan Osmanh
Donemi ve Cumhuriyet Donemi fotograflarina ulagilmig, yapinin rolove ve plan

caligmalarindan faydalanilmis ve gilinlimiizde gegirdigi degisiklikler ortaya

2 Kiiltiirel Onem: Gegmisteki, bugiinkii ve gelecek nesiller icin estetik, tarihi, bilimsel, sosyal ve
ruhsal degerler demektir. Kiiltiirel 5nem, mekanin kendisinde, oriintiide, ortamda, kullaniminda,
baglantilarda, anlamlarda, kayitlarda ve ilgili yerlerle nesnelerde varlik bulmaktadir. Mekanlar, farkli
bireyler ve gruplar i¢in ¢ok ¢esitli degerlere sahip olabilir ICOMOS, 1981-2013).



konmustur. Elde edilen bulgularla istasyon binasi igin yapisal ve mimari

degerlendirmeler yapilmistir.



BOLUM 2. OSMANLI iIMPARATORLUGU’NDAN TURKIYE
CUMHURIYETI’NE DEMIRYOLLARININ VE GAR
BINALARININ TARIHSEL GELISiM SURECI

“Demir yollari bir iilkeyi medeniyet ve refah nurlariyla

1

aydinlatan kutsal bir mesaledir.’
Mustafa Kemal Atatiirk

19. yiizyilda bilim ve teknoloji dallarinda yasanan kesifler ulasim konusunda bir
devrim?® yaratmistir. Ulasim aglarinda yasanan bu gelismeler sonucu ekonomik olarak
giiclii ve teknolojiyi kullanabilen iilkeler 19. ylizyilda kisa sayilabilecek bir siireg
igerisinde giiclenmislerdir. Giiglenen iilkeler, bu ivmeli kalkinma sayesinde teknolojik
ve ekonomik olarak yeterli giice sahip olmayan diger iilkeler {izerinde yaptirimlar
yapmaya baslamistir (Yavuz, 1993). Yiizyillarca onemli ticari yollart smirlart
igerisinde bulunduran Osmanli Imparatorlugu ise askeri yenilgilerinden ve ig
islerindeki karigikliklarindan zayifladigi bu donemde, kalkinan ve giigclenen Avrupa
devletlerinin yaptirimlari i¢in hedef olmustur. Sémiirge yarisina giren Ingiltere, Fransa
gibi devletler kendi ticari amaglar1 ugruna Osmanli topraklarini agik pazar durumuna
getirmek amactyla Osmanli Devleti’ne demir yolu hatlar1 insas1 konusunda Osmanl
Devleti ile is birligi yapmigslardir. Osmanli Devleti donemi ve sinirlart igerisinde insa
edilmeye baslayan demir yollar1 1800’lii yillarda insa edildigi topraklarin iktisadi
olarak yetkinlesmesi icin bir ara¢ olarak goriilmistiir. Osmanli Devleti ekonomik
¢ozlim olarak gordiigii demir yolu ulagimmi kendi ekonomik ve teknolojik
imkanlariyla insa etme imkanina sahip olmadig i¢in ise Ingiltere, Fransa, Almanya ile
anlagsmalar yapmustir (Tamgelik, 2000). Bu anlagsmalar sonucu oncelikle Anadolu

topraklarinda giliniimiizde var olan biiyiiksehirlerin olusumu ivmelenmistir.

3 Devrim: Belli bir alanda hizli, koklii ve nitelikli degisiklik. (Tiirk Dil Kurumu, 2020)



20. yiizyilin baslarinda Anadolu topraklar1 birden ¢ok devletin iggali ve denetimi
altinda olmustur. Osmanli Devleti'nin ¢okiis yasadigi donemde elinde bulundurdugu
Anadolu topraklari i¢erisinde demir yolu ulasimi1 Avrupali devletlerin kontrolii altinda
isletilmistir (Tamgelik, 2000). Yeni demir yollarinin insasi i¢in Osmanli Devleti bu
devletlere bir¢ok imtiyaz tanimistir. Anadolu topraklarinin yerlisi olan bir¢ok milliyete
mensup olan halk ise ulus bilincini kazanmaya baslamistir. Anadolu’da yasanan ulus
bilinci ve Mustafa Kemal Atatiirk’iin 6nderliginde yapilan ulus miicadelesi ve yeni bir
devlet iizerine olan c¢aligmalar sonucu Tiirkiye Cumhuriyeti kurulmustur. Tirkiye
Cumbhuriyeti’nin kurulmasi ile Avrupali devletlerin sahip oldugu demir yollari
millilestirme yoluyla zamanla satin almmustir (Tekeli & Ilkin, 2000a). Anadolu
topraklarinda hali hazirda var olan demir yollarinin millilestirilmesiyle baglayan demir
yolu ulastirma politikasi sonrasinda Tiirkiye Cumhuriyeti sinirlari igerisinde demir
yolu aglarinin kurulmasinin devam etmesi, giiniimiize kadar devam eden Tiirk demir

yollar1 tarihini olusturmustur.

2.1. Osmanh Déonemi Demir Yolu Gelisimi

Osmanl Imparatorlugu, kurulus déneminde Istanbul’u fethedip Dogu Roma
Imparatorlugu’nu yikmasi ile Orta Dogu’da baskin giice sahip olan devlet statiisiine
gelmistir (Inalcik, 2003). Osmanli Devleti’nin bu dénemde diinya iizerinde en hayati
iki ticaret yolu olan Ipek ve Baharat yollarini elinde tutmasi devletin ticari giiciinii
diger iilkelere avantaj olarak kullanmasini saglamistir. Osmanl kontroliinde bulunan
bu ticaret yollarin1 kullanmak i¢in diger devletler vergi vermek zorunda olmustur.
Doguda bulunan zenginliklere vergi vermeden ulagsmak isteyen iilkeler ticaret yollarini
ele gegiremeyince deniz yollariyla cografi kesiflere ¢cikmiglardir. Cografi kesifler ile
degisik kiiltiirlerin ve kaynaklarin taninmasi somiirge hareketlerinin baslangi¢
noktasini olusturmustur.  Somiirgecilik hareketleriyle o6zellikle batili iilkeler

zenginlesmeye baslamistir (Unver, 2020).

Cografi kesiflerle Osmanli Imparatorlugu biiyiik bir ticari kayba ugramus, iilkelerden

aldig1 vergi gelirleri diismiistiir. Kara yolu ulagiminda koprii gérevi géren Osmanh



Devleti sinirlar1 cografi dnemini ticari agidan kaybetmis ve ayn1 zamanda limanlarinda
yapilan ticaret faaliyetleri de azalmistir. Azalan ticari faaliyetler sonucu Osmanli

Imparatorlugu yoksullasmaya baslamistir.

Cografi kesifler sonucunda yasanan Reform ve Ronesans Donemleri diinya ¢apinda
ozgiir diisiince ortamin1 olusturmustur. Ozgiir diisiince ortami ile bilim alaninda birgok
gelisme yasanmustir. Teknoloji agisindan kalkinan tilkeler sémiirgelerine ulagsmak igin
yeni yollar aramislardir. Sonugta hammadde ihtiyacin1 karsilayamayan Ispanya,
Ingiltere, Fransa ve Almanya gibi iilkeler hammadde zengini ancak teknolojik ve
iktisadi agidan yetkinligi saglayamamis olan iilkeler tizerinde somiirgecilik yapmak

icin demir yollar1 insa etmislerdir.

Sanayi Reformu doneminde demir yolu kullaniminin artmasi, diinya ¢apinda ticaret,
ulagim, gii¢ farkliliklarinin olusmasina neden olmustur. Demir yolunun sagladigi
ulagim hizinin dénemin kara yolu ulasimina kiyasla daha hizli olusu ve tagimacilik
alaninda kara yollarina kiyasla yilik orani iizerinde meydana gelen ticari gelismeler
demir yolu ulagiminin 6nemi arttirmistir. Sanayi devri doneminde at arabalariyla
saglanan kara yolu ulagimindan teknolojik ve ticari olarak {istiin olan demir yollar1 bu
nedenlerle tercih edilmeye baglanmistir. Avrupa tilkeleri imalatlarini hesapli ve hizl

bir sekilde ulastirmak icin demir yolu kullanmistir (Tekeli & ilkin, 2000b).

1830 yilinda Ingiltere’de faaliyete gegen ilk demir yolu sonrasinda demir yollarinin
diger diinya iilkeleri tarafindan da insa edilmeye baslandigi goriilmektedir. 1830
yilinda Amerika Birlesik Devletleri’'nde, 1832 yilinda Fransa’da, 1835 yilinda
Almanya ve Belgika’da iilkelerin ilk demir yollar1 insa edilmistir (Tamgelik, 2000).

Osmanli Devleti Avrupa’da sanayi reformu yasanirken hem siyasi hem ekonomik
olarak geri kalmig durumdadir (Tamgelik, 2000). Dénemin teknolojisine yetisemeyen,
maddi ve siyasi olarak zorluklar icerisinde olan Devlet, sanayi reformunu
basglatamamis ve demir yollarin1 kuramamistir. Demir yollarmin oncelikli ulasim
olarak yayginlasmasi Osmanli Devleti tarafindan ulagim sorununun ¢6éziimii olarak

goriilmiistiir. Ayaklanmalarin sik goriildiigii devlet sinirlart igerisinde demir yollar
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askeri tagimacilik i¢in kullanilmak istenirken ayni zamanda demir yolunun oldugu
bolgeler aras1 kaynak ve yiik tagimaciligi da yapilmak isteniyordu. Bu nedenle de
Osmanli Devleti’ne demir yollarinin gelisi, donemin gelismis iilkelerinin yonettigi
sirketler aracilig1 ile ya da ayni iilkelere ait bankalarin verdigi kredilerle inga edilmistir
(Tamgelik, 2000). Osmanli Devleti uzun vadede bakildiginda demir yollarinin
yapimini ticari kaynak yaratacak ve devleti mali agidan giiclendirecek bir yol olarak
goriiyordu (Oztiirk, 2009). Ayrica Osmanli’nin ulastirma politikas1 yillar boyunca
askeri ihtiyaglar1 karsilayacak sekilde diisiiniilmiisse de sonrasinda Devletin
gligsiizlesmesi ve yollarin bakim gérmemesi kaynakli sekteye ugramistir (Yildirim,
2002).

Osmanli imparatorlugu’ndan otorite olarak iistiin duruma gelen Avrupa iilkeleri ile
kurulan dis iliskiler ve yapilan reformlar ulagtirma politikasini belirlemistir. Osmanli
Devleti sinirlar1 igerisinde kurulan, igerisinde Istanbul-Bagdat demir yolu hattinin da
bulundugu demir yolu hatlar1 ve Osmanli Devleti’nin yikilisina kadar olan siirecte

izlenen ulagtirma politikalarindan bir sonraki boliimde s6z edilecektir.

2.1.1. Osmanh donemi demir yolu ulastirma politikasi

Avrupa’da Sanayi Reformu yasandigi donemde Osmanli Devleti igerisinde Tanzimat
Donemi yasanmaktaydi. Donemin padisah1 Sultan Abdiilmecit devletin bekasi i¢in
demir yolu ulagiminin kullanilmasinin 6nemli olduguna inantyordu (Tamgelik, 2000).
Imparatorluk sinirlar icerisinde gergeklesen askeri ve siyasi olaylarm demir yollari
sayesinde daha kolay kontrol edilecegi diistiniiliiyordu. Demir yollarinin hizi, yik ve
yolcu tagsima kapasitesi donemin kara yolu ulagiminda kullanilan araglara kiyasla daha
gelismis oldugu ve bu donemde heniiz motorlu tasitlar kullanilmadigi i¢in tercih edilen
ulasim yolu demir yolu olmustur (Tekeli & Ilkin, 2000b). Bunun sonucunda 19.
yiizyilda Osmanli Devleti smirlar1 igerisine demir yolu insast igin caligmalar

baslamistir.

Bati Avrupa iilkelerine kiyasla donemin teknolojisinde geri diisen Osmanli Devleti

ekonomik zorluklarina ve merkezi otorite problemine ¢éziim bulabilmek i¢in ulagim
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sistemi konusuna yogunlagmistir. Demir yolu ingasi1 maliyeti yliksek bir is olmasinin
yani sira yapim ve isletim asamasinda calisacak egitimli teknik elemanlar1 da
gerektiriyordu. Teknik elemanlarin egitilmesi i¢in ¢alismalar yapilsa da demir yolu
yapiminda verilen imtiyazlar sebebi ile Osmanli Devleti’ne bagh teknik elemanlari
insa iglerine goérevlendirilmemistir (Toydemir, 1953). Donem igerisinde kaybedilen
savaglarin yaptirnmlarini yiiklenen Osmanli Devleti demir yolu insa edecek mali
imkanlara da sahip degildi. Ekonomik sorunlarin ivmelenerek arttigi donemde ulasim
sistemine duyulan gereklilik paralel sekilde artiyordu. Bu nedenle de Osmanli Devleti
yabanci sirketlerden teklif almay1 kabul etmistir (Tamgelik, 2000). Boylece Osmanli
Devleti demir yolunun oncelikli ulastirma politikast olarak belirlendigi bir doneme
girmistir. Demir yollarinin bu siiregteki 6zellikleri ve devletin bu donemdeki ulastirma

politikalar1 incelenecektir.

Arastirmada Osmanli Devleti icerisinde insa edilen demir yollarindan istanbul-Bagdat
hatt1 lizerinde planlanan Adapazari Tren Gari inceleme konusudur. Bu baglamda
Osmanli Devleti sinirlarinda insa edilmis Adapazari Tren Gar1’nin ulastirma politikasi
icerisindeki yerini, yapmin tarihsel gelisimini ve mimari yapisini incelemek
gerekmektedir. Istanbul-Bagdat hatt1 éncesinde ve sonrasinda Avrupali devletlere ait
sirketlerin Osmanli Devleti siirlar igerisinde insa ettigi demir yollar1 hakkinda da
bilgilere yer verilecektir. Kaynaklardan elde edilen bilgilerin sonucunda kronolojik

olarak demir yollar1 ve 6zellikleri aktarilacaktir.

Osmanli Devleti'nin 1851 yilinda 211 km’lik Iskenderiye-Kahire hattina izin
vermesiyle Osmanli sinirlar1 igerindeki ilk demir yolunun insasi bes yil iginde
tamamlanmis ve 1856 yilinda kullanilmaya baglanmistir (Sar1, 2011). Ilk yapilan hattin
Iskenderiye-Kahire hatt1 olmasinda 19. yiizyilm ilk yarisinda devlet sinirlar1 igerisinde
ticaret yapabilen iilkeler, elde ettikleri ayricaliklardan daha iyi yararlanabilmek i¢in
devlet igerisinde ulasimin gelismesine ihtiya¢ duymas: etkili olmustur. Ingilizlerin
Hindistan’in  kaynaklarindan faydalanma diisiincesinde giizergdh  Osmanl
topraklarindan gegiyordu. Akdeniz’den Kizildeniz’e ve Hindistan’a planlanan demir
yolu igin Ingiltere, Osmanli Devleti iizerinde ayricalik vermesi igin siyasi baski

olusturmustu. Ingiltere, Osmanli Devleti’ni yaptiklar1 anlagmalarla baski altina almisti
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(Engin, 1992). Bunlarm sonucunda Ingilizlere ait 6zel sirketler tarafindan yapilan

demir yollar1 devlet i¢erisinde insa edilen ilk demir yollar1 olmustur.

Ingilizlerle ulasim anlasmalarinin imzalandig1 devirde 1856 yilinda yayimlanan
Islahat Fermani’nda yer alan yeniliklerden biri ulasim konusudur (Akyildiz, 2011).
Devletin igerisinde bulundugu ekonomik zorluklarin diizeltilmesi i¢in Avrupa’nin yol
gosterecegi, kaynaklarin degerlendirilmesi ve ulasimi kolaylastirmak ig¢in yollarin
acilacagi belirtilmistir. Ulasimi1 kolaylastiracak yol, demir yolu olarak belirlenmistir.
Islahat Ferman1’yla da Ingiltere dncii olmak iizere yabanci iilkelerin Osmanli sinirlar

icerisinde yaptirimlari artmistir.

Iskenderiye-Kahire hattindan sonra Rumeli’de Kdstence-Cernavoda (Sekil 2.1.) demir
yollari, Anadolu’da izmir-Aydim demir yolu (Sekil 2.2.), ingilizler tarafindan
yapilmistir. Tanzimat’tan sonra Ingilizlere verilen ayricaliklara bir yenisi eklenerek 99
yillik bir ayricalikla Kostence ile Cernavoda arasina demir yolu insast yapilmustir.
1857 yilinda insasina baglanan 1860 yilinda isletime agilan 64.675 km uzunluga sahip
olan demir yolu hattt Rumeli bolgesine yapilan ilk demir yolu olmustur (Kosebay
Erkan, 2007). Anadolu’nun ilk demir yolu olan Izmir-Aydin demir yolunun ayricalig
ise Iskenderiye-Kahire hattiin kullanima agildig1 1856 yilinda verilmistir. Ege’nin
kaynak zenginliklerinden faydalanmak isteyen Ingilizler, Osmanli Devleti’nin en
onemli ticaret merkezlerinden olan izmir’den iktisatli ve hizli sekilde faydalanmak
i¢in buraya demir yolu yapilmasini istemislerdir. Ingiltere’nin kurdugu izmir-Aydin
demir yolu Sirketine (Ottoman Railway Company) verilen ayricaliklar sonrasinda
demir yolu hatt1 1860 yilinda Torbali’da, 1866’da Aydin’da tamamlandi (Tekeli,
1992). 1880°den sonra verilen ayricaliklarla izmir-Aydm demir yoluna ek giizergahlar
eklenmistir (Kurmus, 1974). Bu demir yolu hatt1 ile Istanbul-Bagdat hatt1 arasindaki
en biiyiik fark izmir-Aydin giizergahi insasinda bu bdlgenin zengin kaynaklarina
ulasmay1 hedefleyen Ingiltere, sémiirii amacl giizergah planlanmasi olusturmustur.

Bu sebeple giizergahlar arasinda bir diizen goriilmez.
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Sekil 2.1. Kostence-Cernavoda demir yolu giizergahi. (Engin, 1992)’den yararlanilarak olusturulmustur.
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Sekil 2.2. Izmir-Aydm demir yolu haritast (T.C. Bagbakanlik Osmanli Arsivleri Baskanhgi, 2019)’dan
yararlanilarak olusturulmustur.

[zmir-Aydm demir yolunun insas: sonrast Osmanli Devleti’nin demir yolu ulasimina

verdigi deger artmis ve 1865°te Nafia (Bayindirlik) Nezareti kurulmustur. Nafia
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Nezareti’nin raporunda islerin zamaninda yerine getirilmesini saglayacaklari ve imar
faaliyetlerinin finans kaynaklarina bagli olmasi sebebiyle Nafia hazinesinden

karsilanacagi belirtilmistir (Tekdemir, 2011).

Rumeli Bélgesinde insa edilen demir yollarmin yapilma sebebi Iskenderiye-Kahire,
Kostence-Cernavoda, Ruscuk-Varna, Izmir-Aydin hatlarindan  farkli  olarak
hammadde ve yiik tasimaciligi, ulasim gibi ticari kaygilardan ziyade merkezi yonetimi
giliclendirmek ve askeri ihtiyaclar oldugunda hizlica isyanlar1 bastirmak i¢in insa
edilmesiydi (Kiitiikoglu, 1994). 17 Nisan 1869 yilinda Rumeli demir yolu i¢in Baron
Hirsch’e verilen ayricalik ile Istanbul’dan baslayan hattin Edirne’den Selanik’e,

Selanik iizerinden de Sava’ya ulagsmasi planlanmigtir (Engin, 1992).

Rumeli demir yollarinin yapiminda ayricaliklarini kotiiye kullanan Baron Hirsch’ten
sonra Osmanli Devleti kendi imkanlarryla Bagdat-Istanbul demir yolunu insa etmek
istemistir. Istanbul-Bagdat demir yolu hattim devletin imkanlariyla yapmak
istemesinin bir diger sebebi ise donemin Bagdat valisi Mithat Pasa tarafindan sunulan
rapor olarak goriilmektedir. Istanbul-Bagdat hattinin Anadolu’da biitiiniiyle Ingilizler
tarafindan isletilen ve kontrol edilen izmir-Aydin hatt1 gibi oldugunda Ingilizlerin
ulasacagi giiciin siyasi etkileri tizerinde durulmus ve devletin kendi imkanlariyla insa
edilmesi gerekliligi belirtilmistir. 1872 yilinda sark demir yollar1 ¢aligmasindaki
uygulamalariyla taninan Avusturyali miithendis Wilhelm Von Pressel tarafindan
Istanbul-Bagdat demir yolu hatt1 ile diger demir yollar1 hatlarin1 gosterir harita
cizilmistir (Sekil 2.3.). Nafia Nezareti’nin 1880 yilinda Bagdat demir yolu i¢in
glizergah tespiti Nafia Nazir1 Hasan Fehmi Pasa kontroliinde yapilmistir (Beydilli,
1991). Nafia Nezareti ve Pressel’in ¢alismalari neticesinde projenin birinci pargasi
olan Istanbul-Izmit hatt: kisa siirede insa edilmistir. Ancak devamu icin gerekli
sermayeye sahip olmayan devlet ¢alismalar1 1888 yilina kadar durdurmustur (Beydilli,
1991). Devlet hattin ingasinin devami i¢in yabanci iilkelerden alinacak olan sermayeye

ihtiya¢ duymustur.
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Sekil 2.3. Pressel tarafindan ¢izilen Istanbul Bagdat demir yolu hatt1 (T.C. Bagbakanhk Osmanli Arsivleri
Bagkanligi, 2019)’dan yararlanilarak olusturulmusgtur.

Osmanli Devleti demir yolu ulasimi i¢in yabanci {ilkelerle yaptigi anlasmalar sonucu
bu devletlere karst birgok ayricalik vermis ve bu lilkelere bor¢lanmistir. Avrupali
demir yolu sermayedarlar1 da bor¢larin 6denmemesi sebebiyle Osmanli Devleti’ne
olan yatirimlarinit durdurmuslardir. Ulasimin gelismesi igin gelistirilen planlardan kar
elde edemeyen devlet borglarini 6deyecek ekonomiye kavusamadigi i¢in 1881 yilinda
Diiyun-u Umumiye idaresi olusturulmustur. Dityun-u Umumiye’nin varligiyla beraber
Avrupa borglarini alabilecegi diislincesiyle yeniden Osmanli hiikiimetinin demir
yollarina yatirim yapmis ve yeni demir yolu projelerinin hazirlanmasina baslamistir
(Beydilli, 1991). Osmanli Devleti’nin gelirlerini haczeden yabanci iilkelerin Dityun-u
Umumiye iizerinden transfer etti3i para, devletin sahip oldugu paranin %24,3’0

olmustur (URL-3, 2016).

Baron Hirsch’in ayricaliklart suistimali nedeniyle Osmanli Devleti anlagmalarda
zararli konuma diismiistiir. Baron Hirsch’in Osmanli Hiikiimetini ticari sorunlar
icerisine sokmas1 Osmanli’y1 daha dnce calistig1 Ingiltere ve Fransa’dan uzaklastirarak

Almanya ile yakinlagmasini saglamistir.
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1888 yilinda Haydarpasa-Ankara arasinda demir yolu insas1 ve igletimi icin Osmanli
devleti ile basta amaci silah ticareti yapmak olan ve ticari iligkileri bulunan Alfred von
Kaulla ile anlasilmistir. Bu sekilde 1889 yilinda ¢ogunlukla Almanlardan olusan ancak
Fransiz yoOneticilere sahip olan Anadolu Demir Yollar1 Sirketi (Société du Chemin de
fer Ottoman d’Anatolie) adiyla agildi. Bdylece yapimina Osmanli Devleti’nin
ekonomik imkanlarinin yeterli olmamasi sebebiyle ara verilen demir yolu ingasina
devam edildi (Beydilli, 1991). 99 yilligina verilen ayricaliklar, Bagdat demir yolunun
insas1 amaci ile verilen ayricaliklarin kesisebilmesi i¢in 114 yila ¢ikarilmistir. Sakarya
iline demir yolu ulasimi ilk olarak Tablo 2.1.’de goriilecegi lizere 1 Eyliil 1890 yilinda
Anadolu Demir Yolu Sirketi araciliiyla Arifiye bolgesine gelmistir. Arifiye ile izmit
arasinda kurulan hat 48,9 km uzunluguna sahiptir. Sonrasinda aldig1 ayricaliklar
degerlendiren Anadolu Demir Yolu Sirketi, Alman imparatorunun Istanbul’u
ziyaretinin ardindan 1899 yilinda Arifiye-Adapazari sube hattinin yapim iznini
almigtir. Tablo 2.1.’de gorebilecegimiz gibi 1 Kasim 1899’da Arifiye’den gegen hat
kent merkezine kadar 3,2 km uzatilmis ve gilinlimiizde olan bdlgeye ulasmustir.
Sonrasinda ise Arifiye’den Bolu’ya hat uzatilarak Bolu’ya demir yolu getirilmis,
buradan Bolu hatt1 Ankara’ya baglanmak istenmistir. Anadolu Demir Yolu Sirketinin
ana hatt1 Eskisehir’den Konya’ya inga edilecek bir hat i¢in ayricalik verildigi zaman
olusmustur. Bu hat Bagdat demir yolu hatt1 i¢in baglangi¢ noktasi kabul edilmistir
(Sekil 2.4.).

Tablo 2.1. Anadolu demir yolu tizerindeki istasyonlar ve agilig kronolojisi. Tablo hazirlanirken (Hiilagi, 2011)'den

yararlanilmustir.

HAT Orijinal Sirket Acilis Yili Agcilis Tarihi Km
Haydarpasa Feneryolu  Osmanli Devleti 1872 3,7
Feneryolu Fenerbah¢e Osmanli Devleti 1872 14
Feneryolu Pendik Osmanli Devleti 1872 22 Eyliil 21,1
Pendik Gebze Osmanli Devleti 1873 1 Ocak 19,2
Gebze [zmit Osmanli Devleti 1973 Agustos 46,9
Izmit Arifiye Anadolu Demiryolu Sti. 1890 1 Eyliil 48,9
Arifiye Ankara Anadolu Demiryolu $ti. 1892 31 Aralik 436,7
Eskisehir Alayunt Anadolu Demiryolu $ti. 1894 31 Aralik 66,9
Alayunt Afyon Anadolu Demiryolu $ti. 1895 4 Agustos 94
Afyon Konya Anadolu Demiryolu Sti. 1896 29 Temmuz 272,5

Arifiye Adapazart  Anadolu Demiryolu $ti. 1899 1 Kasim 3,2
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Sekil 2.4. 1918 yilinda Bagdat demir yolu giizergahi durumu (Araz, 1995)’dan yararlanilarak olusturulmustur.

Bagdat demir yolu i¢in 1899°da baz1 ayricaliklar verilmis sonrasinda ise 1902°de nihai
ayricaliklar verilerek 1903’te Konya-Eregli hattinin insasi i¢in anlasilmistir. Anadolu
Demir Yolu Sirketi ile goriismelerin yapildigi bu dosnemde Osmanli Devleti, Ingilizleri
ikinci segenek olarak goriiyordu. Ciinkii Ingilizlerin isletmeciligini yaptig1 demir
yollarinda istihdam edilmis olan personellerin hatlara ait bilgileri Balkan savaslar
sirasinda paylagmalart demir yollarinin etkin kullanimini engellemistir (Ozdemir N. ,
2012). Osmanli Devleti, Ingilizler yerine Alman ve Fransizlarla ortaklik kurma
taraftartydi. Osmanli devlet yoneticileri Almanya’nin Osmanli topraklar1 {izerinde
hakimiyet plam1 olmadig1 diislincesiyle ortaklik kuruyordu. 1903’te imzalanan
antlasma ile Bagdat Demir Yolu Sirketi (Société Imperial Ottomane du Chemin de fer
de Bagdad) kurulmustur (Beydilli, 1991). Bagdat hattinin insasini Osmanli ekonomik
kaygilarinin yani sira askeri kaygilariyla ilgili de bir hamle olarak goriiyordu. Askeri
acidan savasta dezavantajli duruma diismek istemeyen Osmanli Devleti bu nedenle
Bagdat hatti gilizergahin1 Resim 2.1.°de 6rnegini gorebilecegimiz Arifiye-Ankara
giizergahi arasinda yer alan Geyve bogazinda oldugu gibi daglar arasinda yer alan dar
alanlardan gegirmek istemistir. Bagdat hattinin askeri yonii sirketin donemin askeri

giicli olan Osmanli Harbiye Nezareti ile kararlar almasindan da anlasilabilir. Harbiye
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Nezareti’nin uygun gordiigii noktalara istasyonlar kurulup, olasi savas durumunda
demir yolu askeri 6ncelikle kullanilacakti (Beydilli, 1991). Kurtulus Savasi doneminde

bu hatlar 6ngoriildiigii lizere askeri amacli da kullanilmistir.

¥

(a) (b)
Resim 2.1. Kurtulus Savaginda kullanilan Geyve bogazinin gériintiisii a) (Giirsel, 1993) b) (URL-4, 2013)

1900-1908 yillar1 arasinda ise Sam ile Medine arasinda giizergaha sahip olan Hicaz
demir yolu hatt1 (Sekil 2.5.) Osmanli Devleti’nin son projesidir. Sultan II. Abdiilhamid
tarafindan yaptirilan demir yolunun yapiminda ticari ve askeri amaclarin disinda dini
amac da bulunmaktaydi. Hacca gidis siiresini ve masraflarini azaltmak ana hedef iken
bunun yaninda bu giizergah iizerinde ticareti canlandirmak hedefleniyordu. Bunun
disinda Istanbul-Bagdat demir yolu hattinda da oldugu gibi Osmanli Devleti’nin askeri
ithtiyacin1 da karsilayan hat asker sevkiyatini daha hizli gergeklestirmek ve Bagdat
hattindan farkli olarak kutsal mekanlara ulasim kolaylig1 ve yol glivenligini saglamasi

icin kullanilmistir (Giilsoy & Ochsenwald, 1998).
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Sekil 2.5. Hicaz demir yolu giizergahi. (URL-5, 2019)’da paylasilan gérselden yararlanilmustir.

Demir yollar1 igin Osmanli Devleti’nin teknik personeli ilk defa Hicaz demir yolu igin
kullanilabilmistir. Demir yollarinin Osmanli sinirlarina insa edildigi zamandan beri
yetistirilmek istenen demir yolu birligi daha oOnce soz edildigi gibi verilen
kapitiilasyonlar sebebiyle insa ve isletme gorevlerinde yer alamamisti. Osmanli
Devleti Hicaz demir yolunun insasinin dini sebeplerinden kaynakli olarak yabanci
sirketlere imtiyaz verilmemesine karar kilmis ve kendi teknik personelini insa ve
isletme igerisinde kullanmak icin egitmek istemistir (Ozdemir M. , 2001). Bu
donemdeki demir yolu birligi miithendis mekteplerinde egitim gérmiislerdir. 1915
yilinda ise ilk demir yolu mektebi Izmir’de agilmustir. 1 Haziran 1923 yilinda agilan
Anadolu-Bagdat Demir Yollar1 Midiiriyet-i Umumiyesi ile demir yollarinin

millilestirilmesi i¢in ilk adimlar atilmistir.

Sonug olarak Osmanli Devleti’nde demir yolu hatlarinin insa edilme siiregleri iki ayri
dala ayrilabilir; ilk olarak Osmanli hiikiimetinde yabanci iilkelerin siyasi amaci ve
ticari beklentileriyle yapilan projeler goriiliir. Ozellikle Ingilizler tarafindan yapilan bu

demir yollarmin zengin kaynaklarin oldugu noktalara insa edildigi goriiliir. Bu
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projelere 6rnek olarak izmir-Aydin ve izmir kasabalarina uzanan demir yolu hatlari
ornek verilebilir. Bu demir yolu hatlarina bakildiginda hat giizergahlarin ulasim
acisindan islevsel olarak planlanmadig1 ve yerel bolgelerin kaynak zenginliklerine
ulagabilme hedefiyle hareket edildigi goriiliir. Sadece yliklenici gérevi goren tlilkenin
donemin énemli liman sehri olan Izmir’e sémiirii amaciyla yaklasmasi sebebiyle insa

yerlerinin segildigi demir yolu hatlaridir.

Ikinci olarak Osmanl1 hiikiimeti tarafindan desteklenen ekonomik getirilerinin yaninda
stratejik olarak énem arz eden projeler goriiliir. Ozellikle Almanya ile is birligiyle
yapilan demir yollarina Hicaz ve Bagdat demir yolu &rnek verilebilir. Ozellikle Bagdat
demir yolu askeri kaygilara gore sekillenmistir. insas1 sirasinda askeri gereklilikleri
saglamasi konusunda tizerinde durulurken, bunun disinda yiik tasima ve ticaret islevini
devam ettirme gibi ekonomik gereklilikleri de saglayabilen demir yolu hatlari olarak

planlanmastir.

Osmanli hiikiimeti sinirlari igerisinde insa edilen demir yollarinin yapim siireclerinde
ve nedenlerinde olusan farkliliklar, donemin dis politikalarinin ulagtirma politikasinin
tizerindeki etkisi bu donem gar yapilarinin mimarisine de yansimistir. Askeri agidan
stratejik konumlara inga edilen demir yolu istasyon ve gar yapilar ile 6zellikle Ege
bolgesinde goriilen liman ile i¢ bolgeleri baglayan ticari kaygilar ile tasarlanip insa
edilen demir yolu istasyon ve garlari, Osmanli Devleti donemi igerisinde mimari
cesitliligine katki saglamistir. Bu mimari gesitlilikler Osmanli ve Cumhuriyet Donemi
demir yolu yapilarinin mimari agidan incelenmesi ve gelisimi baslikli bolimde ele

alinacaktir.

2.2. Cumhuriyet Donemi Demir Yolu Gelisimi

Osmanli Imparatorlugu’nun smirlar1 igerisinde insa edilen demir yollar1, sonrasinda
Anadolu’da kurulacak olan Tirkiye Cumbhuriyeti smirlarinin  disina  kadar
ulasmaktaydi. Onceki boliimlerde bahsettigimiz iizere Tiirkiye sinirlari igerisinde
kalan hatlar ise yabanci {lilkeler tarafindan kontrol edilmekteydi. Birinci Diinya

Savasr’nin baslamasiyla Osmanli Devleti, Ege Bélgesi’nde yer alan Ingiltere ve
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Fransa’nin elinde olan demir yollarini denetim altina almak istemistir. Ancak
gerceklesen Birinci Diinya Savasi’nda maglup olmus ve Mondros Ateskes Antlagmasi
imzalanmistir. Mondros Ateskes Antlasmasi’yla kontrol altina almak istedigi demir
yollarim1 kaybetmistir. Bu yilizden de Cumhuriyet ilan edilmeden oOnceki Milli
Miicadele Donemi’nde bu demir yolu hatlarindan tam olarak yararlanilamamustir.
Izmir-Aydin bolgesindeki demir yollar1 yabanci iilkelerin ve dzellikle Yunanlilarin
isgalini kolaylastirmis, iilkedeki demir yollarinin biiylik bir kismu degisik tilkeler
tarafindan isgal altina alinmistir. Demir yollarinin insasi sirasinda verilen ayricaliklar
da bu isgalleri kolaylastirmistir (Avci, 2014) Isgaller Milli Miicadele Dénemi’ni
baslatmis ve Cumhuriyet’in kurulmasi i¢in temeller atilmaya baglanmistir. Sekil
2.6.’da Cumhuriyet kurulmadan 6nceki demir yollarinin Anadolu topraklar igerisinde

konumlar1 gosterilmistir.
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Sekil 2.6. Cumhuriyet kurulmadan 6nce inga edilen demir yollar1 (Araz, 1995)’dan yararlanilarak olusturulmustur.

Milli miicadelenin sonucu olarak 1923 yilinda imzalanan Lozan Baris Antlagmasi’na
gore Sekil 2.7.°de belirtilen durumda bulunan demir yollar1 asamali olarak
millilesebilecek, verilen ayricaliklar feshedilebilecekti. Antlasma sonrasinda ayni yil

icerisinde Tiirkiye Cumhuriyeti resmi olarak kurulmustur.
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Sekil 2.7. 1923 yilinda demir yollarinin isletimi (Araz, 1995)’dan yararlanilarak olusturulmustur.

Savas ardindan kurulan bir iilke olma 6zelligine sahip Tiirkiye Cumhuriyeti kurulus
yillarinda ulagim iktisadi olarak en ¢ok ihtiya¢ duyulan kaynaklardan biriydi. Osmanl
Devleti’'nden devralinan demir yollari, savas doneminde zarar gérmiis ve demir
yollarinda ¢alisan teknik personellerin {ilkelerine donmeleriyle de bakimsiz
kalmislardir (Avei, 2014). Bu nedenle cumhuriyetin ilani ile ulastirma politikas1 olarak
demir yollarinin millilestirilmesi 6nem kazanmistir. 1950’11 yillara kadar devam eden
demir yolu calismalar1 1960’11 yillarda yerini kara yollarina birakmistir. 2003 yilina
kadar duragan bir donem yasayan demir yollar1 2008 yilindan sonra Tiirkiye

Cumbhuriyeti’nin ulastirma politikasinda yeniden 6ncelikli duruma gelmistir.

Gelisen teknoloji ile demir yollar1 da gelismis ve evrilmistir. 2008 yilindan sonra
kullanilmaya baglanan yiiksek hizli trenlerle giiniimiizde demir yolu kullanimi
artmistir. Glinlimiizde Anadolu’da 12 bin 803 km’ye ulasan demir yollar ile ilgili

calismalar devam etmektedir (Tiirkiye Istatistik Kurumu, 2020).
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2.2.1. Cumhuriyet déonemi demir yolu ulastirma politikasi

“Milli devlet icin simendifer ihtiyact milli vahdet, milli miidafaa ve milli siyaset

meselesi, aswrlarin muhassalast olan milli istiklalin muhafazas: meselesidir.”

Ismet Inonii

Tirkiye Cumhuriyeti kuruldugunda iilkedeki kara yollar1 ve demir yollar iilkenin
ihtiyaglarini kargilamak i¢in ¢ok yetersiz kalmaktaydi. Birinci Diinya Savasi’n1 atlatan
ve yeni bir devlet olan Tiirkiye Cumhuriyeti’nin elinde bakimsiz kara yollar1 ve savas
ardindan biiyiik oranda hasar goérmiis ya da tamamlanamamis demir yollar
bulunmaktaydi. Bu demir yollar1 igerisinde Grafik 2.1.’de yer verilen Anadolu hatt1
(1032 km), Izmir-Kasaba hatt1 (703 km), Sark Demir yollar1 hatt1 (337 km) gibi hatlar
bulunmaktaydi.

Demiryolu Hatlar1 ve Uzunluklar: (km)

Bagdat Hatti 966 km

Anadolu Hatt 1032 km
Adana-Mersin Hatti
Izmir-Kasaba Hatt:
Izmir-Aydin Hatt1

Sark Demiryollar1 Hatti

Mudanya-Bursa Hatt1

Erzurum-Sarikamis Hatt1 124 km

0 200 400 600 800 1000 1200

Grafik 2.1. Osmanli Devletinden Cumhuriyet donemine kalan demiryolu hatlar1 ve uzunluklari. (Araz, 1995)’da

yer alan bilgilerden derlenmistir.

Cumhuriyetin kurulus donemi Tiirkiye’sinde ulastirma politikasi “Demir yollar1, Tiirk
milletinin refah ve uygarlik yollaridir.” soziiyle Mustafa Kemal Pasa’nin da belirttigi
gibi demir yollar {izerine kurulmustur. Atatiirk tarafindan kurulan Cumhuriyet Halk
Firkas1 tarafindan hattin satin alinmasi ve yabancilarin isletimine birakilmamasi

gerektigi vurgulanmistir. Merkezi otoriteyi giiclendirme ve ekonomik olarak gelisme
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gosterebilmek i¢in yapilan toplantilar sonucu ulagimda millilestirme uygulanmaya
konmustur (Tekeli & Ilkin, 2000a). Ozellikle 1923-1950 yillar1 arasinda demir yolu
hatlarinin ingas1 ivmelenirken bir yandan smirlar igerisinde var olan hatlarin
millilestirilmesiyle ilgileniliyordu. Ek-1’de sunulan 31 Agustos 1930 yilinda
Hakimiyeti Milliye gazetesi tarafindan yayimlanan haber metninde de milli devlet i¢in
demir yollarinin 6nemi vurgulanmaktadir. Bu donem igerisinde millilesmek ve
istiklalin korunmasi i¢in demir yolu ihtiyac1 6ncelikli devlet kalkinma konusu olarak
goriiliiyordu. Devlet eliyle insa edilen demir yollar1 bu donemde savas yillarinin artik
geride kaldiginin ve Tiirkiye Cumhuriyeti’nin gelistiginin ispat1 olarak halka hediye
olarak sunulmustur (URL-6, 1930). Ancak demir yollarinin sinirlar igerisinde her yere

ulagamamasi yine de dénemin baslica problemlerindendi.

Bir ulus insa etmek i¢cin mevcut hatlarin yabanci isletmelerin kontroliinden alinip
millilestirilmesi kapsaminda 1923 tarihinden sonra Eskisehir-Konya, Haydarpasa-
Ankara, Arifiye-Adapazar1 sube hatlar1 onceki paragraflarda da agiklanan Sekil
2.7.°deki verilerde de gosterildigi iizere Tiirkiye Cumbhuriyeti Devleti tarafindan
isletilmeye baglanmistir ve 24 Mayis 1924 tarih ve 506 sayili kanun (Ek-2) ile donemin
Bayindirlik Bakanligina bagli Anadolu-Bagdat Demir Yollar1 Midiiriyeti Umumiyesi
kurulmustur. Bu kanunla s6z edilen hatlarin satin alma yetkisi hiikiimete verilmisti
ancak bu satin alim, gecikme sebebi bilinmemekle 1928’de gergeklesebilmistir (Araz,
1995). Bu donemde hatlarin ulusallastirilmasi kapsaminda satin alinan diger hatlarin
alim yillar1 Tablo 2.2.’de gosterilmistir. Fevzipasa hatti, Fransa hiikiimetiyle yapilan
antlasmalar sonucunda Tiirkiye Cumhuriyeti’ne aktarilirken, Hatay’da bulunan Payas

hatt1 Hatay’in milli sinirlar igerisine katilmasi ile kazanilmistir (Germiyanlhigil, 1953).

Millilestirme kapsamina alinan hatlarin yillarma bakildiginda 6zellikle ikinci Diinya
Savas 6ncesi yogunluk oldugu gériilmektedir. 29 Ekonomik Buhrani’ni* atlatmak igin
demir yollar1 ¢6ziim yolu olarak goriilmiistiir. Bu sartlar karsiliginda Mustafa Kemal
doneminde oncelik verilen ulasimi millilestirme ¢alismalarinin (Cetin H. , 2007), 1937

yilinda diplomatik ve ticari antlasmalarla yogunluk kazanmasi ikinci Diinya Savasi

4 29 Ekonomik Buhrani: Bilyiik Buhran olarak da bilinen ekonomik buhrandir. 1929 yilinda baslamus,
1930’1u yillarin sonunda etkilerini diinya genelinde etkileri hissedilmistir. Kuzey Amerika ve Avrupa
merkezlidir ancak sanayilesmis iilkelerde etkilenmistir.
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oncesi donemdeki siyasi ortam ve olusumlara da baglanabilir. Bu baglamda Tablo
2.2.°de fark edilen 1937-1947 yillar1 arasindaki millilestirilen hat olmamasi
durumunun Ikinci Diinya Savasi ile dogrudan ilgili oldugu savunulabilir. ikinci bir
savasa iktisadi ve askeri sebeplerle hazir olmayan Tiirkiye Cumhuriyeti bu yillar
arasinda genel baglamda durgunluk yillarin1 yasamistir (Bakirci, 2020). Bunun dogal
bir sonucu olarak da demir yollarinin millilestirilmesi kapsaminda duraganlik
goriilmektedir. Satin alinan hatlar Sekil 2.8.’de 1923 yilinda sirketler tarafindan

isletilen hatlar olarak verilmistir.
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BANDIRMA GANKIRI AMASYA
BALIKESIR ESKISEHIR
ANKARA sivas ERZURUM
KOTAHYA ERZINCAN
MANISA GETiNKAYA
{FYON ELAZIG MuUs
izmir KAYSERI
MALATYA VAN
KONYA KURTALAN
NiGDE .
i i DIYARBAKIR
DENiZLi BURDUR MARAS
MARDIN
ADANA G.ANTEP
MERSIN
iskgNDERUN
s 1923 DEVLET TARAFINDAN iSLETILEN HATLAR
= 1923 SIiRKETLER TARAFINDAN iSLETILEN HATLAR

Sekil 2.8. 1923 yilinda devlet tarafindan isletilen ve sirketler tarafindan igletilen hatlar (Araz, 1995)’dan

yararlanilarak olusturulmustur.

Tablo 2.2. Mevcut demiryolu hatlarinin millilestirilmesi kapsaminda satin alim yillar1 (Araz, 1995)

Glizergah Millilestirme Kapsamia Alinan Y1l
Anadolu Demiryolu Hatt1 1928
Mersin-Adana Demiryolu Hatti 1931
Mudanya-Bursa Demiryolu Hatti 1934
Izmir-Kasaba Demiryolu Hatt1 ve Uzantilari 1935
Izmir-Aydin Demiryolu Hatt1 ve Uzantilari 1937
Fevzi Pagsa-Meydan1 Ekbez Demiryolu Hatti 1937
Toprakkale-Payas Demiryolu Hatti 1937
Meydani Ekbez-Nusaybin Demiryolu Hatt1 1947

Senyurt-Mardin Demiryolu Hatt 1947
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Demir yollarinin yabanci sirketlerden satin alinarak ulusa kazandirilmasi disinda
Tiirkiye ~ Cumbhuriyeti  yoneticilerinin ~ demir yolunu ulastirma  politikasi
belirlemelerinin tek nedeni degildir. Ayrica {ilke sinirlart igerisinde biiylik kentlerde
yasanan gelismeleri takip edemeyen Anadolu sehirlerine de teknolojiyi tasimak demir
yolunun politika icerisindeki yeri i¢cin dnemli bir sebep olusturmustur. Anadolu’da
dogal kaynak bakimindan zengin ancak ozellikle limanlara ve biiyliksehirlere uzak
bolgelere yapilacak demir yollar1 ile bu bolgelerin ekonomik oldugu kadar sosyal
olarak da kalkinmasi ve bunun sonucunda tiim Anadolu’nun ulus olarak gelismesi
planlanmistir. Ek-3’te Tiirkiye Cumhuriyeti’nin 9 yil igerisinde gelismesi, gelisen
hatlar ve nakliyat lizerindekilere gelismelere yer verilmistir (URL-7, 1936). Haberde
verilen ¢aligmalari, Mustafa Kemal’in “Memlekette her vasita ile bir karis fazla
simendifer viicuda getirmek, fakat vaziyet her ne olursa olsun bir giin geri kalmamak
diisturu, milletin hakiki ihtiyacina mutabiktir.” (Kurug, 1987) soziiyle ifade ettigi
goriisiin  bir sonucu olarak nitelendirebiliriz. Boylece vatanin geneline hatlarin
yayilmasi ile vatanin kalkinmasinin bir biitiin olarak planlandig1 sonucuna varilabilir.
Bu sekilde hem yiik hem yolcu tagimaciliginda artisa gegen demir yolu uygulanan

politikanin olumlu sonug verdigini kanitlamistir.

Demir yolunun oncelikli ulastirma stratejisi olarak uygulanmasinin temel sebebi,
erisebilirlik acisindan donemin gereksinimlerini genel olarak karsiliyor olmasidir. Bu
gereksinimler ise dogal kaynaklara ulagim, kaynaklarin merkezleri ile olan
baglantilarin arttirilmasi, ekonomik olarak kalkinmay1 basarmak ve merkezi yonetimi
giiclendirerek iilkenin her noktasinda giivenligi saglayabilmektir. Ozellikle baskent
Ankara ile diger kentler arasinda gelismis bir ulagim ve posta aginin olmasi énemliydi.
Bu sebeple de bu donemde Sekil 2.9.da goriilebilecegi lizere Ankara-Sivas, Sivas-
Erzurum, Samsun-Sivas, Adana-Diyarbakir hatlar1 insa edilmistir (URL-8, 2018).
Ismet Pasa;

“...Havza’dan Samsun’a bir ¢uval un sevk etmek igin bir ¢uval daha koyuyorlardi ve
arabaci razi olmuyordu. Evzak ambar: Sivas burada dururken sahiller ekmeklerini
haricten tedarik ederlerdi. Gegen iic dort kitlik senesinde basaklar: bir avug kiil olan
kadin erkek Anadolu halki bu simendifer programindan gida almislardwr. Bu kadar

kuvvetli ve feyizli bir nafia programi olmaksiniz o kitlik senelerde bu Orta Anadolu
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halkini ne ile besleyecektir?” sozleriyle demir yollarinin 6nemini vurgulamistir (As,

2006).

KARADENIZ

DENIiZLi BURDUR

AKDENIZ

w1923 YILINDA MEVGUT BULUNAN HATLAR
wwsss CUMHURIYET DEVRINDE iNSA EDILEN HATLAR

Sekil 2.9. Cumhuriyet erken dénem insa edilen hatlar (Araz, 1995)’dan yararlanilarak olugturulmustur.

[k defa Ikinci Diinya Savas: sirasinda otomobilin kullanilmaya baslanmastyla demir
yollar1 Avrupa tilkelerinde geri plana diismeye baglamistir. Bu donemde demir yollari
disinda insan ve yiik tasimay1 gerceklestirebilen ve savas alanlarina ulasabilen bu
araglar kara yollarina verilen Onemi arttirmistir. Kara yolu politikasinin 6nem
kazanmaya bagladig1 1945 yili sonras1 donemde otomobil kullanimi yayginlagmaya
baslamistir. Ancak Ikinci Diinya Savasi’nda Avrupa’da bu degisimler yasanirken
heniiz Tiirkiye bu geligsmelere yetisememistir. Bu durum Tiirk kara yollarinin yetersiz
ve bakimsiz olmas1 ve donemin politikasinin demir yolu oncelikli olmasinin dogal bir

sonucu olarak goriilebilir.

Ikinci Diinya Savasi sonrasinda “tasarruf dénemi” olarak nitelendirilen 1946-1953
yillar1 arasinda yatirimlarin durdurulmasi ile demir yolu ulagiminda duragan doneme
girilmistir (Aydin, 2001). 1934 yilinda kurulan “Sose ve Kopriiler Reisligi” Ulastirma
Bakanligi’ndan ayrilip 1950 yilinda Karayollar1 Genel Miidiirliigiiniin kurulmasiyla
beraber kara yollar1 nem kazanmuistir. 1947 yilinda ABD’nin Marshall yardiminin

destegi ile 1950 yilinda 6nem kazanan kara yollarinin gelisimi hizlanmistir. NATO’ya
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katilan Tiirkiye Cumhuriyeti’nin savunma ittifaki gereksinimlerini karsilamasi i¢in yol
planlamasi gereksinimiyle de ulastirma politikasi kara yollar1 {izerine yogunlagsmistir

(URL-3, 2016).

Grafik 2.2.’ye baktigimizda savas sonrast donemde 1950 yilinda Tiirkiye’de demir
yolu ile tagian yiik oran1 %78 iken, kara yolu ile taginan yiik oran1 %19’dur. Yine bu
donemde demir yolu ile seyahat eden yolcu sayis1 %42 iken, kara yolu ile seyahat eden
yolcu sayist %49’dur. Anlasilacag: lizere bu donemde kara yolu ve demir yolunun
temel farki yiik tagimaciligl tizerinden goriilmektedir. Ayn1 sekli incelemeye devam
ettigimizde ise 1960 yilina gelindiginde Tiirkiye’de tasinan yiik oraninin %24’liik bir
oranda 1950’ye kiyasla yaklasik ticte iki azaldigini goriiyoruz. Demir yolu ile seyahat
eden yolcu sayisinin ise %42’den %48’e yiikseldigini goriiyoruz. Demir yolu ile yolcu
tagimasinda kiigiik bir ylikselme goziikse dahi yiik tasimasinda biiytik bir diisiis olmas1
ve devletin tasarruf politikasi1 olarak tanimladigi demir yolunun duraklama dénemi
olarak nitelendirebilecegimiz politikanin uygulamaya yansimasidir. Kara yolu
caligmalarina 6ncelik verilmesi demir yollarini kullanan yolcu sayisinda biiytik farklar

yaratmis olmasa dahi yiik tagimaciliginda belirgin bir diisiis yaratmistir.
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Grafik 2.2. 1950 ve 19601 y1llarda yiik ve yolcu tasimaciliginda durum (URL-3, 2016)
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Ikinci Diinya Savasi’ndan sonra gerceklesen degisimler ulastirma politikasina da
yansimistir. 1940°tan 1960’a kadar olan 20 yilda 600 km demir yolu insa edilmistir
(URL-1, 2018). 1960’tan 2008’¢ kadar olan siiregte de 847 km demir yolu insa
edilmistir (URL-1, 2018). Bu nedenle 1950’den sonra 6nceki yillara kiyasla ivmesini
kaybeden demir yollar1 ingasinin 2008’e kadar olan siireci daha 6nceki paragraflarda
bahsettigimiz tasarruf politikasinin  sonucu olarak durgun yillar olarak
nitelendirilebilir. Sadece demir yollar1 insas1 disinda mevcut demir yollarinin bakimi
ve isletimi i¢in gerekli biit¢e ayrilmamasi sebebiyle Adapazart Tren Gar1 6rneginde
gorebilecegimiz gibi uzun siire isletilmeyen demir yollar1 ihmal edildigi i¢in bakimsiz
kalmastir. 2003 yilinda belirlenen 2023 hedefleri arasinda belirlenen devletin ulastirma
politikasindaki degisikligi (Pektas, 2017), 1984 yilindan 2018 araliginda Grafik 2.3.’te

gorebiliriz.

Kara yolu toplam uzunlugunu gosterir semaya bakildiginda 1984 yilindan 1992 yilina
kadar kara yolu insasinda diizenli bir artis goriilmiistiir. Onceki paragraflarda
degindigimiz bilgilerin 1s1¢inda bu artisin doniim noktasinin 1950-1960 yillari
arasinda oldugu ileri siiriilebilir. Kara yollarinda 2000’11 yillara kadar stabil bir
ilerleme goriiliirken sonrasinda belirgin bir yiikselis ve 2004 yilina geldiginde belirgin
bir diisiis goriilmektedir. 2014 yilma gelindiginde ise tekrardan ani bir diisiis
goriilmektedir. Bu semay1 demir yolu semasiyla ele aldigimizda 2003 yilinda degisen
ulastirma politikasinin kara yolunu etkiledigi ancak demir yolu i¢in etkilerinin teknik
kosullarin saglanmasi sonrasi yiiksek hizli tren projeleri ile 2008 yilinda goriilmeye
baslandig1 sdylenebilir. Insa edilen kara yollar1 uzunlugu 2003-2004 yilinda en yiiksek
mesafeye ulagsmisken sonrasinda demir yoluna yapilan yatirimlarin artmasi kaynakli
kara yolu insasinda kilometre bazinda ani azalmalar olusmustur. 2008’den sonra
goriilen belirgin artista yiiksek hizli tren teknolojisinin ve 2023 hedefleri icerisinde
demir yolu tasimacilik payimin yolcuda %10, yiikte %15’e ¢ikarilmasi hedefi etkilidir
(Pektas, 2017).
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Grafik 2.3. Kara yollar1 ve demir yollar1 toplam uzunlugu (Tiirkiye Istatistik Kurumu, 2020)

Kara yolu 6ncelikli ulastirma politikasindan sonra, 2003 yilinda demir yoluna yapilan

yatirimlar dikkat cekici nitelikte olmustur. Ek-4’te verilen gazetenin 6 Ocak 20

04

tarihli haberi buna 6rnek olarak gosterilebilir. Habere gore devletin 2023 hedeflerinin

sonucu olarak tasarlanan Ankara-Istanbul Hizli Tren Projesi’nin uygulanmasi amaci

ile 2004 yilinda TCDD’ye biiyiik 6l¢iide yatirim yapilmistir. Habere gore kara yolu

caligmalar1 yavaglatilarak demir yolu politikas: yeniden devletin ulastirma politikasi

icerisinde yeniden onem kazanmistir. TCDD’ye ayrilan 6denegin arttigi ve eski

projelerin hayata gecirilebildigi bu dénemde yeni yatirimlar yapilarak demir yollarim

eski giicline kavusturmak hedeflenmistir (Pektas, 2017). Demir yoluna yapil
yatirrmlar sonucunda ulastirma politikasinda Onceki paragraflarda yer veril

dengesizligin azaltilmasimin hedeflendigi diisiiniilebilir (Aydemir, 2016).

an

cn
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2009 yilinda hayata gegirilen Yiiksek Hizl1 Tren Projelerinden sonra ise Grafik 2.4.’te
dengeli olmayan bir artis goriilmektedir. Grafige gore yolcu sayisinda 1977-1993
arasinda sabit olmayan bir yiikselis,1993-2001 yillar1 arasinda belirgin bir diisiis
yasanmigtir. Grafikte goriilen her yiikselme TCDD’nin etkin ¢alistig1 yillara denk
gelmektedir (Pergin & Cakir, 2012). TCDD’nin yillarca zarar eden bir kurulus olmasi
nedeniyle tasarruf politikasindan sonra bakimsizlasan demir yollari ve 1999°da oldugu
gibi meydana gelen siddetli depremlerde bakimsiz demir yollarinin zarar gérmesi de
2009’a kadar olan duragan ve gerileme igeren donemin temel sebebi olarak goriilebilir
(Kabasakal & Solak, 2008). 2013 yilinda yiiriirliige giren “Tiirkiye Demir Yolu
Ulastirmas1 Serbestlestirilmesi Hakkinda Kanun” sonrasina denk gelen donemde
belirgin bir yiikselme goriilmiistiir. Grafikte yiiksek hizli tren kullanan yolcularin
sayisinin  2008’den giinimiize ivmeyle arttigi goriilmektedir ancak sayisi
konvansiyonel trenlere kiyasla az oldugu icin yolcu sayist arasindaki fark grafikte

dikkat cekmektedir.

TUIK Verilerine Gére Demiryolu Yolcu Miktari(Bin)
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Grafik 2.4. Yillara gore demiryolu ulagimi kullanan yolcu sayist (Tiirkiye Istatistik Kurumu, 2020)

2013 yilinda yiirtirliige giren “Tiirkiye Demir Yolu Ulastirmas: Serbestlestirilmesi
Hakkinda Kanun” sonrasina denk gelen donemde belirgin bir yiikselme goriilmiistiir.
Grafikte yiiksek hizli tren kullanan yolcularin sayisinin 2008’den giinlimiize ivmeyle

arttig1 goriilmektedir ancak sayisi konvansiyonel trenlere kiyasla az oldugu i¢in yolcu
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sayis1 arasindaki fark grafikte dikkat ¢ekmektedir. (Bastiirk, 2014). Marmaray gibi
kent i¢i rayli ulasim ag1 projeleri de hayata geg¢irilip yogun olarak kullanilmaya

baslanmistir. Giinlimiizde Adapazari’nda da kent i¢i rayli ulasim igin projeler

yapilmaktadir (Sekil 2.10.).
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Sekil 2.10. 2019 yih Tirkiye demir yolu haritasi (TCDD, 2019)’da yayimlanan haritadan yararlanilarak
olusturulmustur.

Cumhuriyetin erken yillarinda demir yolunun millilestirilme cabalarindan sonra
glinlimiize kadar 6zellikle 2008 yilindan sonraki donemde rayli sistemler ve demir
yollar1 i¢in bir¢ok yatirm ve calisma yapilmistir. 2013 yilinda ise Tirkiye
Cumbhuriyeti sinirlart igerisinde Tirkiye Cumhuriyeti Devlet Demir Yollar1 harici
sirketlerin kendi trenlerini isletebilmesi icin “Tiirkiye Demir Yolu Ulastirmasinin
Serbestlestirilmesi Hakkinda Kanun” ¢ikmistir (URL-1, 2018). Bu kanun ile demir
yolu tagimaciliginin 6zellesmesi igin yasal sinirlar belirlenmistir (Servantie, 2015).
Bu kanun ile demir yollarinin altyapisi ve altyapr isletmeciligi TCDD’ye bagli kalacak
olup isletmesi serbestlestirilecektir. Bu serbestlestirmenin amacinin teorik olarak kara
yolu ve demir yolu arasindaki rekabetten kaynaklandigi ve demir yollarinin daha hizl
gelismesi i¢in oldugu séylenebilir (Kabasakal & Solak, 2008). Altyap:1 ve isletme
arasinda olusan bu ikiligin, onceki yillara gére olumlu veya olumsuz sonuglari ise
meydana gelen kazalar iizerinden incelenebilir. Grafik 2.5.’te yer alan TUIK verileri

incelendiginde 2004-2013 yillar1 arasinda azalir durumda olan kaza sayist 2013
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yilindan sonra sabit bir sekilde devam etmistir. Bu baglamda kazalarin azalmis
olmasina ragmen azalma gosterir bir grafik ¢cizmemesi kazalarla ilgili alinmas1 gereken
onlemlerin alinmamakta oldugunu gésterir. Ozellikle 2009 yilindan giiniimiize artan
demir yolu teknolojisi géz oniine alindiginda 2013 yilindan sonra da semadaki verilen
azalmaya devam etmesi gerekirken inisli cikisli tablonun olusu bu konudaki

caligmalarin yeterli olmadigini gosterir.
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Grafik 2.5. Son 15 yilda gerceklesen demiryolu kazalari, 6lii ve yarali sayist (T.C. Devlet Demiryollar Isletmesi
Genel Midiirligii, 2020)

Devlet politikasinin geneline baktigimizda Cumhuriyet’in kurulusundan bu yana
siiregelen politikalar demir yollarinin durumunu yiiksek oranda etkilemistir.
Atatlirk’tin “Demir yollart bir iilkeyi medeniyet ve refah isiklariyla aydinlatan kutsal
bir mesaledir. Cumhuriyetin ilk senelerinden beri, dikkatle, 1srarla iizerinden
durdugumuz demir yollari insaati siyaseti, hedeflerine ulasmak i¢in durmadan basart
ile tatbik olunmaktadir.” soziiyle nitelendirdigi demir yolu sonraki hiikiimetlerde
politikalarin degismesiyle thmal edilmistir. 2023 yil1 hedefleri icerisinde demir yolu
ulastirma politikasi igerisinde 6nem kazanmis ancak ihmal edilen demir yollar1 sorunu
¢ozlilememistir. Yeni insa edilmis garlar ile tarihi belgeler nitelikte varligini siirdiiren

gar yapilar1 glinlimiizde demir yolu mimari ¢esitliligini olusturmaktadir. Gliniimiizde
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Osmanli Dénemi’nden kalan Neoklasik ve oryantalist {isluba sahip gar yapilari,
Cumhuriyet Donemi’nde modernizm akimindan etkilenmis gar yapilar1 ve giiniimiiz
teknolojisinin ve mimari anlayisinin liriinii olan yiiksek hizli trenlerin gar yapilar1 bir

arada bulunmaktadir.

2.3. Osmanli ve Cumhuriyet Donemi Demiryolu Yapilarinin Mimari A¢idan

Incelenmesi ve Gelisimi

2.3.1. Osmanh dénemi gar binalarmin mimari acidan incelenmesi

Demir yollar1 18. yiizyilda insa edilmesiyle ulastigi her konuma teknolojiyi,
kalkinmay1, kazanci ve modernligi getiren yollardan biri olmustur. Demir yollar ile
siirlart genisleyen endiistriyel gelismeler kurdugu demir aglar gevresinde ticaretin
gelismesine ve ticaretin gelistigi bu bolgelerde niifusun hizla yiikselmesini saglamistir.
Giderek artan giizergahlar ve insanlarin bu yeni ulasim c¢esidini yogun sekilde
kullanmalar1 demir yolu yapilarinin olugmasini saglamis ve yeni bir tipoloji ortaya
cikarmigtir. Gar yapilarinin mimarisi olarak nitelendirebilecegimiz bu tipoloji ulastigi
her noktada insa edildigi yerin kullanim amaci, bolgenin ihtiyaclar1 gibi nedenlere
dayanarak farkli yapilar1 bilinyesine eklemistir. Bazi1 gar yapilarinda sadece yolcu

binasi yer alirken depo, atdlye ve lojmanlara sahip gar yapilarina da rastlanmaktadir.

Osmanli Devleti tlizerinde demir yolu hatlar1 insa edildik¢e devlet sinirlart igerisinde
demir yolu gar mimarisi ortaya ¢ikmistir. Ozellikle demir yollarinin batili iilkeler
tarafindan insa edilmesiyle yeni bir mimari tasarimi Osmanli topraklarma getiren
demir yollar1, ulasim ve ticaretin daha yogun ve hizli oldugu yeni bir yasayis bi¢cimi
olusturmakla kalmamis yeni bir mimari tarzi da beraberinde getirmistir. Kentler
icerisinde yapilan demir yollarinin istasyon caddelerini olusturdugu ve ulasimin kilcal
aglarinin istasyon caddesini merkez alarak sekillenmesini sagladigi goriiliir. Daha
kirsal olan bolgelerde ise demir yolu kalkinmanin en biiylik aract olmus ve bu
bolgelerde ticaret faaliyetleri artis gdstermistir. Ticaret faaliyetlerinin artmasi sebebi

ile niifusun artis1 ve bayindirlik faaliyetlerindeki gelismelerle bu bolgelerde olusan
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kentlesme faaliyetleri hizlanmig ve demir yollarinin ulagmadigi kir bolgeleri ile kent

arasindaki ayrim daha belirginlik kazanmustur.

Osmanli Devleti doneminde batili iilkeler kontroliindeki yabanci sirketler tarafindan
insa edilen demir yollar1 ingiltere ve Almanya basta olmak iizere imtiyaz verilen
tilkelerin yapi1 teknolojileri ve mimari akimlarinin izlerini tagimig 6te yandan ticari,
askeri kullanima gore amaclanarak insa edilmislerdir. Yapilarin insasi siirecinde etken
olan Avrupa kiiltiirii etkileri ve insa edildikleri bolgelere gore degisen islevsel faktorler

yapilarda mimari ¢esitliligi saglamistir.

Osmanli Donemi igerisinde inga edilen demir yolu hatlarmmin tizerindeki yapilar
incelendiginde yolcu binalarinin, bulunduklari yerel mekanin devlet sinirlar
icerisindeki siyasi dnemi veya hammaddeye yakinlik kosullarina gore birbirlerinden
ayrildiklar1 sdylenebilir. Istasyon binalari, yolcu binalari, hangar, depo ve lojmanlar
tasarlanirken yiik tasima kapasitesi, askeri amaglarla kullanima uygunlugu gibi
faktorler géz oniinde bulunduruluyordu. Hangar ve depolarin tasarimi yerel ¢evrede
tagimaciligl yapilan yiik cinsine gore degisiklik gostermektedir. Yolcu binalarinda ise
yolculara ve idareye ait alanlar olmak tizere ikiye ayrildig1 goriilmekte olup, yolculara

ait servis alanlari bekleme salonunda bulunmaktadir (Ozgencil Yildirim, 2012).

Osmanli Dénemi demir yollarinda istasyon ve gar binalar1 donemin siyasi ortaminin
mimariye yansidiginin en belirgin oldugu ve c¢esitliligiyle dikkat ¢eken yapilaridir.
Avrupa kiiltliriiniin ve donem siyasi yapist demir yolu hatt1 ve yapilarinin planlamasini
etkilemistir. Gar yapilart da bu etki sonucu olusan yapt grubu olarak
nitelendirilebilirler. Bu donemde yapilan istasyon binalari, Avrupa’da insa edilmis
olan anitsal olgekte zengin siislemelere sahip istasyon yapilarina gore Osmanh
Devleti’nin Istanbul’daki Haydarpasa Tren Gar1 gibi istisnalar disinda daha yalm bir
formda insa edilmisti (Ediz, 1995). Osmanli Devleti’nin i¢inde bulundugu ekonomik
sorunlar nedeniyle 6zellikle Anadolu’daki yapilar plan olarak karmasik olmayan ve

ihtiyaca yonelik planlara sahiptir. Cephelerde ise yalin siislemeler kullanilmistir.
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Demir yollarinin yapimina baglandiginda Osmanli Devleti igerisinde demir yollarinin
kurulmasi teknolojisini veya trenlerin tasarimini ve lretimini yapacak teknik ekip
yoktu (Basar & Erdogan, 2009). Avrupali teknik ekipler tarafindan demir yollarinin
tasarimi ve insasi yapildigir i¢in Osmanli sinirlart igerisinde yetisen hazir teknik
personele de istihdam saglanmiyordu (Ozdemir N. , 2014). Bu nedenle Osmanli
sinirlari igerisinde yetisen mimarlari ilk demir yollarinin inga agamasinda goremeyiz.
Bu nedenle de Bat1 Avrupa iilkelerinin tasarladigi yapilar mimari alt yapiy1 olusturmus
ve Avrupa mimari kiiltiiriinlin kdken oldugu, Avrupa kiiltiirii etkileri tasiyan yapilar
insa etmislerdir. Bu sekilde Osmanli Devleti’nin 1slahatlar ile i¢inde bulundugu
batililasma siireci mimariye de yansimistir (Ediz, 1995). Ozellikle Osmanli Devleti
icerisinde ahsabin yap1 malzemesi olarak yogun kullanimi ve 19. yiizyilda istanbul’da
yasanan yanginlar donemin en biiyiik mimari sorunlarindan olmustur (Acar, 2000). Bu
nedenle donemin inga teknolojisine bakildiginda Ermeni ve Prusyali tas ustalarin
calistigr kagir tas yapilarin bu kaygi goz Oniinde bulundurularak da yapildig:
sOylenebilir (Basar & Erdogan, 2009).

Osmanli Dénemi gar yapilari genel olarak insa edilirken Bati Avrupa iilkelerinin
mimari kiiltiirtinden etkilenmesi dolayisiyla farkl kiiltiirlerin izlerini tasir ve eklektik
mimari 6rnegi olarak gosterilebilir. 19. ylizyilda oryantalist tavrin Avrupa’da yogun
olarak kullanildigi doénemde, Avrupa ile Osmanli Devleti arasinda olusan ticaret
agirlikli iligkiler bu mimari stilin Osmanli icerisinde degerlendirilmesine olanak
saglamistir (Ozkan Altindz, 2014). Avrupa kiiltiiriiniin izini tasiyan yapilarin
oryantalist tavir ile olugmasi eklektik {islubun olusmasina temel olusturan
sebeplerdendir. Bunun neticesinde Osmanli sinirlart igerisinde 19. yiizy1ll mimarisi
Barok, Rokoko, Ampir tislubu gibi ¢esitli iisluplarin yorumlamasina sahip, eklektik

olarak zengin yapilar barindirir.

Gar binalar1 genel olarak incelendiginde iki katli, Avrupa’da uygulanan plan
semalarina benzer planlamaya sahip dikdortgen ve simetrik yapida kesme tas
duvarlarin kullanildigi yapilardir (Biiyiikdemir, 1999). Cephesindeki kulelerin
konumuna gore, planlarinin simetrisine gore kendi iglerinde birgok tipe

ayrilabilmektedirler. Ankara Gazi Gar1 girisinin iki yaninda bulunan kuleler, Edirne



37

Gan (Sekil 2.11., Sekil 2.12.) hem girisi hem de koselerinde konumlanan kuleler,
Haydarpasa Gari (Sekil 2.13., Sekil 2.14.) yapinin iki kosesinde kuleler bulundurmast,
Maltepe Gar1 asimetrik olmasiyla ve Erenkdy Gari simetrik olmasiyla farklilagir

(Basar & Erdogan, 2009).

Bu yapilardan Edirne Gar1 1910 yilinda hizmete agilan ge¢ Osmanli Dénemi’ne ait gar
yapilarina 6rnektir. Mimar Kemalettin tarafindan yapilan gar yapisi ulusal mimarlik
anlayisiin triinlerindendir. Sekil 2.11. ve 2.12.’de de goriilecegi iizere simetrik ve
dikdortgen formuna sahip yapi, tas is¢iliginin kullanildig1 cepheler barindirmaktadir
(Kilig¢ & Giiltekin, 2017). Tag kap1, revak ve kubbe gibi mimari 6geler ile geleneksel
Tiirk mimarisinden etkilenildigi goriilebilmektedir. Gar yapisinda bulunan kuleler
yapinin dikkat ¢ceken 6zelliklerindendir. Cephelerde zemin kat pencerelerinin, 1. kat

pencerelerine gore yliksek olusu cephede gorsel farklilagsmay1 saglamistir.
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Sekil 2.11. Edirne Gar1 6n cephe (Biiyiikdemir, 1999)
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Sekil 2.12. Edirne Gar1 zemin kat plani (Biiyiikdemir, 1999)

Haydarpasa Gari, Almanlar tarafindan insa edilmis olup donemin zengin
stislemeleriyle dikkat ¢eken yapisidir. Bagdat demir yolu giizergahinin kalkis noktasi

olan yap1 diger Anadolu demir yolu gar yapilarina gore farkliliklar gosterir. Sekil
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2.13.’te goriilecegi lizere U tipi plani olmasi, Neoklasik mimari akiminin etkilerinin
goriildiigii yap ilk olarak iki katli ve ahsap olarak insa edilmistir (Kdsebay Erkan,
2007). Baz1 kaynaklarda yap1 Neo-ronesans yapisi olarak da gegmektedir (Ozdener,
2010). Deprem ve patlamalara maruz kalan gar yapisi birden ¢ok kez insa edilmistir.
Cok kez yeniden insa edilen gar binasi yapisal degisikliklere de ugramistir. Yapinin
orijinal formunda ahsap olmasina ragmen degisikler sonucu ¢elik yapiya doniisiimii ve
kat adetindeki artis buna 6rnek gosterilebilir. Sekil 2.14.’te goriilecegi iizere kemerli
kapilari, sivri kuleleri, katlarda kullanilan farkli tip pencereleriyle zengin bir tasarima

sahiptir. Gar binasinin en 6zgiin kismi ise yapida yer alan saattir.
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Sekil 2.14. Haydarpaga Tren Gar1 6n cephe (Kosebay Erkan, 2013/1)
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Osmanli Devleti Donemi boyunca insa edilen demir yolu mimari yapilarin tasariminda
olusan farkliliklar donemin mimari zenginligini yansitmaktadir. Oryantalist akim bu
donem igerisinde Avrupa’da uygulanan bi¢ciminden farklilagarak 6zgilin bir boyut
kazanmistir (Ozdener, 2010). Batilasan Osmanli Devleti ve yapilara mimarlarin
kiiltiirlerine 6zgii isluplart kullanmalart doénemin yapilar1 arasindaki farklar
belirginlestirmistir. Bu farkliliklar ile olusan tipler birbirinden ayrilarak kendi
donemleriyle ilgili bizlere bilgi vermektedir. Ornek olarak Osmanli’nin baskenti
Istanbul’da insa edilen Haydarpasa Tren Gari’nin zengin yapist bulundugu konumla
iliskilendirilebilir. Oyle ki aym giizergah iizerinde sonraki bdliimlerde ayrmntilar ile
ele alacagimiz Adapazar1 Tren Gar1 ¢ok sade ve yalin bir tasarima sahiptir. Ayni
sekilde Edirne Gari ile Haydarpasa Gari incelendiginde ulusal mimarlik akimi ile
oncesinde Neoklasik-Barok gibi akimlarin izlerini tasiyan iki yap1 arasindaki fark
goriilmektedir (Kolay, 2018). Bu degerler ile insa edilen gar binalari, yapi
mimarlarinin mimariye bakis agilarini, ddonemde meydana gelen akimlari, topraklar

tizerindeki yaganan siyasi ve tarihi olaylar1 ispatlar tarihi belge niteligindedirler.

2.3.2. Cumhuriyet dénemi gar binalarinin mimari acidan incelenmesi

Tiirkiye Cumbhuriyeti’nin kurulmasi ile Anadolu’da bulunan yapilarin mimari
tislubunda degisiklikler yasanmistir. Osmanli Devleti’nin yikilis siirecinde, yapilarda
Avrupa etkisi goriilmiistiir. Bu etki erken donem Cumhuriyet mimarlarinda ulusal bir
kimlik olusturma istegi olarak karsilik bulmustur. Milli karaktere sahip yapilar insa
etme istegi sonucu Birinci Ulusal Mimarlik Akimi olugsmustur. 1908 yilinda baglayip
1930 yilina kadar siiren bu devirde Anadolu Selguklu Mimarisi ve Klasik Osmanli
Mimarisi temel olarak alinmistir. Donemin mimarlarinin basinda Mimar Kemaleddin
ve Mimar Vedat gelmektedir. Akim, donem mimarlar1 tarafindan benimsenmis ve
uygulanmistir. Modern mimarinin ilk adimi olarak goriilebilecek bu mimari akim ile
Tiirkiye topraklarinda ulusal bir kimlik olusturulmaya ¢alisilmistir (Bozdogan, 2002).
1930’a kadar olan donemde millilesme hareketi, Osmanli’ya ithafta bulunmanin yan1
sira Cumhuriyet’in ilk izlerini olusturmustur. Bu donemde insa edilen yapilar insa

edildikleri donemi ve donemin diislince hayatini yansitmigtir.
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Cumhuriyet sonrast donemde ulusal bilinci benimseyen mimarlar tarafindan insa
edilen yapilar Selguklu ve Tiirk mimarisi 6gelerini barindirmalariyla ge¢ Osmanl
Donemi yapilarindan ayrilirlar. Bu donemin yapilar1 kendisinden 6nceki demir yolu
yapilariin tasarim anlayisini reddetmistir. Osmanli Devleti dncesi var olmus Tiirk
devletlerine ait mimari Gisluplar ile Erken Osmanli Dénemlerinde kullanilan mimari
tislubu 6z olarak benimsemislerdir. Milli kimlik olusturma amaciyla yapilarinda bu
donemlere ait mimari ogeleri sikca kullanmiglardir. Celal Esat Arseven’in
“...gozlerini eski dini ve klasik eserlere ¢cevirerek, aynen kopya ve tatbik suretiyle bir
milli mimari viicuda getirmek istemislerdir.” sozii dikkate alindiginda donemin
mimarlarinin ylizeysel bir anlayisla ge¢misi kopyaladiklar bir tisluba sahip olduklarini
sOylenebilmektedir. Ancak ulusal mimari fikrine ragmen donem yapilarina
bakildiginda bat1 islubunun etkileri goriilmektedir. Birinci Ulusal Mimari’nin (Araz,
1995)’a gore en iyi drneklerinden biri Ankara Gazi Istasyonu’dur (Sekil 2.15., Sekil
2.16.). 2.16.’da gortilebilecegi tizere belirgin giris aksi, simetrik cephe goriiniisii, kule
kullanim1 ge¢ Osmanli Dénemi’ndeki yapilarla ayni 6zellikleri gosterirken; pencere
ve kapi tasariminda Selguklu mimarisini hatirlatan kemerlerin ve Klasik Osmanli
mimarisinde kullanilan catiya yakin duvar bitisi siislemelerinde seramik karolarin
(Araz, 1995) kullanilmasi birinci ulusal mimarinin sahip oldugu tarzi c¢ok iyi
yansitmaktadir. Resim 2.2.’de Gazi Istasyonu’nun 1926°da gar yapisi olarak kullanilan

hali ile 2016°da restoran olarak kullanilan yakin ge¢misteki durumu verilmistir.

Resim 2.2. Ankara Gazi istasyonu 1926-2016 (URL-9, 2016)
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Sekil 2.16. Ankara Gazi Istasyonu orijinal én cephe cizimi (Araz, 1995)

1930’11 yillara gelindiginde demir yolu yapilarimin tasarimlarinda modernlesme
yolunda ilerlenmek istenmistir. Birinci Ulusal Mimari akiminin sagladigi ortam ile
olusan bu akim ikinci Ulusal Mimari olarak nitelendirilmistir. Bu dénemde insa edilen
Malatya (Sekil 2.17., Sekil 2.18.), Ankara (Sekil 2.19., 2.20.), Manisa Garlar Ikinci
Ulusal Mimari akiminin Uriinleridir. Yapilarda ilk olarak anitsal tasarimlartyla dikkat
cekmektedir. Yapilarda dogal tas kullanilmistir. Resim 2.3.’te yer verilen Ankara Gari
gorselinde bu daha belirgin bir sekilde goziikmektedir. Bu yapilarda cephe
goriiniimiinde sadelik ve simetri 6n plandadir. Planlara bakildiginda dikdortgen

semalar ve simetrik tasarimin devam ettigi goriilmektedir. Birinci ulusal mimarlikta
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oldugu gibi kemerler ve seramik karo siislemeleri burada géremeyiz. Aksine pencere
ve kapilar diiz lento konularak tasarlanmistir. Ikinci Ulusal Mimarlik Dénemi
yapilarinda yerli malzeme kullanimi gériiliir. Buna neden olarak Ikinci Diinya
Savasi’nin ekonomik etkileri disinda, Tiirkiye’de mimarhigin bdlgesel olmasi

goriislinlin yayilmasi da soylenebilir (Alsag, 1973).

li

LI:I

Sekil 2.18. Malatya terminali orijinal 6n cephe ¢izimi (Araz, 1995)

(@) (b)
Resim 2.3. Ikinci ulusal mimarlik donemi garlar1 a) Malatya Gar1 (URL-10, 1937) b) Ankara Tarihi Gar1 (URL-11,
2020)
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Sekil 2.19. Ankara terminali zemin kat plan (Araz, 1995)

i'

Sekil 2.20. Ankara terminali enine kesit (Araz, 1995)

1950-1960 yillart Tiirkiye’de Avrupa’da oldugu yeni ve serbest mimari bi¢imlerin
deneyimlendigi yillar olmustur. Donem genelinde ‘rasyonel prizmatik®, ‘duygusal-
orgamimsi®’ gibi bigimlendirmeleri uyarlamaya ¢alismislardir (Alsag, 1973). Ancak bu
donem icerisinde inga edilen demir yolu yapilarina bakildiginda mimaride yasanan bu
serbestlesme cephelerde net olarak goriilmemektedir. Ikinci Ulusal Mimarlik

Ogelerinin izlerini tagiyan yapilar daha sik goriilmektedir. Buna oOrnek olarak

5 Rasyonel Prizmatik: Kati1 rasyonel mimari akim. Yapilarm dikdortgen kutular ve prizmalar seklinde

olusu olarak 6zetlenebilir.
® Duygusal-Orgamimsi: ABD’de organik, Almanya’da organimsi olarak tanimlanan mimari akim. Her

tiir bigimsel dnyargidan arinmis mimari anlayis olarak 6zetlenebilir.
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Gaziantep Tren gar1 gosterilebilir. 1956 yilinda inga edilen yapt Resim 2.4.’te
goriildiigii gibi anitsal formda tasarlanmistir. Yap1 malzemesi olarak dogal tas tercih

edilmistir. Pencere ve kapilarda diiz lento kullanilmustir.

Resim 2.4. Gaziantep Gar Binas1 (Uzun, 2018)

2016 yilinda agilan Ankara Yiksek Hizli Tren Gari ile tren gart mimarisinin
kendisinden 6nceki Cumbhuriyet tarihi ve Osmanli tarihi demir yolu yapilarindan
bagini koparmis yeni bir versiyonu ile karsilagilir (Resim 2.5.). LEED sertifikasina
sahip olan gar binasi kendinden 6nceki gar binalarina benzememektedir. Gar binasi
igerisinde bir¢ok aligveris noktasi bulunmaktadir. Yapmin sahip oldugu yap:
teknolojisi ve igerisinde yer alan teknolojik hizmetler ge¢cmis ulagim yapilarina kiyasla
gelismis  durumdadir.  Yapimin tasariminda  strdiiriilebilirlik  gdz  Oniinde
bulundurulmustur. Bu baglamda ulasim yapilarinin giinlimiiz fonksiyonlarinin,
gecmisteki ulagim yapilarinin planlamasindaki kaygilarindan farkli oldugu gortilebilir

(Sekil 2.21., Sekil 2.22.).

Osmanli Dénemi ulagim yapilarinda 6ne ¢ikan 6zellikler islevsel olarak askeri, dini ve
ticari olarak ayrilmaktaydi. Tasarimsal olarak yapilarda oryantalist dslup
goriilmekteydi. Cumhuriyet Donemi’nde ise islevsel olarak kamu yapilar1 olarak

goriilen gar binalari, tasarimsal olarak ulusal kimligi yaratma kaygisi tasimaktaydi. Bu
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donemde diinya genelindeki mimari akimlarin yurt icerisinde de uygulandigi
goriilmektedir. Ankara YHT Gar1 Ornegine bakildiginda ise teknolojik, gecmise
0zenmeyen, herhangi bir askeri ve stratejik amag giitmeyen, giiniimiiz kamu yapilarina

atifta bulunmayan bir yapiyla karsilasilir.

Ankara YHT Gari, boyut ve kapasite olarak insa edildigi zamanki Haydarpasa Tren
Garr’na benzetilebilir. Buna neden olarak giinlimiiz garlarina kiyasla YHT Gar1’nin
¢ok katli kompleks bir yap1 olusu, iginde barindirdigi birimlerin fazlaligi, teknolojik
acidan gelismisligi ve kullanilan yap1 malzemeleri ornek gosterilebilir. Ancak
Haydarpasa Tren Gari’ndan farkli olarak yiiksek katli olmasi yapr igerisinde belirlenen
ihtiyag listesinden kaynakli gereksinimlerden dolay1 olusmus ve yapinin planlamalari
bunu gerektirmistir. (Tektas & Akalin, 2020)’1in yazisinda belirtildigi iizere 150
milyon yolcu kapasitesi ve halkin sosyal ihtiyaglarini karsilamasi planlanan yapinin
tiim ihtiyaglarinin tek c¢ati altinda toplanmasi istenmesi de yapinin dlgeginde etkili

olmustur.
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Sekil 2.21. Ankara Yiiksek Hizli Tren Gari kat plan1 (URL-12, 2014). Proje bitis yili baz alinmistir.
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Sekil 2.22. Eski Ankara Gar1 ile Ankara YHT kesit kargilastirmas1 (URL-12, 2014). Proje bitis y1l1 baz alinmustir.
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Resim 2.5. Ankara YHT Gar1 (URL-13, 2019)

Ankara YHT Gar giiniimiiz demir yolu yapilarinin farkliligini belirgin sekilde
yansitan bir yapidir. Tasarimsal kaygilar1 gegmis demiryolu yapilarindan farklidir.
I¢inde bulundugumuz dénemin ihtiyaclar ve teknolojisi sonucunda sekillenen bir yapi
olarak insa edilmistir (Tektas & Akalin, 2020). Bu nedenle YHT gar1 insanlarla iligkisi
yogun bir yasam alan1 olugturmaktadir. Ancak tarihi Ankara Gari ile birbirlerine olan
mesafelerinin ¢ok kisa olmasi tarihi yapinin g¢evresi ile iligskisinin zarar gérmesi
baglaminda endise vericidir. Her yap1 gevresiyle ve insanlarla etkilesim i¢indedir. Bu
etkilesim yapilar1 kente ait kilar ve kent insanlarinin olusturdugu kolektif hafizanin bir
triinii olarak karsimiza ¢ikar. Ankara Tarthi Gar yapist i¢in de bu durum gecerlidir.
Gar binasi ¢evresinde olugan ve siirdiiriilen etkilesim dogal olarak yeni insa edilen
yapidan etkilenecektir. Tarihi Gar, yapisal bir biitiin olarak konumunu korusa da
tasidig1 degerler ve kentle olan iliskisi, siirdiiriilen bicimde gelecek jenerasyonlara
iletilemeyecektir. Tarihi Ankara Tren Gari’nin ¢evresiyle biitiinliglinii yitirmesiyle
kiiltiirel miras olarak biitiinliigii de zarar gérmiistiir (Ozdemir T., 2019). YHT Gar1 ve
Tarihi Gar’in arasindaki bu iliskiye bakarak tarihi yapinin yikilmamasina ragmen

korunamadigini gosterir niteliktedir.

Cumbhuriyet ile gelisen endiistrilesme ivmelenmis, sehirlesme artmis ve bdylece
ulasima olan ihtiya¢ artmigtir. Bu baglam ulasim yapilarinin gelismesine olanak

saglamistir. Erken Cumhuriyet doneminden giiniimiize kadar insa edilmis gar yapilari
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incelendiginde, Tirkiye simnirlart igerisinde mimari c¢esitlilik agisindan ¢ok zengin
yapilara sahip olundugu goriilmektedir. Diinya genelinde yasanan mimari akimlarin
Anadolu igerisinde sikg¢a izine rastlanilmasi, mimari de evrimlesen yapiy1 ispatlar
niteliktedir. Bu evrimlesme siirecinin son noktasinda teknoloji ve tiiketim kiiltiirii
iriinii olan gar yapilari inga edilmeye baglanmistir. Bu noktada giliniimiiz ulasim ve
kent ihtiyaglart i¢in daha hizli ve teknolojik demir yollart kurulmaktadir. Gar
binalarinda ise erisilebilirligi 6n planda, bir¢ok idari ve ticari birim bulunduran yiiksek
yapilarin insa edilmesi dogal bir sonu¢ olarak goriilebilir. Ancak giiniimiizde insa
edilen yapilarin, konumlandirildiklar1 ¢evredeki tarihi yapilarin degerini zedeledigi
veya yok saydigi goriilmektedir. Bu durum Anadolu’da bulunan tarihi garlarin

gelecegi icin kaygi verir niteliktedir.



BOLUM 3. SAKARYA ILINDE ULASIM AGININ GAR
YAPISIYLA ILISKiSININ DEGERLENDIRMESI

Kent ve ulagim birbirini besleyen 6gelerdir. Diinya {izerinde endiistri devrimi sonucu
kentlerin yogunlugunda artis ve bu artisa yonelik ulasimda gelismeler goriilmiistiir.
Ulasim yogunlugunun artmasi, kenti ve kentin alt yerlesim birimlerini kalkindirmistir.
Ayni1 sekilde kentin sahip oldugu ilce, kdy ve mahalle gibi birimlerde niifus yogunlugu

arttik¢a ulasim aglari olusmustur.

Ulasim aglar1 tanimi ilk olarak ulagim tiirleri ¢agrisimini1 yapmaktadir. Ancak ulagim
aglarma olan bakis acisini ulasim tiirleri ile siirlandirmak olusumun biitiinliglinii
zedeler. Ulasim aglarina biitlinciil yaklagimla baktigimizda mekan ve zaman
kavramlart da diisiiniilmektedir (Alpoge, 2016). Bu baglamda Ulasim aginin tiirii
yerine ¢evresiyle olan iligkisi 6nem kazanmaktadir. Zamanla gelisen insan, yapit ve
cevre etkilesimin olusturdugu degisim mekana yansimaktadir. Bu durum da biitiinliigii
saglayan degerleri olusturmaktadir. Bu baglamda sonraki boliimlerde ilk defa demir
yolu ulagimi Sakarya’ya ne zaman geldi, etkilesimde oldugu siire¢ ne kadar, ulasimin
bolgede olugmasini saglayan etkenler nelerdir, bolgeye ulasimin etkileri nelerdir

sorular1 degerlendirilecektir.
3.1. Sakarya ilinde Ulasimin Gelisimi

Karadeniz’e kiyis1 olan Sakarya’nin batisinda Kocaeli, dogusunda Bolu, giineyinde
Bilecik ili bulunmaktadir. Karadeniz bolgesiyle Marmara Bolgesi’ni birlestiren bir
kavsak gorevindedir (Sekil 3.1.). Sakarya Irmagi ve ¢evresinin uygarliklar1 bolgeye
cekmesiyle bir¢ok uygarlik bolgede kurulmustur. Sakarya Frigler, Persler, Makedonya
Kralligi, Bithynia Kralligi, Bizans Imparatorlugu, Selguklular ve Osmanl

Donemlerinde yerlesim merkezi olarak tercih edilmistir. Bu nedenle de canlilifim
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koruyan bir bdlge olmustur. Bizans Dénemi’nde insa edilen Justinianus Kopriisii
giiniimiize ulagabilen nadir yapilardandir. Cark Deresi lizerinden ulasimi saglamak
icin yapilan koprii, Sakarya’da insa edilmis ulasim yapilar1 arasindaki en eski
yapilardandir (Ozcan, 2007). Bélgede Selguklular Dénemi’nde Tiirk niifusu yogunluk
kazanmig (Kafali, 1996) ve sonra Osmanli Devleti’nin kontroliine girmistir (Aktas,
2008). Osmanlt Doénemi, Tanzimat Donemi’nde Kocaeli bagimsiz bir sancak

oldugunda Sakarya sancaga bagli kalmistir.

Sakarya’da ulasimin gelisimini agiklamak amaciyla Resim 3.1.’de verilen 1901 yilina
ait fotograflar incelendiginde Sakarya ilinde yerel halkin sandali cark deresinde
yolculuk yapmak amaciyla kullandig1 anlasiimaktadir. Ayrica Arnavut kaldirim ile
dbsenen yollarda at arabasi ile ulagimin saglandigi ve son olarak da demir yolunun

kullanildig1 goriilmektedir.

Kurklareli

Sty Tekirdag

Marmara
& Denizi

Balikesir

e —

(@) (b) ()

Resim 3.1. 1901 yilinda Sakarya'da kullanilan ulagim tiirleri a) Cark deresi b) Erenler mahallesi (URL-14, 1901)
¢) Adapazar tren gar1 (Papazian A. D., 1901b)
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Sakarya, 1954 yilinda Kocaeli’den ayrilmistir. Adapazar1 da bu donemde merkez ilge
olmustur. Ancak tren gar1 gibi 19. ylizyildan bu yana dort biiylik deprem ve ¢esitli idari

degisikliklere ugramis tarihi yapilarla ilgili bilgiler sinirli bulunmaktadir.’

Sakarya ili, konumu geregi hem kara yolunda hem demir yolunda Istanbul-Ankara
arasinda gecit noktasi olusturmaktadir. Bu nedenle de 6nemli ulasim aglarina sahiptir.
Ek-5’e bakildiginda D100 kara yolunun sehrin ana ulasim yolu oldugu goriiliir.
Merkez ilgenin igerisinden de gecen otoban ve D-100 kara yolu sehri ikiye
ayirmaktadir. Bunun yani sira Arifiye ilgesine konumlandirilan demir yolunun,
Adapazari’na ayrilan kolunun sekli itibariyle sonradan eklendigi anlasilmaktadir.
Ulasimdaki degisimin goriilebilmesi icin Resim 3.2. incelendiginde cark deresinde
artik sandalla ulagimin miimkiin olmadig1 anlasilmaktadir. Ayrica yollarin asfalt ile
kaplanan kara yolunda otomobilin kullanildigi ve son olarak da demir yolu

kullaniminin devam ettigi goriilmektedir.

@) (b) (©

Resim 3.2. 2020 yilinda Sakarya'da kullanilan ulasim tiirleri a) Cark deresi (URL-15, 2020) b) Erenler mahallesi
(URL-16, 2020) ¢) Adapazari istasyonu (Sentiirk, 2020)

1901-2020 yillar1 arasindaki 119 yillik fark incelendiginde sehir igerisinden gecen
derenin artik ulasim yolu olarak kullanilamamasi sehrin ulasiminda gelisme yerine
gerileme gosterdiginin Ornegi sayilmaktadir. Kara yolu da ihtiyaca ve giiniimiiz
teknolojisine yonelik olarak gelismistir. Demir yolu ulagiminda olusan veya

olusmayan farkliliklara ise bundan sonraki boliimlerde yer verilecektir.

" Deprem ve belediyeler arasi evraklarin taginirken kaybolmasi gibi nedenlerle eski yapilara ait
bilgilerde bir¢ok eksiklik bulunmaktadir.
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3.2. Sakarya Kentsel Gelisim Tarihinde Adapazar: Tren Garinin Yeri

Kentler devamli olarak evrimlesme gegiren yerlesim bolgeleridir. Kentlerde yasanan
gelismeler ¢esitli sebeplere baglanabilir. Giinliik aktivitelere ve teknolojiye paralel
sekilde ilerleyen bu gelismelere, ticaret ve ulasim faaliyetleri ivme kazandirmaktadir.
Ayrica bir kent her ne kadar diger kentlerden farklilagan 6zelliklere sahipse o kadar
gelismeye elverislidir. Kervan yollarmin gegtigi kentlerin gelismesi hem ulasim hem
ticaretin yogun olarak yapildigi kentlerin ne kadar 6nemli oldugunu gostermistir.
Demir yollar1 bu konuda ulasabildigi yerler ile diinya iizerinde iilkelerin siyasi gii¢
dengelerini degistirmistir. Ulkelerin ekonomik olarak giiclenmelerini saglayarak
gelismelerini hizlandirmistir. Ayni sekilde Osmanli Devleti donemi igerisinde insa
edilen demir yollar1 da giiniimiiz Tiirkiye Cumhuriyeti’nin ve kentlerinin gelisiminde

biiylik rol oynamiglardir. Sakarya da bu gelismelerin yasandig1 kentlerdendir.

Sakarya heniiz Kocaeli’'ne bagl bir yerlesim merkezi iken donemin insa edilen ilk
demir yolu, Sakarya’nin giiniimiizdeki merkez ilgesinden gegmemistir. Bunun yerine
Sakarya’ya insa edilen demir yolu, Sekil 3.2.’de gosterildigi gibi Izmit’ten Arifiye’ye
baglanti olarak kurulmustur. Arifiye, Adapazari bolgesinden daha giineyde yer
aldigindan Bilecik ve Bolu’ya ulasim i¢in gerekli baglanti bu sekilde daha kisa hatlarla
saglanabilmistir. Haydarpasa Istasyonu’ndan baslayan demir yolu hatt1, Sapanca Golii
kiyisindan Arifiye‘ye ulagilmigtir. 1899°da Sakarya’nin merkez bolgesi disinda kalan
ulasim hattin1 Adapazari’na baglamak i¢in ek bir demir yolu hatt1 insa edilmistir (Kirli,

2019). Demir yolunun agilmasindan sonra kent, teknolojik ve ticari agidan gelismistir.
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Sekil 3.2. Adapazari-Arifiye demir yolu hatlarinin giizergahi. (Araz, 1995)’dan yararlanilmustir.
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Daha oOnceki boliimlerde de yer verildigi lizere Osmanli Dénemi’nde ulastirma
politikasin1 biiylik ol¢iide dis iliskiler etkiliyordu. 19. yiizyil igerisinde insa edilen
demir yollar1 askeri ve ticari 6nem tasiyordu. Sakarya bolgesine gelen demir yolu da
bu nedenle birgok agidan Gnem tagimaktaydi. Sultan II. Abdiilhamit doneminde
Istanbul-Bagdat demir yolu Hattinin bir parcasi olarak insa edilen Adapazari ve
Arifiye demir yolu hatlari, olasi savas durumunda bolgeleri birbirlerine baglayan bir
kavsak gorevi goriiyordu. Resim 3.3.’te Kara trenin Adapazari’na geldigi gorsel de
hattin askeri 6nemini kanitlar niteliktedir. Ciinkii tiirkiilere de konu olmus kara tren,

savas yillarinda askerleri ve levazimlari toplayan aracti.

3 R B ~—

Resim 3.3. 1930'lu yillardan Kara trenin Adapazari'na gelisi (URL-17, 1930)

Adapazari’na gelen trenler sadece askeri amagli da degildir. Tarima elverisli topraklara
sahip Adapazar1 Ovasi, demir yolunun tarimsal ticaret i¢in kullanilmasi i¢in avantajl
bir bolgeydi. Tarimsal ticaret amaciyla demir yollarinin Sakarya’ya gelisinde seker
pancari tarnminm etkisi goriiliir. Ik kurulan seker fabrikalarinmn ihtiyaglarmi
karsilamak i¢in de demir yollar1 kullanilmistir. Osmanli Dénemi’nde hi¢ seker

fabrikas1 olmadig1 gibi, sonradan insa edilen endiistriyel yapilarin kurulus noktalar
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demir yollar1 g6z 6niinde bulundurularak se¢ilmistir. Seker fabrikasinin Sakarya’da
kurulmasi da sehri sosyo-ekonomik agidan gelistirmistir. Bu da beraberinde ekonomik,

sosyal, siyasi ve kiiltiirel olarak kalkinmay1 hizlandirmistir.

Demir yollarinin Sakarya’da farkli islevlerde kullanilmalari, farkli tip istasyonlarin
goriilmesine olanak saglamistir. Glinlimiizde Sakarya sinirlart igerisinde 6 adet tren
istasyonu bulunmaktadir. Bu istasyonlar genel olarak Istanbul ile Anadolu illeri
arasinda koprii gorevi gormektedir (Aktas, 2008). Arifiye ve Adapazar Istasyonlar:
daha cok yolculara hizmetle iliskiliyken, Mithatpasa’da bulunan istasyonun ambar
gorevi gormekte ve yiik tagimaciliginda kullanilmaktadir. Hem yiikk hem yolcu
tasimaciliginda kullanilan demir yolu kentin gelismesini hizlandirmigtir. Merkeze

uzatilan giizergah sayesinde merkez ilgenin gelismesi ivme kazanmistir.

Osmanli devrinden giiniimiize kadar Sakarya gelismis ve bityliksehir olmustur. Bu siire
zarfinda gilinlimiize ulasabilen yapilar ¢cok azdir. Buna neden olarak Sakarya’nin 1.
derece deprem bolgesi olmasi gosterilebilir. Fay hatlarinin sehir i¢indeki durumu Ek-
6’da verilmistir. Adapazart Tren Gar1 1940 sonrasinda yasanan 1943 ve 1957
depremlerinde hasar almis ancak 1967 yilinda meydana gelen deprem sonucu
kullanilamaz duruma gelmistir (Ek-7). Sonrasinda 1982 yilinda ayn1 konuma gar
binasi yeniden inga edilmistir. Ancak yeni gar yapisinin inga edilmesi rekonstriiksiyon
degildir. Gar yapisi eskisinin bir roprodiiksiyonu olarak yapilmamis bunun yerine
modern bir yap1 olarak insa edilmistir. Gar binasimin degismesi (Resim 3.4., Resim

3.5.), cevreyle olan bagini1 degistirmemis ve bag gelismeye devam etmistir.
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P , Sus
Resim 3.4. Adapazari tren gar yapisi ilk hali (Papazian A. D., 1901a)

A

Resim 3.5. Yeniden insa edilen tren gar1-1982 (Erendil, 1982)

Adapazar1 Tren Gari yapisi, depremlerin ¢ok yogun yasandigi bir bolgede yapi-¢cevre
etkilesiminin binanmn fiziksel bitinligi kadar 6nemli olduguna ornek teskil
etmektedir. Nevzat Sayin’a gore yap1 ve ¢evresinin etkilesimin bir sonucu olarak,
yapinin ¢evresi bir noktadan sonra yapidan onemli olmaya baslamaktadir (Sayin,
2017). Sirdiirtilebilirlik agisindan yapinin salt nesne olarak ele alinmasindan ziyade
cevresiyle biitlinliigiinii ele alan biitliinclil koruma kurallar1 da bu savi destekler
niteliktedir. Siirdiiriilebilirlik kavrami bu noktada kentin hafizasini, mekan ve ¢evrenin
biitlinliigiinii, bolgenin tarihini siirdiirebilmeye dayanmaktadir. Sevim Aslan’in ayni
roportajda belirttigi tizere hafizay: siirdiirebilmek en elzem kriterdir (Aslan, 2017).

Degisen her sey gibi yapilarinda degisebilecegini gz oniinde bulundurarak, yeni
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Adapazar1 Gart’nin yapist mekandaki biitiinciil iliskiyi bozmamaktadir. Mekanin
kendi biitiinselligi icerisinde yeni bir dénemidir. Nara Ozgiinliik Belgesi’nin 9.
Maddesi de bu durumu desteklemektedir (Nara Ozgiinliik Belgesi, 1994). Adapazar
Tren Gar1 6rneginde, yapisal olgekten ziyade kentsel 6l¢ekte bir bakis agisiyla yapi
incelenmelidir. Bu bakis acisi ile incelendiginde, yapinin kendi i¢erisinde barindirdigi
tarihi donemleri ortaya ¢ikarmak asil hedef olmayacaktir. Asil hedef yap1 ve ¢evrenin
olusturdugu mekanin bir biitiin olarak algilanarak yapmin yeni halini algilamak
olacaktir. Clinkii biitlinciil olarak mekana baktigimizda yap1 tasarimsal olarak yeni ve

modern olsa da caddelerle, agaglarla, pazarlarla kurdugu iligki siirdiiriilmiistiir.

3.2.1. Sakarya’da Adapazari tren garmin cografi konumu ve cevresine etkisi

Istanbul-Bagdat demir yolu giizergahi iginde yer alan demir yolu, izmit’ten Arifiye’ye,
Arifiye’den Adapazari’na ve Bilecik’e baglanir. Adapazari, Sakarya ilinin merkez
ilgesidir. 16. Yiizyilda “Ada” adiyla anilan kdy, pazar yeri olarak gelismis ve buradan
Adapazari ismini almistir. 19. Yiizyilda demir yolunun kente gelmesiyle Adapazari
ticaret merkezi haline gelmistir. Demir yolu ¢evresinde yogunlasan pazar bolgeleri,
yaptiklar1 ticari isler iizerinden isimlendirilmistir ve gilinlimiizde bu bdlgeler
Adapazar’’nin mabhallelerini olusturmaktadir (Aktas, 2008). Adapazar1 Tren Gari
bunlar arasinda Semerciler Mahallesi igerisinde bulunmaktadir. Sekil 3.3.°i
inceledigimizde Maltepe Mahallesi’nden yukart Adapazari’nin merkezine dogru
uzanan hat, Mithatpasa Mahallesi’ndeki istasyona da ugramakta ve son duragi olan
Adapazar Istasyonuna gelmektedir. Semerciler Mahallesi’nde yer alan tren gar
cevresine bakildiginda mahallelerin kiigiik alanlarda ve sayica ¢cok oldugu goriiliirken,
tren garindan uzaklastikca mahallelerin alanlarinin biiytidiigii goriilmektedir. 5393
Numarali kanunun 3. Maddesi’nin d maddesine gore mahalleler, belediye sinirlar
igerisinde ihtiya¢c ve Oncelikleri benzer olan komsuluk iligkileri barindiran idari
birimdir. Bu tanimdan yola ¢ikilarak demir yolunun sehir merkezine insa edildigi

dénemde olusturdugu yogunluk giiniimiizde de devam etmektedir.

Sehir merkezinde yer alan demir yolu etrafinda gelisen ticaret bolgesi, sehrin adini

aldig1 pazar 6zelligini desteklemistir. Demir yolu ¢evresi akslarinda birgok yeme-igme
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alanlari, ticaret yapilar1 yer almaktadir. Bununla beraber dogal olarak gelisen toplu
tasima noktalart ve giizergahlar1 da bulunmaktadir. Ayrica giiniimiizde tiiketici
toplumun mekan ile etkilesimi sehrin odak noktalarini olusturmustur (Yakin & Ugurlu,

2013). Bu odak noktalari, sosyal medyada paylasilan alanlar1 olusmustur.

DAGDIBI MAH.
DAGLAR MAH.
KARAKAMIS

YENIMAHALLE

TEKELER MAH.

OZANLAR MAH.

SERDIVAN

MALTEPE
MAH.

Sekil 3.3. Adapazan sinirlan igerisinde Semerciler Mahallesinin yeri ve tren giizergahi. (Adapazar1 Biiyiiksehir

Belediyesi Arsivi, 2015)’den yararlanilarak olusturulmustur.

Yeme i¢gme alanlari sehirlerde artan niifusa ve gelismeye dogru orantida artig gosteren
mekanlardir. Isleyisleri geregi sehrin en dinamik noktalarinda yogunlasan yapilardir.
Sekil 3.4. incelendiginde Adapazar ilgesinin yeme i¢me alanlar1 sehrin en aktif
caddesi olan Cark Caddesi iizerinde yogunlasmustir. Ikincil yogunlasma alani olaraksa
Atatlirk Bulvari’nda yogunlagsma goriilmektedir. Ticaret yapilar1 da yeme igme alanlari
ile paralel olarak sehirde yogunluk gostermistir. Sehrin pazar yeri olarak temellenen
tarihinin merkez noktasi olan tren gar1 gevresi, Sekil 3.5.te gosterilmistir. Sekle
bakarak bu bélge ticaret yogunlugunu giiniimiize kadar siirdiirmiistiir. Ozellikle Katl
Pazar yapisinin bulundugu bdlge ve tren istasyonu iliskisine bakilacak olursa, kath
pazarin oldugu noktanin eskiden sebze ve meyve hali oldugu goriiliir. Ayrica hafta

sonu pazarlarin kuruldugu bir yer olmasi bolgenin dinamizmi yiiksek bir bolge
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oldugunu goéstermektedir. Istasyonun paralel aksina kurulan pazar, ge¢mis giinlerdeki
ulagim-ticaret iliskisini anlamamiza yardim etmektedir. 1982°de yapilan yeni gar
binasindan sonra 1987°de insa edilen Katli Pazar yeri, bolgenin modernlestirilmesi
amaciyla insa edilmistir (Giingor, 2017). Yeme i¢me alanlar1 ve ticaret yapilarinin
olusumunda etkili olan faktorlerden birisi de demir yoludur. Demir yolu ve ticaretin
birbiriyle olusturdugu etkilesim sonucu olusan tiiketici kiiltiirliniin sosyal medyaya
yansidigi konumlar Sekil 3.6.’da verilmistir. Sekilde yer alan mekanlar genelde
insanlarin vakitlerini gecirdigi, toplanma ve eglence alanlaridir. Ulasimin yiiksek

oldugu tren yolu ¢evresinde bu alanlarin goriilmesi dogal bir sonugtur.

Tren garinin kent i¢indeki konumu Sekil 3.7.”de verilmistir. Sakarya’nin sehirler arasi
kavsak gorevi gormesini saglayan otoyollardan uzakta bulunan gar yapisi, sehrin
merkez noktasini simgeleyen bir yapidir. Buna neden olarak gelismis yol hatlarindan
uzakta olmasina ragmen sehrin merkezinin yiizyili agkin siiredir konumunu koruyor
olmas1 ornek gosterilebilir. Ozellikle 1. derece deprem bolgesi olan Sakarya’da
Adapazari bir ova olarak yiiksek riskte olan bir bolgedir. 1999 yilinda meydana gelen
depremden sonra yerel yoneticiler sehrin merkezinin degistirilmesi iizerine ¢alismalar
yapmistir. Bu ¢alismalar sonucunda 2000 yilinda Adapazari’na baglhh Karaman koyii
bolgesinde kalict konutlar insa edilmeye baslanmistir. Deprem sonucu evlerini
kaybeden insanlara bu konutlar kura yolu ile dagitilmistir (Akyol, 2007). Valilik gibi
kamu kurulusglar1 bu bolgeye tasinmis ve birgok is merkezi agilmistir. Kentin ticaret,
kamu ve insan yogunlugunun Karaman, Camili ve Korucuk bélgelerine taginmasi ile
sehir merkezinin taginmasi hedeflenmisse de basarili olunamamistir. Kentliler tren gari
ve cevresinde olusan bolgeyi sehir merkezi olarak kullanmaya devam etmistir.
Bolgede olusan yogunluk azalmadigi i¢in sehir i¢i hatlar demir yolunu destekler
nitelikte gar binasinin yakinina kurulmustur. Sehir disindan gelen insanlarin erisimini
saglamak disinda, insanlarin merkeze ulasim gorevini de Sekil 3.8.’de gosterilen orta

garaj ve il¢e duraklar1 gibi noktalar saglamaktadir.

Adapazari ilgesinin merkez noktasinda bulunan demir yolu gar yapisi, eski yapisinda
oldugu gibi su anda mevcut bulunan yapi ile de ¢evresiyle bir biitiin olusturmaktadir.

Yeni gar yapisi, eski yapiya kiyasla daha biiylik ve modern bir yap1 olsa da ¢evre ile
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olan biitliinliigli bozmamis ve yerel halk tarafindan benimsenmistir. Tren gar1 yapisi
degisse dahi bulundugu mahalle, etrafindaki yapilagsma gegmisten giiniimiize kolektif

hafizadaki degerini siirdiirebilmistir.
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Sekil 3.4. Adapazari tren gari ¢evresi yeme-icme alanlari (Sakarya Biiyiiksehir Belediyesi, 2017a)’dan yararlaniimustr.
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Sekil 3.5. Adapazari tren gari gevresi ticaret yapilar1 (Sakarya Bilyiiksehir Belediyesi, 2017b)’den yararlanilmgtir.

61



Cark Mesire Yeri

62

Uzun Carst

aEEEEsEEEEEAEEEE

3

a3 il

J!.

o \ J L \ o
Iﬁll.'l'i_l‘l!lv_‘nIil;F’Illltll_.-‘]l.:l'lll

AVM

Cark Caddesi Aks1

Kent Park

Adapazari Tren Gart

Sekil 3.6. Adapazari tren gari gevresi sosyal medya paylasim alanlart (Sakarya Biiyiiksehir Belediyesi, 2017¢)’den yararlanilmustir.




Sekil 3.7. Sakarya ulagim aglari ile garin konumu (Sakarya Biiyiiksehir Belediyesi, 2017d)’den yararlanilmigtir.
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Sekil 3.8. Adapazari tren gar1 yakin gevresi toplu tasima giizergahlar1 (Sakarya Biiyiiksehir Belediyesi, 2017¢)’den yararlanilmustir.
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Tren garinin gevresiyle etkilesimleri sonucu, kentin sehir i¢i ve ilgeler arasi ulagiminin
saglandigi toplu tagima araglari tren garina oldukga yakindir. Sekil 3.9.’da verilen 294
ara¢ ve 76.300 yolcu kapasiteli toplu tasima duragi (1), 26 tasit ve 13.850 yolcu
kapasiteli toplu tasima duragi (2), 254 tasit ve 63.870 yolcu kapasiteli toplu tasima
duragi (3), tren gar1 (4), ilge i¢i minibiis terminali (5), ilgeler arasi otobiis terminali (6),
Kentpark Adaray istasyonu (7) ve otoparklar (P) gosterilmistir. Ilce i¢i, ilgeler aras
ve sehirler aras1 ulagim i¢in kullanilan merkezlere erisim gar binasindan rahatlikla
saglanabilmektedir. Bu yiizden de garin kentli ve bolge ile yerel olmayan insanlar
arasinda siirekli etkilesimi saglayan bir mekan oldugu soylenebilir. Sonraki
boliimlerde detayli bir sekilde incelenecek olan gar binasinin planinda gosterilecegi
lizere ortada yer alan pasaj seklinde koridor ile ¢evre akslar1 birbirinden koparmamis
ve glinlik hayatta yogun kullanilan bir mekan olusturmustur. Yani gar binasi
cevresiyle sadece ulasim tasiti olan trenle baglanti kurmamis, bununla birlikte kentle

biitiinlesik bir sekilde giinliik hayatta sik¢a ugranilan bir mekan olmustur.

Sekil 3.9. Adapazari tren gar1 ¢evresi mevcut durak noktalar1 ve otoparklar (Sakarya Biiyiikgehir Belediyesi,

2017f)’den yararlanilarak olugturulmustur.
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Adapazari Tren Gari, insan yogunlugunun yiiksek oldugu bir mekan oldugu i¢in insan-
mekan iligkisi iizerinde durulmasi gereken bir konu olmaktadir. Jennifer E. Cross’a
gore (Cross, 2001) mekan ile olan iliskiler altiya ayrilmaktadir. Bu iliskiler biyografik,
manevi, ideolojik, yerin hikayesine bagli, metalastirilmis ve bagimli bagliklar altinda
kategorize edilmistir. Bu iliskiler Adapazar1 Tren Gari’nin ¢evresine ve kent insanina
olan etkisini agiklamak i¢in kullanildiginda, kent insanin dogdugu sehrin simgesine
duydugu zamanla gelisen aligkanlik hissi biyografik iliskiye 6rnek verilirken, manevi
iliskiye insanlarin yap1 ve cevresine duydugu aidiyet hissi 6rnek verilebilir. ideolojik
iliskiye bakildiginda Adapazar1 halkinin yapinin gegmisine olan etkilesimi ile gelisen
bir bag goriiliirken, yerin hikayesine bagl iliskide isminden anlasilacagi iizere
cevrenin tarihi ve romantik alt yapisina binaen olusan iliskidir. Metalastirilmis iliski
ise demir yolunu ulasimda kullanan insanlarin yasam tarzi tercihleriyle baglantili
olarak yapiyla kurduklar iligkiyi simgelerken, son olarak bagimli iliski yapida ¢alisan
ya da yapi ile zorunlu olarak etkilesimde bulunan insanlari belirtmektedir. Iliski
tiplerinden yola c¢ikilarak tren garmin kent insaniyla olan iliskisi tiim tipleri
karsilamaktadir. Siiregelen bu iliski ile yapi, ¢evre ve insan iliskisi yapiyla ilgili

glinlimiiz koruma ihtiyacina temel olusturmustur.

Kent halkinin gar bélgesi i¢in olusturdugu aidiyet hissi ve koruma ihtiyaci sonucu Ada
Ekspresi olarak adlandirilan Adapazari Treni isletime kapali oldugu yillarda tren gar
oniinde birgok kez protesto (Resim 3.6., Resim 3.7.) diizenlenmistir. Yerel halk Ada
Ekspresi’nin isletime agilmasini istemis ve bunun igin bir¢ok kez toplanmistir. Yapinin
acilmasi amaciyla protestolarin ger¢eklesmesinin sebeplerinden biri ise gar binasinin
bulundugu bdlgenin aligveris merkezi yapilacagi iddialar1 olmustur. Engin Ozkog’a®
gore 2005 yilinda bolge “Balikli Gar Aligveris Merkezi” adinda bir proje olusturulmus
ve bu sekilde kazang elde edilecegi diisiinlilmiistiir. Ancak bu proje ger¢eklesmemistir.
Tren gari, 2019 yilinda yeniden isletime agilmistir. Gilintimiizde Pendik-Adapazari

giizergahi arasinda yolculuk saglamaktadir.

8 CHP Sakarya Milletvekili (Ozkog, 2015)
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Resim 3.6. CHP kadin kollar etkinliginde Ada Ekspresi i¢in toplanan insanlar (Sentiirk, CHP Kadin Kollart

Protesto: Ada Treni, 2018)
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Resim 3.7. Birlesik Tagimacilik Calisanlar1 Sendikasi protestosu (URL-18, 2012)



BOLUM 4. ADAPAZARI TREN GARININ ULASIM YAPISI
BAGLAMINDA MIiMARI VE KULTUREL DEGERI

“Kiiltiir, dosdogru yollar ¢izer.”
Dostoyevski

Osmanli Donemi’nde 1898 yilinda Sultan II. Abdiilhamid doneminde yapilan
Adapazari-Arifiye  demir yolu, Anadolu Demir Yolu Sirketi tarafindan
projelendirilmistir. 1899 yilinda insa edilen Adapazari treni gar yapilarinin oldugu
bolge, gar bolgesi olarak adlandirilmistir. Gar boélgesi 19. yiizyilin sonlarindan

giiniimiize kadar varligini korumustur. Ancak gar yapis1 degisikliklere ugramistir.

Istanbul-Bagdat demir yolu ve giizergahi iizerinde bulunan istasyonlar hakkinda
bir¢cok akademik calisma yapilmis olmasina ragmen c¢alisma konusu olan Adapazari
Tren Gar tizerine herhangi bir akademik calisma bulunmamaktadir. Bu nedenle gar
yapist hakkinda kaynaklar ve bilgiler kisithidir. Ote yandan insa edildigi zamanlarda
[zmir Mutasarrifligia bagl olmasi ve 1923-1943-1957-1967 depremleri sonrasinda
bir¢cok belgenin kaybolmasi yapinin ge¢misi ile ilgili resmi belgeleri de yetersiz
kilmistir. 1967 yilinda yikilan yapi, giiniimiize ilk insa edildigi gibi ulasamamuistir.
Sakarya’nin 1. derece deprem bolgesi olmasi ve bolgede olan biiyiik depremler buna

sebep olmustur.

Sakarya’daki mimari eserleri inceleyen Cetin’e gére 1899°da insa edilen Adapazari
Tren Gari, Resim 4.1.’de de goriilebilecegi tizere iki katli bir gar binasi ve tek katli bir
yiik deposuna sahiptir (Cetin Y. , 2008). Resim 4.2. incelendiginde, yapinin 6niindeki
toprak yolun betonarme yola ¢evrildigi de goriilmektedir. Resim 4.2.”de daha anlagilir

netlikteki fotograf tizerinden yapiy: inceledigimizde, yapt malzemesi olarak kesme
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taglarin kullanildigin1 goriirtiz. Kap1 ve pencere tasariminda séve kullanilmistir.
Soveler piirtizlii ve ¢ikintili olarak tercih edilmistir. Kap1 ve pencerelerde basik kemer
kullanilirken, kemerin orta noktasinda bulunan Kilit tas1 farkli renkte yerlestirilmistir.
Kilit tas1, kap1 ve pencerelerin iist kisminda sdvenin hizasindan yukari birkag santimlik
uzatilarak uygulanmistir. iki katli yolcu binasi olan yapida resmin perspektifinden
detayli olarak anlagilamasa da iki kat1 birbirinden ayiran dar bir ¢gikmaya yer verildigi
goriilmektedir. Catiya bakildiginda iki yapida da sagakli besik cati kullanildig:
goriilmektedir. En dikkat ¢eken unsurlardan biri besik ¢atinin birlesim noktasinda
bulunan ahsap siislemelerdir. Resimlerden yapida, pencere ve kapilarda kemer
stislemeleri ve koselerde girintili ¢ikintilt tas siislemeleri kullanildig1 anlagilmaktadir.

Bunun disinda yapinin yalin bir tasarimi oldugu sdylenebilir.

Resim 4.1. IXIX yiizyil sonlarinda Adapazar gar yapisi1 (Papazian A. D., 1901b)

1899 yilinda insa edilen yap1 gevresi ile incelenecek olursa Resim 4.1.’de yapinin
arkasinin tarla oldugu ve gar yapisi ¢evresinin bahsi gecen donem igerisinde tarimsal
kullanima agik oldugu goriilmektedir. Yapinin arka tarafinda iki katli birka¢ yapi
goziikmektedir. Resim 4.2.°de yapimun iki yaninda yapiyla ayni aksta dikilen ¢inar

agaclar1 bulunmaktadir. Yapinin 6niinde bulunan tren raylar1 yapinin 6niinden gegip
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ilerliyor olarak goziikmekte ancak yapi giizergahin son noktasi oldugu icin raylar

yapinin ilerisinde sonlanmaktadir.

Resim 4.2. XX. yiizyilda Adapazari gar yapilari (Anonim, Adapazari Tren Gari, 1935)

Resim 4.3. incelendiginde ise 1965 yilinda demir yolunun aktif olarak
kullanilmaktadir. Demir yolu ¢evresinde ¢inarlarin korundugu, onceki yillarda 6niine
eklenen betonarme yolun gelistigi goriilmektedir. Ancak resimde cevre yapilar

gdziikmedigi i¢in ¢evresinde meydana gelen degisiklikler algilanmamaktadir.

Resim 4.3. 1965 yili Atilla Orhun arsivinden Sakarya Gar1 (Yazicigil, 1965)
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1967°de meydana gelen deprem sonucu kullanilamaz duruma gelen Adapazar1 Gari,
1982 yilinda dnceki paragraflarda dzelliklerine yer verilen ve Resim 4.2.”deki tasarimi
gosterilen orijinal yapisindan farkli, modern bir yap: olarak insa edilmistir. Osmanl
Donemi yapisindan modern Cumhuriyet yapist durumuna gegen gar yapisi ¢evresiyle
olan etkilesimini kaybetmemistir. Sakarya Belediyesi tarafindan yapilan projeler
sonucu gar yapisinin su anda Mithatpasa Tren Istasyonunun bulundugu konuma
taginmasi planlanmistir (Sakarya Biiyiiksehir Belediyesi, 2017g). Adapazari Tren Gart

bundan sonraki boliimlerde taginmasi hedeflenen gar yapisi tizerinden incelenecektir.

Sekil 4.1°’de konumlandirilmasiyla ilgili arsiv belgesi verilen tarihi garin Sekil 4.2. ve
4.3.’te verilen planlari incelendiginde gar yolcu binasi, Yonca Kosebay Erkan’in Tablo
4.1.°de verilen gar yolcu binasi tipolojisi tizerinden II. Sinif gar yapilarina 6rnektir.
Plana gore yapmin zemin katinda bekleme salonunu andiran bir giris holii
bulunmaktadir. Yapida kadimnlar ve erkekler icin ayri olarak tasarlanmis bekleme
salonlar1 yer almaktadir (Cetin Y. , 2008). Yapinin kalan kisimlarinda idari birimler
bulunmaktadir. Sekil 4.2.”de altta yer alan plan temele, iistte yer alan plan zemin kata
aittir. Sekil 4.3.”de verilen cepheye ait kesit ve 6n gortiniis dnceki paragraflarda verilen

bilgileri kanitlar niteliktedir®.

Sekil 4.4. Adapazari Tren Gari arsiv belgesi (Devlet Arsivleri Bagkanligi, 2021).

9 Gorsele Sercan Ozgencil Yildirim’in ¢alismasi iizerinden ulasilmis olup ana hatlarin anlasilmasi igin
yeniden gizilmistir (Ozgencil Yildirim, 2012)
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Tablo 4.1. izmit- Ankara demir yolu hatti yolcu binas tipolojisi (Kdsebay Erkan, 2007)’den diizenlenerek olusturulmustur.

I. Simf II: Siif III. Simif IV. Simf

-ad® -’----1

] - - —— 101 o —-
1 i ]

0 . isehi . ileci III. Sinif A tipi : Osmaneli, IV. Sinif A tipi: Bozdyiik, Alpu,
Ornek: Eskigehir, Ankara Garlar1 Ornek: Adapazari, Bllecl Gan Mekece. Saart’lca, Bt Sazak, Bi‘g,;cr, Yum);scmrcp
. - - - - -

II1. f B tipi: Mith: ‘I I
Ellinfluatpztilspal, Yegirggisa’ |L _L I}

IV. Sinif B tipi: Cukurhisar,
Agapinar, Sarikdy,
Polatli, Malikdy, Sincan
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Sekil 4.2. Adapazar1 yolcu binasi projesi 1889 (Ozgencil Yildirim, 2012)’1n T.C.D.D. yol arsivinden aldig1 goriintiiden diizenlenmistir
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Sekil 4.3. Adapazar1 yolcu binas1 projesi 1889 (Ozgencil Yildirim, 2012)’1n T.C.D.D. yol arsivinden aldig1 goriintiiden diizenlenmistir
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4.1. Adapazar Tren Garmin Ulasim Yapisi Olarak Incelenmesi

1982 yilinda TCDD tarafindan insa edilen yapinin mimar1 Yilmaz Onarli’dir. Yap1
Cumhuriyet Dénemi modern ulasim yapilari igerisinde smiflandirilabilir. Kentsel
Olcekte incelendiginde gar yapis1 merkez ilgenin en islek mahallesi olan Semerciler
Mahallesi’nde yer almaktadir. imar planina gére 208 Ada 13 parselde yer alan yap1
48.545 m? saha igerisinde bulunmaktadir (Sekil 4.4.). Saha icerisinde gar meydani ve
yolcu binast bulunmaktadir. 2012 yilinda yenilenen gar meydani (Ek 7) giiniimiizde
ozellikle yash niifusun toplandigi bir odak noktasi konumuna gelmistir. Bolgede
ulagim yapisinin ¢evresindeki alanda ticari yap1 yogunlugu ¢ok yiiksektir. Semerciler
ve kuzeyinde bulunan Cumhuriyet Mahallesi Adapazari’nin ticaret merkezidir. Sekil
4.5.°te ticari amagli kullanilan binalar1 gosterir analiz sunulmustur. Sekil 4.5.°te
goriilen ana yol boyu ticaret aksi yer almaktadir. Demir yolunun kente geldigi
zamanlarda artan ticaret ve gar ¢evresinin pazar olarak kullanilmasi giiniimiize kadar
evrilerek Ozelligini korumustur. Resim 4.4.te gar ve yakin g¢evresindeki yapilar

gosterilmistir.

Sekil 4.4. Adapazar1 Tren Gar1 imar plani (T.C. Adapazari Belediyesi, 2018)
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Sekil 4.5. Adapazar1 Kent Merkezi 1/1000 Olgekli Revizyon Uygulama imar Planina Esas Arastirma ve Sentez Raporundan yararlamlarak olusturulmustur. (Témekge Insaat Sehir Plancilig
Jeoloji Miihendislik ve Miisavirlik Ltd. Sti., 2014)
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TCDD Sakarya
Lojmanlar Miizesi
Milli Egemenlik
Caddesi
4 Kudiis Caddesi

Yol boyu ticari
yapilar

Ataturk Bulvan Katli Pazar

Yeri

Gar Meydani Adapazari

Tren Gari

Kent
Meydani

Yol boyu is
| hanlar1 ve
pasajlar

Resim 4.4. Adapazari Tren Gar1 ve yakin ¢evresi (Anonim, 2015)
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Yapinin 6n cephesi gar meydanina bakmaktadir. Gar meydan ise Atatiirk Bulvari
aksina dik durumdadir. Kuzey cephesi Kudiis Caddesi’ne bakarken, giiney cephesi
Milli Egemenlik Caddesi’ne bakmaktadir. Milli Egemenlik aksina tarafinda ticaret
yapilari, TCDD lojmanlari, otobiis duragi ve Sakarya miizesi yer almaktadir.Kudiis
aksinda ise Katli Pazar, yazihaneler, balik¢ilar ve kent meydani yer almaktadir. Yapi,
bulundugu konumun igerisinde aksi ikiye boldiigii i¢in tek bir yaklasim noktasi

bulunmamaktadir.

Adapazart Milli Egemenlik Caddesi ile Kudiis Caddesi arasina insa edilen ve
betonarme karkas olan U tipi simetrik istasyon yapist birbirinden dilatasyonlarla
ayrilan 7 boliimden olusmaktadir (BIB, 1999). Gar binasinin ana girisi gar maydani
tizerinden yapilmaktadir. Orta aksta bulunan ana giris, iki kat ytiksekliginde galeri
bosluguna sahip bir bekleme salonuna agilir (Resim 4.5.). Bekleme salonundan
peronlara agilan kapilardan gecildiginde iki aks1 birbirine baglayan ve yapinin zemin
katin1 ikiye bolen koridora ¢ikilir. Akslari birbirine baglayan bu koridor yapi icerisinde
biiyiik bir dolasim aks1 yaratmaktadir. Iki katta sadece yap1 ici yaklasik 1700 m?
kullanim alan1 olan gar yapisinin, 316 m? alan1 kamu dis1 ticari alana, 1079 m? alani

idari kisma geri kalan alansa diger boliimlere ayrilmistir.1°

R
il |

Resim 4.4. Gar girisi galeri boslugu?*

10 Blgiimlerde Adapazari Biiyiiksehir Belediyesi argivinde yer alan tren gar1 roléve projesinden
yararlanilmustir.
11 Kullanilan fotograflar yazara aittir. 2 Ekim 2020 tarihine tarihlenmektedir.
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Cevreyle ve yerel halk ile en ¢ok etkilesimde bulunan mekanlar incelendiginde;
restorana yapinin 6n cephesinden giris yapilmaktadir ve restoran gar girisinin solunda
kalmaktadir. Dikdortgen planli olan mekan 123 metrekaredir. Zeminler seramik,
duvarlarda siva ve boya kullanilmistir.Restorandan gar yapisinin i¢ kismina dogrudan
bir gecis bulunmamaktadir. Restoranin 6n cephesi cam kaplidir. Restoranin dig

boliimiinde ise insanlarin oturmasi i¢in alan mevcuttur (Resim 4.6.).

Resim 4.5. Adapazari gar restoran

Gar yapisinin ana girisinden girildiginde solda yer alan Biife 19 metrekare, giiney
girisinden girildiginde sagda yer alan biife (Resim 4.7.) ise 25,3 metrekaredir. Duvarlar
stvali ve boyalidir. Ikisi de gar yapismin iginde bulunmaktadir ve kor cephelidirler
(Resim 4.7.). Yetler beyaz karo désemeyle kaplidir. On cepheden girildiginde solda
yer alan biife, lostra ve bekleme salonu (Resim 4.8.) yan yana konumlanmistir. Lostra
10 metrekaredir. Duvarlar1 siva ve boyalidir. Bekleme salonu 103,5 metrekaredir. ki
boliimiinde zemini beyaz karo doseme ile kaplanmistir. Duvarlari siva ve boyalidir.
Bekleme salonunun i¢ dolagim aksina bakan cephesi boydan boya cam ile kaplidir.
Bekleme salonu ile 25 metrekare biiyiikliikteki biife yan yana bulunmaktadir. Resim
4.8.°de goriilebilecegi tizere galeri boslugunun ikinci katina gelen girig ve i¢ cephesi

camlarla kaplidir. Tavanda kirisli doseme goriilmektedir.
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Resim 4.7. Biife, lostra ve bekleme salonu

Giseler, 6n cephedeki ana giristen girildiginde sagda yer almaktadir. Dikdortgen
seklinde tasarlanmis odada 5 gise boliimii bulunmaktadir. Ancak 2 tanesi kapatilmis
bulunmaktadir. Gisenin bulundugu oda kor cephelidir. Yerleri seramik, duvarlarinda

stva ve boya kullanilmistir (Resim 4.9.). Gisenin oldugu cepheye galeri boslugundan
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bakildiginda yerden 90 cm yiiksekliginde koyu krem tonunda tag malzeme dikey

olarak yerlestirilerek bir yiizey olusturulmustur.

Resim 4.8. Gar giseler

Gar yapist biitiin fonksiyonlariyla beraber incelendiginde ticaret yapilari yalnizca
zemin katta bulunmaktadir. Gar binasi igerisinde restoran (T1), ATM (T2), biifeler
(T3, TS), lostra (T4), kuafor (T6), kafe (T7), otobiis yazihanesi (T8) yer almaktadir.
(Sekil 4.6.). Gar igerisinde idari bolim olarak ise giseler (1,2), hasilat muavini (3),
hareket memuru (4), gar miidiir yardimcisi (5), gar midiiri (6), mutfak (7), sendika
temsilcisi (8), is¢i odas1 (9), yatakhane (10), dogal gaz tamir odasi (11), adaray miidiirti
(12), gtivenlik sefleri (13,20), midiir odasi (14), baskan odasi (15), odalar (16), telefon
santrali (17), arsiv (18), depo (19), saglik personel odalar1 ve muayene odasi (21,22,23)
bulunmaktadir (Sekil 4.6., Sekil 4.7.). Yapi igerisinde kullanilan diger alanlar ise Sekil

4.7.°de verilmistir.
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Sekil 4.6.’ya bakildiginda giiney cephede yer alan merdiven goriilmektedir. Yer alan
resimden yapinin i¢ mekanlarinda plastik boya kullanildigi anlasilmaktadir. Yapinin
dis cephesi ise beyaz traverten kaplama ile kaplanmistir. Yap1 boyunca pencere ve
kapilarda aliiminyum dograma goriilmektedir. I¢ dolasim aksimna uzanan peronlarda
bulunan bekleme yeri yapilari kelebek cati seklinde tasarlanmistir. Bu bekleme
yapilarinda c¢elik baglanti kirisleri kullanilmistir. Sekil 4.7’ye bakildiginda ise,
giselerden garin i¢ boslugunu olusturan dolasim aksina girildiginde peronlarin oldugu
bolge gorselde gosterilmistir. I¢ mekanlara dolasim aksindan erisim saglanir. Ig
dolagim aksinin ve koridorun zemin désemeleri renk ve sekil olarak birbirinden ayrilir.
Dolasim aksinda siyah kirgilli karo traverten tas kullanilirken koridorda koyu krem
tonlarinda traverten tag kullanilmistir. Bu fark kullanici i¢in alan algis1 yaratmaktadir.
Sekil 4.7°de gar yapisinin kuzey girisi gosterilmistir. 4 basamaklik bir merdiven ile
giris kotuna ¢ikilmaktadir. Traverten tas ile kapli dis cephe devam etmis ve zemin
dosemesi olarak da kullanilmistir. Kuzey cephesinde koridorun solunda kalan cephede
dikdortgen seklinde genis ve dikey havalandirma panjurlari bulunmaktadir. 1968
yilinda kurulan Sakarya Bri¢ Kuliibii gar binasi igerisinde varligi1 devam

ettirmektedir.
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GAR MEYDANI DETAYLAR

. estetigi bozar durumdadir.

Merdivenlerin yapt malzemesi
olarak traverten mermer
kullanilmistir.  Sivalarda  hafif
dokiilmeler goriilmektedir.

Traverten kaplamalar dikdortgen
seklinde ve dikey olarak
kullanilmistir.

Catida oluklu c¢ati  kaplama
levhas1 kullanilmastir.

Dogalgaz boru hatt1 aliiminyum
koruyucu ile kapli borularla
saglanmistir. Fonksiyonel olarak
konmus olan bu parcalar gorsel

Sekil 4.6. Yapt1 detaylar



84

GAR MEYDANI DETAYLAR

[

Yapiyr ulasim  iglevi  igin
kullanan insanlar i¢ dolasim
aksinda beklerken, caddeler arasi
baglantt icin kullanan insanlar
koridoru rahatca
kullanabilmektedir.

Koridorlar giin boyu agik olsalar
da geceleri aliminyum
kepenklerle ulagima
kapatilmaktadir. Yapinin kuzey
girisinde saticilar yer almaktadir.
Uzun siiredir devam eden bu
durum yapinin Ozelligi haline
gelmistir.

Gar yapisinin ana giriginde
bulunan 6n balkonda 1970’11
yillarin ~ sonlarinda  sehrin
sembolii olarak kullanilan tren
maketi bulunmaktadir. Maketin
biitiinii giiniimiize
ulagmamustr.

Sekil 4.7. Gar yapisi detay analizi
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Sekil 4.8. Adapazari Tren Gar Yapisi: Zemin Kat Plani. (Adapazari Biiyiiksehir Belediyesi Arsivi, 2019a)’dan diizenlenerek ¢izilmistir.
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Sekil 4.9. Adapazari Tren Gar Yapis: Birinci Kat Plani. (Adapazar Biiyiiksehir Belediyesi Arsivi, 2019a)’dan diizenlenerek ¢izilmistir.
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Sekil 4.8’de yapinin zemin kat plan1 goriilmektedir. Yap1 icerisinde 4 ayr1 merdiven
bulunmaktadir. Birbirlerine kuzey-giliney yonli simetrik olarak tasarlanmistir. Yapinin
iist katina bu merdivenlerle erisim saglanmaktadir. Caddeler ile baglantis1 olan
merdivenler, yangin merdiveni olarak tasarlanmis olmasina ragmen giiniimiiz yangin
merdiveni standartlarmi karsilamamaktadir. Ust kat plami incelendiginde galeri
boslugunun iki yaninda bazi idari birimlerin yaninda bri¢ kuliibii, dernek odalari, polis
merkezi gibi gar yapisindan bagimsiz isleve sahip boliimler yer almaktadir (Sekil 4.9.).
Polis merkezi ve brig kuliibiine baglant1 bu boliimlere ulasim saglayan merdivenler ile

saglanir.

Yapuya ait roloveler incelendiginde®?; Sekil 4.10., Sekil 4.11. ve Sekil 4.12.”de verilen
yapiya ait kesitlerde zemin katin yiiksekligi 3.5 metre iken birinci kat igin 4 metre
yiiksekligindedir. Yapimin catisinda 80 santim parapet mevcuttur. Belediyeye ait
rolovelerde teras cati olarak gecen yapi, 2.10.2020 tarihli yerinde yapilan
incelemelerde goriildiigii besik cat1 olarak goziikmektedir. Kesitler incelendiginde dis
duvar kalinliklar1 30 cm, i¢ duvar kalinliklar1 15 cm, dosemeler 25 cm olarak
goziikmektedir. Sekil 4.10. ve Sekil 4.11.’de yapinin i¢ cepheleri goriilmektedir. Bu
cephelerden anlasilabilecegi lizere iist katlarda birimlere alt katta oldugu gibi ayri
kapilardan girilmemektedir. Bu durum {ist kat birimlerinin idari olmas1 kaynaklidir.
Ancak belediyeden alinan rolovelerden farkli olarak 2.10.2020 tarihli yerinde yapilan
incelemelerde iist kat koridorunun pencereleri oldugu goriilmiistiir. Onceden plam
verilen lst katin koridorlar1 dogal 15181 bu pencereler araciligi ile almaktadir. Daha
onceden verilen Sekil 4.6.’da bu pencerelere yer verilmistir. Sekil 4.12.’de ise yapinin
on cephesinde bulunan pencereler goriilmektedir. Galeri boslugu olan boliimde
pencereler cephenin biiylik bir kismini kapladig: i¢in dogal 151k alimi yiiksektir. Sekil
4.12.°deki kesitte iist kat pencereleri simetrik bir yapida goriilmemektedir. Ancak
yerine gidip yapilan incelemelerde galeri boslugun sag ve sol kisminda kalan
cephelerde altigar pencerenin simetrik bir bigimde yer aldigi goriilmiistiir. Kap1 ve

pencerelerde aliiminyum dograma kullanilmigtir.

12 Yapiya ait rolove gizimleri belediye arsivinden alinmigtir ancak orijinal yapiyla bazi farkliliklar
gostermektedir. Projenin belediyedeki aslimin aktarilabilmesi igin gorsellere bu ayrintilar
eklenmeyecektir. Farkliliklar yazi ile belirtilmeye ¢aligilacaktir.
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Sekil 4.10. Adapazari Tren Gar Yapisi A-A Kesiti. (Adapazar Biiyiiksehir Belediyesi Arsivi, 2019a)’dan
diizenlenerek ¢izilmistir.
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Sekil 4.11. Adapazari Tren Gar Yapist B-B Kaesiti. (Adapazari Biyiiksehir Belediyesi Arsivi, 2019a)’dan
diizenlenerek ¢izilmistir.
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Sekil 4.12. Adapazari Tren Gar Yapist C-C Kesiti. (Adapazari Biiyiiksehir Belediyesi Arsivi, 2019a)’dan
yararlanilarak ¢izilmistir

Yapinin kuzey cephesi simetrik bir goriiniime sahip degildir (Sekil 4.13.). Kuzey
cephesinden giiney cephesine uzanan koridor araciligiyla saglanan gegis, giin boyu gar
yapist igerisinde yaya akisini saglamaktadir. Yapinin 6n cephe, orta aksinda yer alan
giris boliimii ile yangin merdivenlerinin bulundugu bdliimlerin yiiksekligi yapi
geneline gore 120 cm daha uzundur.® Bu yiikseklik farki yapiin Bétticher’in tektonik
kuram1 ayrimina goére sanatsal bir form katmaktadir (Armagan, 2011). Bu sanatsal
form ile yap1 anitsal bir goriiniis kazanmaktadir. Kuzey cephesinde pencereler 70 cm

uzunlugunda enine genis sekilde kullanilmistir. Kuzey cephesinden 1s1k alan boliimler

13 Parapet yiiksekligi hesaba katilmamistir.
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i¢ cephelerden ¢ok kisitli 151k almaktadir. Bu nedenle kuzey cephesinde ¢ok sik
pencere kullanilmigtir. Ayrica bu pencerelerin yiikseklik olarak kisa tutulup enden
genis tutulmasi, yapiya kuzey cephesinden gelen soguk havayi indirgemek amaclidir.
Sekil 4.13.’te goriilecegi tizere pencerelerin dogrultusu kuzey cephesinin tasariminda
etkilidir. Koridorun ile pencerelerin iligkisinden yola ¢ikilarak cephede gorsel bir
stireklilik yakalanmak istendigi sOylenebilir. Ayni1 sekilde kuzey cephesinde koridorun
solunda goriilen havalandirma panellerinin pencereler aras1 bolgeyle ayn1 dogrultu da
olusu da cephede bu siirekliligin algilanmasina yardime1 olmustur. iki cephe arasinda

uzanan koridorlara kot farkindan dolay1 merdivenle ¢ikilir.
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Sekil 4.13. Adapazar1 Tren Gar Yapist Kuzey Cephesi Goriiniis. (Adapazart Biiyiiksehir Belediyesi Arsivi,
2019a)’dan yararlanilarak ¢izilmistir.

Sekil 4.14.’te yapmin ana girisinin bulundugu 6n cephesi gosterilmektedir. Gar
yapisinin On cephesi yeni tasarlanan gar meydanina bakmaktadir. Zemin katta bulunan
isletmelerin fonksiyon farklarindan dolay:1 cepheleri farki tasarima sahiptir. Bu da
cephenin simetrik gdriiniimiinii bozmaktadir. On cepheden bakildiginda iki tarafa
simetrik olarak konumlandirilan merdivenlerin yiiksekligi de yapinin geneline gore
uzun tutularak yapi1 goriinlisiinde abidevi bir goriinlimii desteklemistir. Ana giris
boliimiinde bulunan iki kat ytliksekligindeki genis bekleme salonunu aydinlatmak igin
on cephede boydan boya pencereler tercih edilmistir. Sekil 4.14.’te ana giris bolimii
ve yangmn merdivenlerinin yapidan yiiksek olusu daha net anlasilmaktadir.
Botticher’in ana form anlayisina gore yapinin temel alanlarini olusturan bu alanlarin
yiiksekligi daha once de belirtildigi lizere sanatsal formda anlam yapiya deger
katmaktadir. Yapinin modern goriiniisiiniin yaninda anitsal goriiniisii bu yiikseklik

farkiyla saglanmaktadir.
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Sekil 4.14. Adapazar Tren Gar Yapist On Cephe Gériiniis. (Adapazan Biiyiiksehir Belediyesi Arsivi, 2019a)’dan
yararlanilarak ¢izilmistir.

Yapmnin giiney cephesi de kuzey cephesi gibi simetrik degidir. Giiney cephesine
baktigimizda Kuzey cephesinden farkli olarak ilk katta bulunan pencerelerin enine
genis ve dikdortgen bigiminde, iist katta bulunan pencerelerin daha dar ve kare
bi¢giminde olduklar1 goriliir (Sekil 4.15.). Pencerelerin cephe diizeni doneminin
sadeligini yansitmaktadir. Ust katta pencerelerin alt ve iist kisminda bulunan paneller
cepheye az da olsa hareketlilik katmistir (Sekil 4.15.). Cephede ¢ok sayida pencere
kullanilmas: kesitlerden anlagilacag {izere yapinin i¢ kismindan bdliimlere ¢ok fazla

aydinlatma saglanamamasindan dolayidir (Sekil 4.16.).
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Sekil 4.15. Adapazar1 Tren Gar1 Giiney Cephesi Goriiniis (Adapazari Biiyiiksehir Belediyesi Arsivi, 2019a)’dan
yararlanilarak ¢izilmistir.

Sekil 4.16. Adapazari Tren Gar Yapisinin Mevcut Durumu (Adapazar: Biiyiiksehir Belediyesi Arsivi, 2019b)
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Yapinin cephesinde dikdortgen beyaz tag panel yapt malzemesi kullanilmigtir. Gar
yapisi Oniine insa edilen glinlimiiz gar meydani ile yapinin tag goriintiisii uyum
saglamis ve yap1 dikkat ¢ekici duruma getirilmistir. EK-8’de gar meydaninin gegirdigi
degisimler verilmistir. Sonraki paragraflarda gar meydani degisimleri Ek-8’de verilen

gorseller lizerinden incelenecektir.

1982°de yeniden insa edilen gar yapisinin giiniimiize kadar plansal agidan aymi
kaldigim1 belirterek, iki mekanin biitiinliigli agisindan gar meydaninin yillara gore
degisimini incelemek gerekmektedir. 1994 yilinda olan gar meydani incelendiginde
dikdortgen ve dar bigimde oldugu goriiliir. Meydanin ortasinda yer alacak sekilde gar
yapisinin giris aksina hizali bir bicimde havuz yer almakta ve havuzun ayni aks
tizerindeki iki yaninda havuzla orantili biiyiikliikte yesil alanlar yer almaktadir.
Meydanin giiniimiiz Kudiis Caddesi cephesinde 6 katli is hanlar1 bulundugu
goriilmektedir. Atatiirk bulvarindan gar 6niine kadar gelen 4 yiiksek is hani arkasinda
yer alan tren gar1 ancak meydanin olusturdugu aciklik ile goriilebilmektedir. Demir
yolu yapisinin ¢evresinde bulunan ticaret yapilart bolgenin ticaret devinimi gosterir
niteliktedir. Is hanlar1 da buna 6rnek teskil etmektedir. Resim inceledindiginde
Adapazari Ticaret ve Sanayi Odasininda ishani igerisinde bulundugu anlasilmaktadir.
Tren yapisinin etrafinda yiiksek ticaret yapilarinin olusmasi, yapimin cevresinde
gelisen tarihin ve kiiltiiriin dogal bir sonucudur. Is hanlar ile gar arasinda mesafe
olmast, gar binasina 1999 yilinda meydana gelen deprem sonucu yikilan is hanlarindan

bir zarar gelmesini engellemistir.

1999 yilindan sonraki donemde gar meydaninda bulunan is hanlariin yikilmasi ile
Ek-8’in b maddesinde yer verilen resimde gosterildigi gibi gar meydani bakimsiz bir
durumdadir. Is hanlarinim oldugu konuma ticaret yapisi olarak prefabrik ¢ay bahgeleri
ve biifeler kurulmustur. Meydanin ortasinda bulunan havuz kapatilip yesil alana
cevrilmistir. Gar yapisinin bu donemde zemin kat1 6n cepheden gorsel olarak dgeismis
ve bankalara uygun hale gelecek sekilde degistirilmistir. Is hanlarinmn yikilmasiyla
beraber gar yapisi bulundugu konumda daha goriiniir bir hal almistir. Atatiirk bulvar
aksindan Katli Pazar goriiniir duruma gelmistir. Deprem sebebiyle Adapazari

merkezde bulunan birgok yap1 yikilmis, yollar bozulmustur (Sekil 4.17.). O donemde
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insa edilen yapilarin bir¢ogu oturulamaz hale gelmistir ve sehir yeniden insa edilmeye

calisilmigtir (Misirlioglu & Eryilmaz, 2000).

2012 yilinda restore edilen gar maydanina baktigimizda ise gar yapisinin ¢evresiyle
etkilesime ¢ok daha acik oldugu goriilmektedir. Gar meydaninin ortasinda bulunan
havuz oval bir tasarimla tekrar insa edilmistir. Bolgede bulunan tarihi agaclar
korunmustur. Simerik bir etki yaratmasi i¢in karsilarina yenileri dikilmistir. Eskiden
i$ hanlarmin ve sonrasinda biifelerin konumlandig1 noktaya peyzaj diizenlemesi
yapilmustir. Is hanlari ile meydan arasinda bulunan dar sokak kaldirilmis, meydana
dahil edilmistir. Gar meydaina ait bu tasarimla ilk defa gar meydani igerisine ticaret
yapist konmamigtir. Gar meydaninin bir park alanina ¢evrilmesi ile beraber kent
meydaniyla olan iliskisi de artmistir. 1965 yilinda iki alanda ticaret yapilari
bulundururken, giiniimiizde ikisinin de kent i¢inde agik alan ve park alani olmasi

birbirleri arasindaki iliskiyi destekler niteliktedir.

208 Ada 13 parselde, gar yapist disinda TCDD’ye ait 3 yap1 daha bulunmaktadir.
Bunlardan bir tanesi tescilli baraka yapisi diger ikisi ise giiniimiizde giivenlik yapisi
olarak kullanilan kuliibelerdir. Bu yapilar ile ilgili bilgiler Sekil 4.18. ve Sekil 4.19.’da
de verilmistir. Sekil 4.18.de bulunan tescilli yapinin giiniimiiz hali incelendiginde,
yapmin i¢i ve diginda kullanilan ahsap aksamlarin hepsi yenidir. Yapinin orijinal
tasariminin fotografina ulasilamamistir. Eski gar yapisinin tasarimi ve teknolojisiyle
karsilastirildiginda giiniimiiz baraka yapisi restore edildigi donemi i¢ mekéan olarak
yansitmamaktadir. O donemin bir kopyasi olarak tasarlanmis ancak i¢ mekanda
yapinin tarihinin hissedilmesi zorlagmistir. Yapinin dis cephesinde ise ahsap aksamlar
haricinde tas bloklar, kdse duvar, pencere ve kapilarda bulunan sdveler donemi
yansitacak sekilde korunmus olmasi donemin tasarim anlayisini yansitabilmistir. Sekil
4.19.daki yap1 incelendiginde ise cephesi yipranmis yapi incelendiginde tuglalarla
Oriilmiis duvarin iizerine atilan siva ve boya goriilmektedir. Ancak bu yapilar tarihi
dokunun korunmasi amaci i¢in korunmaya deger goriilmemektedir. Bu nedenle de
iklim degisiklikleri ve dogal afet risklerine karsi onlem alinmadan korunmasiz

birakilmaktadirlar.
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208 ADA 13 PARSEL DIiGER YAPILAR

208 ada 13 parselde bulunan yapi, Kocaeli Kiiltiir Varliklarini Koruma Bolge
Kurulu Miidiirliigiiniin aldig1 17 Subat 2016 tarihli 2421 numarali karar ile taginmaz

kiltir varligi olarak tescil edilmistir. Karar Ek-9’da verilmistir. Yapi restore

edilmistir ve giintimiizdeki durumu resimlerde gosterilmistir.

Yapmin restorasyon sonrasi
mevcut hali incelendiginde
gerekli hassasiyet ve ¢agdas
koruma ilkeleri gozetilmeden
gerceklestirilen bir yenileme
oldugu goriilmektedir. Yapinin
icerisinde gecirdigi donemin
katmanlarina rastlamak yapilan

yeniliklerle zorlagsmistir.

Sekil 4.18. Baraka yapist analizi
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208 ADA 13 PARSEL DIGER YAPILAR

208 ada 13 parselde bulunan giivenlik yapilar1 gosterilmistir. Resimlerde sagda yer
alan yap1 boya ile daha yeni bir goriiniime kavusmustur ancak solda bulunan yap1

iizerinde bulunan siva ve boyalar dokiildiigii i¢in yap1 malzemesi goriilmektedir.

Sekil 4.19. Giivenlik yapilar analiz
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4.2. Adapazari Tren Garmin Biitiinciil Korunmasi

Koruma, kendi ge¢misine ve gecmisiyle ilgili belgelere sahip ¢ikan insanlarin
felsefesidir. Koruma yontemleri ise bu amag i¢in kullanilan araglardir. Bir toplumun
gelismesi bir tarih yaratir ve bu tarihe taniklik eden belgelerin basinda yapilar
gelmektedir. Bu nedenle bir toplumun yapilarini korumasi kendine ait kiiltiirii
korumas1 demektir. Korumaci toplumlar neyi, neden ve nasil koruyacaklarini diistintir
ve buna gore kendi tarihlerini gelecek jenerasyonlara aktarmak i¢in uygun koruma

yontemi ile korurlar.

Glinimiizde koruma yaklasimlart korunmasi gereken varligi ¢evresiyle
degerlendirmeye baglamistir. ICOMOS’un 2003 yilinda kabul ettigi ilkeler arasinda
bu goriis olglit olarak belirtilmektedir (ICOMOS, 2003). Bu anlayisa goére yapilar
cevresiyle bir biitiindiir ve koruma i¢in yapilmasi gereken metotlar uygulanirken
cevreyle olan biitiinliigii bozulmamalidir. Cilinkii yap1 var oldugu siireg iginde en ¢ok
cevresiyle etkilesim igindedir. Tablo 4.2.°de verilen senteze bakilarak yapinin
cevresinin olusmasi i¢in sehrin kiiltiirii, yapinin insast ve halkin etkilesimi bu siirecin
temelini olusturmaktadir. Sehrin yapidan onceki tarihi ve yapiyla beraber etkilesimi
sehre ve yapiya duragan konumda dinamizm saglayan etkenlerdir. Halkin mekanlara
olan bakis acis1, diislincesi ve yiikledigi anlamlar ise kiiltiirii olusturan baslica etkendir.
Bu nedenle de korunmasi gereken c¢evre (Asatekin, 2004) tabirini kullandigimizda
tarihsel siirecin 6nemi 6ne ¢ikmaktadir. Bir ¢gevre uzun yillar boyunca orada bulunan
yapi1 ile aniliyorsa ve ¢evre bu yapiya gore sekillenmigse yap1 bu ¢evre i¢in bir belge
niteligindedir. Bu baglamda neyi korumamiz gerektigi sorusunun sorulmasi
gerekmektedir. Neyi sorusu ile koruma anlayis1 yeni agilar kazanmaktadir. Koruma da
tek bir segenek olmadigi ancak neyin korunmasi gerektigi sorgulandiginda ortaya
¢ikmaktadir. Kiiltiirel miras ve koruma iliskisinin yillar igerisindeki gelisiminde bu
sorgulamanin pay1 bulunmaktadir. Bu sorgulamayla somut kiiltiirel miras1 olusturan
yapi ile kent insaninin dinamik iligkisi sonucu olusan soyut kiiltlirel miras1 korumak
anlayisina varilabilmektedir (Karakul, 2019). Venedik Tiiziigii'nde anit kavrami
cevrenin ve tarihin bir lirtiniidiir. Anit1 korumak ve ulusal ¢ikarlara aykirilik benzeri

sebepler olmadig siirece bu bag korunmalidir (Ahunbay, 2007).



97

Tablo 4.2. Yapi ¢evresinin olusma sentezi (Karakul, 2019)’den yararlanilarak olusturulmustur.

SEHRIN KULTURU

YAPI KULTURU |» SUREC |» YAPI CEVRESI

HALK

Belge niteligine sahip olan yapilar bolgeyle ilgili bilgi verirler. Yapi fiziksel
varolusunun disina ¢ikar ve bir yap1 olmasmin yaninda bir simge olarak da 6nemini
korur. Ornegin Adapazar1 Tren Gar incelendiginde kuruldugu bélgeyi ve gevresinde
sehrin yapilagsmasinin yogun oldugunu goriilmektedir. Yapilasmanin yogun oldugu
bolgenin yogun ticaret bolgesi oldugunu ve su anda ¢evresindeki mahallelerin
isimlerinin kuruldugu donemdeki ticaretle ilgili bilgi vermektedir. Bir¢cok kez oldugu
yerin degistirilmesi istense de kentli bu duruma karsi oldugunu g¢esitli yollarla
belirtmistir. Halkin sahip ¢ikma istegi kentin yapiya ve ¢evresine gosterdigi aidiyet
hissidir. Bu aidiyet hissi yapinin kendi tarihi icerisinde kent icin deger kazanabildigini

gosterir. Bu da yapinin kimlik degerine isaret eder (Altindrs Cirak, 2019).

Bir yapmin tarih degeri olmasi i¢in en az yiiz y1l dnce insa edilmesine gerek yoktur
(Asatekin, 2004). Bir yap1 diger yapilarla karsilagtirilarak ona tarihi bir deger
bicemeyiz. Her yap1 kendi tarihi i¢inde bir degere sahiptir. Bu deger oldugu bdlgenin
insan1 tarafindan savunulan bir deger ise yap1 korunma kapsamina alinabilmelidir. Bir
yap1 nispeten yeni olmasina ragmen ¢evresiyle olan iligkisinin kent insan1 i¢in igerdigi
anlam, yapinin korunmasi i¢in gerekli nedenlerden sayilabilir. Adapazari tren garmin
mevcut yapist Cumhuriyet yapisi olarak buna bir 6rnektir. Yapi insa edildigi donemin

mimari anlayisini yansitmasindan dolay1 mimari degeri géz ardi edilemez.

Adapazar1 Tren Gari, 1898 yilinda insa edildigi tarihten bu yana Adapazar ilgesinde
ayni ¢evreye hizmet etmektedir. Kentsel yasam icin 6nemli bir kent simgesi olan yapi,
kolektif hafizada yer bulan ve kent insaninin aidiyet hissettigi bir yapidir. Gar
yapisinin mevcut gevresinin su anki durumunda bulunmasinda demir yolunun katkisi

cok biiyiiktiir. Bu katkiya Sakarya sehrinde yasanan dort biiylik depremde de yeri
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degismeyen gar alani ¢evresinde ne denli bir yikim olursa olsun simgelestigi yeri
korumasi ve cevresinin sekillenmesinde yol gosterici yapilardan bir tanesi olmasi
gosterilebilir. Gar ¢evresini olusturan bolge, UNESCO’nun 2011 yilindaki tavsiye
kararinda yer verilen tarihi kentsel peyzaj Ozelliklerini gostermektedir (UNESCO,
2011). Ayrica demir yolu giizergahinin sehri ikiye bdlen aksi ve yapimnin bu akslari
birbirine baglamasi da giizergah ¢evresinde yollarin ve yap1 gruplarinin olugsmasinda
etkili olmustur. Ozellikle insa edildigi dénemde patika yollar ve tarlalar arasinda yer
alan demir yolu yapisi, tarihsel siireci i¢inde g¢evresinde yogunlasan konutlagsmay1
bicimlendirmistir. Mevcut gar yapisi, yapisal bir sorun da bulundurmamaktadir. Ek-
10’da sunulan Bayindirhik ve Iskin Miidiirliigii raporuna bakildiginda yapimnin bu
cevreden tasinmasini gerektirecek, ¢evresi icin tehlike arz edecek herhangi bir sorunu

yoktur.

Sekil 4.20.°de Adapazar1 Tren Gari’m1 g¢evresiyle gosteren harita sunulmustur.
Adapazar1 Tren Gari, 2018’de yayimlanan Sakarya Gar1 Genel Sartnamesine gore
Sekil 4.20.’de Mithatpasa Tren Istasyonu’nun oldugu bolgeye tasinmak istenmektedir.
Projeye gore, Adapazari tren gar1 gibi 1899 yilinda isletime agilan Mithatpasa Tren
Istasyonu’nun yikilmasi ve yerine yeni bir Adapazari Tren Gari yapilmasi
planlanmaktadir. Adapazari Tren Garinin mevcut konumu icin ise sartnamede
“Tasarimcilar mevcut binanin korunmasini, korunarak gelistirilmesini ya da
tamamiyla yikilmasinm1 Onermekte serbesttir. Binanin yikilmasinin Onerilmesi
durumunda bu alanda 6nerilecek yap1 islevi ve tipolojisi tasarimci kararina baghdir.”
denmistir. Bu sekilde Mithatpasa Tren Istasyonu’ndan Adapazar1 Gari’na kadar gelen
demir yolu ulagimi da kaldirilacaktir. Ayrica mimarlik biirolar1 tarafindan yapilan

proje ornekleri genel sartnamede yer almaktadir.
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Sekil 4.20. Adapazari ve Mithatpasa istasyonlarinin giiniimiizdeki konumu (Sakarya Biiyiiksehir Belediyesi,
2017f)’den diizenlenmistir.

Sartnamede yer alan tasarimcilarin serbestligi hakkindaki bilgilere gére Adapazari gari
ve ¢evresi varligini ve biitlinliiglinii koruyamayabilir. Daha 6nceden de bir donem islev
gérmeyen gar yapist kent i¢in kimligini kaybetmemistir. Ancak yansittig1 kimlik bir
baska bolgeye taginirsa mevcut konumundaki biitiinciilliik degeri yok olur ve yap1 ayni
degerler iizerinden incelenemez. Bu yapinin geleceginin ise tasarimcilarin elinde
olusu, yapinin kent insani ile olan bagimi yok saymak olarak nitelendirilebilir. Yerel
halk bu ¢evrenin korunmasi igin senelerdir protesto gibi yontemlerle seslerini duyurma

cabasi icindedirler.

Mevcut konumunu Koruyan Adapazart Gar’nin taginmasi iizerine yapilan yeni bir
proje ise Sekil 4.20.”de goriilen Kent Park yesil alanina garin tasinmasidir. Haber sitesi
tarafindan paylasilan habere gore biiyiiksehir belediye bagkan1 Ekrem Yiice, katildig:
basin toplantisinda tren garmin tasinmasi istegini belirtmis ve konunun diisiince
asamasinda oldugunu belirtmistir (URL-19, 2020). Haber sitesinin iddialarina gore
yapilacak proje ile ilgili gorseller Ek-11’de paylasilmistir.
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Adapazar1 Gar1’nin taginmasi lizerine yapilan ¢alismalar bugiine kadar TCDD ile yerel
yonetim arasindaki anlasmazliklar, halkin tepkisi gibi nedenlerle ger¢eklesmemistir.
Ancak bu gelecekte gerceklesmeyecegi anlamina gelmemektedir. 2005°te gar yerine
aligveris merkezi yapilma projesi, 2018’de mevcut garin Mithatpasa Tren Gari’nin
oldugu yere tasinma projesi ve son olarak 2020 yilinda konusulan garin Kent Park’a
taginma projesi yerel yonetimin gar yapisini kaldirmak istedigini ispatlar niteliktedir.
Ozellikle 2018 yil1 projesi ile ilgili ulasilan sartnamede yerel yoneticilerin yapinin
kiiltiir ve Oneminin farkinda olmasma ragmen yapinin gelecegini tasarimciya
birakmalar1 gar yapisint koruma niyetlerini sorgulatmaktadir. Bu nedenlere dayanarak
tehdit altinda olan ve kiiltlir miras1 olarak nitelendirilmesi gereken gar yapisi
korunmalidir. 2018 yilindan giiniimiize TCDD ile yerel yonetim arasinda siiregelen
gar meydant davasi halen sonuglanmadigi i¢in kaynak olarak belirtilememektedir.
Dava konusu yer olan 208 Ada 13 parsel olan gar binasi ve gar meydaninin bulundugu
kismin sehir imar planinda rekreasyon alani olarak goéziikmesi kaynakli imar
planindaki durumunun degistirilmesi istegidir. Ancak bu durum, yerel yonetim ile
TCDD arasinda mevzu bahis bolge i¢in 2018 y1li dncesinde de dava konusu olmustur.
Adapazar arsivinden alinan Ek-12’de sunulan belgeye bakildiginda yerel yonetimin
hazirladigi 1/1000 imar planlarinda hukuka uyarlhik bulunmadigi ig¢in revizyon

islemlerinin durdurulmasi kararina varilmistir.

Yerel yonetim ve TCDD arasinda olusan anlagsmazliklarda gar bolgesi ve ¢evresinin
biitlinliigiiniin tehlikede oldugunu gostermektedir. Bu da gar bélgesini kentsel olarak
korumak gerektigini gosteren sebeplerden birini olusturmaktadir. ICOMOS Valetta
ilkeleri koruma altinda olan kentsel alani sehrin tarihi bir donemini veya gelisim
asamasini temsil eden mekan olarak tanimlamaktadir (ICOMQOS, 2011). Adapazari
tren gar1 ve cevresini il¢enin kiiltiirlinlin bir pargasi olarak diislintirsek bu bolgeyi
korurken de (Asatekin, 2004)’in soziini ettigi ¢evre dlgeginde koruma yontemini
kullanmaliy1z. Kiiltiirel ¢evrelerin korunmasi kapsaminda ¢evre ve yapi birbirine
hizmet etmeye devam edebilmeli ve gelecek jenerasyonlara bu biitlinlik
aktarilabilmelidir. Cilinkii bu biitiinliikk binanin fiziksel yapisinin disindadir. Québec

bildirgesinde yer alan yerin ruhu tanimi bu durumu karsilamaktadir (UNESCO, 2008).
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1899°da insa edilen yapidan 1982’de insa edilen yapiya aktarilan bir miras olarak bu
etkilesim, sehrin en yogun noktasini sekillendirir. Bu bakis agisiyla gar meydani ve
gar yapisi, ¢evresindeki yapilasmalara baglidir. Bu alan ¢evresinde olusan yapilasma

da gar bolgesine baghdir. Bu yaklagim biitiinciil olarak korumay1 hedefler.

Biitiinciil korumada restorasyon fikrinden ¢ok toplumla olan etkilesimin korunmasi
oncelikli gelir (Ulubas & Kocabas, 2016). Ciinkii yapinin korunmasi cevresiyle
beraber yarattigr kiiltiir olmadan anlam ifade etmeyecektir. Ancak yapinin
korunmamasi durumunda da Adapazari Tren Gari 6rnegine bakacak olursak ¢evre
tamamen degistirilecektir. Cevrenin yapisinin degismesi de bugiine kadar siiregelen
tarihsel siirecinin degisecegi anlamina gelmektedir. Bu durumda yapilan projeler gz
Oniline alindiginda gar bolgesi artik Adapazari’nin merkezinde var olmayacaktir. Bu
da bolgede 1899’dan bu yana siiren tren ulasimi kiiltiiriine zarar verecektir. Bu
baglamda yeni gelen nesiller gliniimiiz gar bdlgesini ve tarihini tantyamayacaklardir.
Aligveris merkezi projesinin gerceklestigi bir durumda yeni nesil bu bolgeyi tiiketim

kiiltiirliyle taniyacak ve bagdastiracaktir.

Kiiltiir aktarimi ve kiiltiiriin korunmasi konusu Sakarya gibi dogal afet riskinin ytiksek
oldugu bolgelerin genelinde daha hassas bir konu olmaktadir. Kent kiiltliriiniin somut
belgeleri olarak yapilar gosterilebilir. Serdivan ilgesinde yer alan Justinianus Kopriisii
bu duruma uygun bir Ornektir. Dogal afetlerin yikici sonuglar1 Adapazari gibi
sehirlerde gecmise ait somut belgelerin sinirli sayida kalmasi ile sonuglanmistir. Bu
durum kent kiiltiiriinii olumsuz yonde etkilemistir. Kentin tarihsel siireci boyunca 4
biiyiik deprem meydana gelmistir. Ozellikle 1999 yilinda meydana gelen deprem ile
kent zarar gérmiistiir. Varligimi siirdiiren yapilara olan aidiyet hissi artmigtir. Yerin
ruhu taniminda belirtildigi gibi ayakta kalan alanlar, kent insanmin anilar ile,
gecmigsleri ile, duygulari ile kimlik kazanmiglardir. Bu nedenle koruma yontemleri ve

korumacilar yapinin ¢evresiyle biitlin olarak olusturdugu degeri goz ardi etmemelidir.
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Kocaeli Kiiltiir Varliklarint Koruma Bolge Kurulu Miidiirliigli tarafindan Adapazari
Tren Gar1 yeni bir yap1 olmasi sebebiyle koruma altina alinmamistir'®. Ancak 1899
yilinda yapilan tarihi gar binas1 gerekli korumalar yapilmadigi ve 6nlemler alinmadigi
i¢cin su anda varligini siirdiirmemektedir. Bu durum Tiirkiye’de koruma c¢aligmalarinin
yeterliligini sorgulatir durumdadir. Bagka bir agidan konuya yaklagildiginda Nairobi
Tavsiyelerinin 3. Maddesinde, “Her tarihi alan ve c¢evresi; binalarin mekansal
organizyonu ve ¢evresi kadar, kendi biitiinliigii icerisinde dengesi, olustugu par¢alarin
kaynasmasina baglh ozgiil dogasi ve icerdigi insan faaliyetleri ile de tutarli bir biitiin
olarak diisiiniilmelidir. Insan faaliyetleri de dahil olmak iizere tiim gecerli unsurlar
bu nedenle, biitiinle iliskili olarak goz ard: edilememesi gereken bir oneme sahiptir.”
seklinde biitiinciil korumanin sinirlarindan bahsedilmistir (UNESCO, 1977). Bakis
acilar1 baglaminda dogal afet bolgelerinde, yapinin yeni bir yap1 olmasi nedeniyle
korunmamasi yargisi yerine sehrin tarihi belgesi niteliginde olan mekanin korunmasi
goriistinlin ¢agdas koruma diisiincesine daha yakin oldugu sdylenebilir. Bu sekilde

giiniimiizde gar bolgesi ve gar yapisi bir biitiin olarak gelecege aktarilabilir.

Sekil 4.21.’de gar bolgesi olarak nitelendirilen tren gar1 ve ¢evresinde yer alan bazi
yap1 ve mekanlar gosterilmistir. Yap1 ve mekanlarin gar binasi ile iligkisi incelenmis
ve her biri i¢in analizler yapilmistir. Analizler asagida gosterilmistir. Cevresel olarak
yap1 yogunlugunun yiiksek oldugu bolgede mekanlar gar yapisiyla tarihsel siiregte
dogrudan etkilesimde oldugu ve degisiklige ugradiklari igin secilmistir. Secilen yapilar
ise yeni gar yapistyla tarihsel siirecte bagi yliksek olan yapilardan secilmistir. Sekil
4.21.°de gar meydani, Sekil 4.22. ve Sekil 4.23.’te kent meydani, Sekil 4.24., Sekil
4.25. ve Sekil 4.26.’da katli pazar, Sekil 4.27.’de TCDD Lojmanlari, Sekil 4.28.’de

Sakarya Miizesi verilmistir.

Sekil 4.21. incelendiginde, gar meydani alami tren gar1 yapisinin Oniinde yer
almaktadir. Gliniimiizdeki hali 2010 yilindan itibaren kullanilmaktadir. Orta kisminda
havuz, havuzun kuzey ve giiney iki tarafinda sekizer aga¢ bulunmaktadir. Bu

agaclardan solda gosterilenler eski gar yapisinin oldugu donemde dikilmis olup

14 Kocaeli Kiiltiir Varliklarim Koruma Bolge Kurulu Miidiirliigii’nde yapilan goriismede, Adapazari
Semerciler Mahallesi bdlgesi ile ilgilenen Mimar Mustafa Bey betonarme yapilarin korunmaya deger
goriilmedigini belirtmistir. Bu nedenle de yapiya koruma karar1 ¢ikartilmadigini sdylemistir.
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giiniimiizde kesilmiglerdir. Gorsel simetriyi saglamak amaciyla karsilarina agaglar
dikilmistir. Agaglarin gevresine oval sekilde banklar yerlestirilmistir. Bu banklarda
yerel halkin ¢ogunlukla yash niifusu zaman gecirmekte ve kuslar1 beslemektedir.
Banklarin ve havuzun oldugu kisim oval olarak sekillendirilmis, dikdortgen seklindeki
alanin kalan kisimlar1 dar patikalarla ayrilmis yesil alan seklinde tasarlanmistir. Yesil
alanlarin icerisine peyzaj ¢alisilmistir. Meydan gar yapisi ile dogrudan iligkilidir. Gar

yapisinin ana girisi gar meydanina agilmaktadir.

Sekil 2.22. ve Sekil 2.23. incelendiginde, alan Kudiis Caddesi ile Atatiirk Bulvari’nin
kesistigi kosede bulunmaktadir. Glineyinde Gar Meydani, dogusunda Atatiirk Bulvari,
kuzeyinde is hanlari, batisinda Katli Pazar bulunur. 1999 depreminden 6nce meydan
tizerinde bulunan vilayet binasi bize donemin mimarlik anlayis1 ile ilgili bilgi
vermektedir. 1960’1 yillarda insa edilen yapt modern akimin 6rneklerindendir. Le
Corbusier’in onerdigi ilkeler lizerine tasarlanmistir (Kortan, 2003). Meydanin altina
yer alti otoparki insa edilmistir. Sehirde konser, miting gibi etkinlikler kent
meydaninda gergeklesmektedir. Yerel halk bolgeyi adres tasvirinde sikca

kullanmaktadir. Meydan, merkez il¢enin odak noktalarindan biridir.

Sekil 2.24., Sekil 2.25. ve Sekil 2.26. incelendiginde, alan Kudiis caddesi ile Dr. Nuri
Bayar Caddesi’nin kesisimi olan kose tizerinde bulunur. Gar yapisinin kuzeyinde kalan
pazar icerisinde bulunan dolasim gilizergahlariyla bir ¢ok sokak ve caddeye ulasim
saglanabilmektedir. Giinlimiizde halen Pazar 6zelligini korumaktadir. Ancak yapisal
sikintilar1  oldugu gerekgesiyle yikimi ile ilgili medya {zerinden haberler
yapilmaktadir. Cizime bakilarak yorumlanacak olursa, yapmin sol tarafi gara
bakmaktadir. Bu cephede yazihaneler ve balik¢ilar bulunmaktadir. Sag cephesi
boyunca kiyafet diikkkanlari, baharatgilar, restoranlar gibi gesitli fonksiyonlara yonelik
ticaret yapilar1 bulunmaktadir. i¢ kisimda kalan biitiin boliimler pazar yeri olarak
kullanilmaktadir ve haftanin her giinii agiktir. On cephede pastaneler bulunmaktadir.
Iki katli olan pazar yerinin {ist katinda terziler ve kiyafet diikkanlar1 yogunluk
kazanmaktadir. Yap1 iizerinde bir¢ok yapisal bozulma goriilmektedir. Katlhi Pazar
icerisine girildiginde yapiin bakimsizlik kaynakli tahribatlar1 géze carpmaktadir.

Mekanin genelinde asma tavanlar biitiinliigiinii yitirmistir. Yapiin ¢ogu noktasina
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giiclendirmeler yapilmistir. Genis bir alana sahip pazarin genelinde farkli dizaynlara
sahip diikkanlar goriilmektedir. Yapinin merkezinde balik¢1 pazari bulunmaktadir.
Pazarda yapilan balik¢ilik faaliyetleri nedeniyle dnceki yillarda gar binasi aligveris
merkezine c¢evrilmek istendiginde “Balikli Aligveris Merkezi” adi Onerilmistir.
Boylece Katli Pazar ve tren gar binasi fonsiyonlart birlestirilmesi ve iki mekanin da
mevcut halinden farkli olmasi planlanmistir. Ancak gerceklesmemistir. Bolgede balik
pazart olmasina ragmen islevlerin birlestirilmesi ¢evrenin yapisiyla uyum
gostermemektedir. Gar yapisinin aligveris merkezine cevirilebilmesi i¢in ¢ok ¢esitli

fikirlerin varligin1 kanitlar bir projedir.

Sekil 2.27. incelendiginde, yap1 grubu Milli Egemenlik Caddesi iizerinde
bulunmaktadir. Gar yapisinin giineyinde kalan yap1 grubu 5 katli olarak insa edilmistir.
Gliniimiizde halen konut olarak kullanilmaktadir. Adapazari merkezinde bulunan
yapilar arasinda 1999 depreminde yikilmayan nadir yapilardandir. Betonarme yapinin
iskeleti tugla ile dolgu yapilmistir. Binalarin yan yana olan iki tanesi 9 daireli olarak
1980°de insa edilirken Sakarya Miizesi’nin yaninda kalan 3. Yap1 iki sene sonra inga
edilmis olup 10 daireli olarak tasarlanmistir. Cizimlerde eski gar yapisi zamaninda inga
edilen lojmanlarla, giiniimiiz lojmanlar1 vaziyet planlari verilmistir. Lojmanlar
cevresinde yapilasma yogunlastigr goriilmektedir. Bu yapilar, tren gar ile sehrin

merkezini tanimlar durumdadir.

Sekil 2.28. incelendiginde ise, 1910-1915 yillarinda inga ettirilmistir. 1983 yilinda sivil
mimari 6rnegi olarak kamulastirilmistir. Geleneksel Tiirk ev mimarisine 6rnektir. Gar
yapisinin giineyinde kalan yapi1 TCDD lojmanlari arasinda yer almaktadir ve 3 kathdir.
Yusuf Cetin’in yaptig1 ¢calismaya gore i¢ sofali plan tipine sahiptir (Cetin Y. , 2006).
I¢ sofa tipolojisi yanda gosterilmilstir. 1967 depreminde zarar gérmesi sebebiyle dis
tasarimi1 korunarak betonarme olacak sekilde restore edilmistir. 1993 yilinda halk

ziyaretine agilmigstir
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1 NUMARALI ALAN-GAR MEYDANI

1 numarali alan sehirde bulusma mekani olarak kullanilan bir bolgedir. Bu tarihten

once meydana gelen degisiklikleri de gar yapisiyla dogrudan iliskili olmustur.

Alan, Milli Egemenlik Caddesi ile Kudiis Caddesi arasinda konumlanmuistir.

Karsisinda Atatiirk Bulvari yer almaktadir

Sekil 4.21. 1 Numarali Alana ait ¢izim ve analizler a-t;c) SBB Arsivindeki gérﬁngﬁler diizenlenmistir.
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2 NUMARALI ALAN-KENT MEYDANI

2 numarali alan gar binasinin kuzey dogusunda yer almaktadir. 1999 depreminde
cevresinde bulunan is hanlarinin yikilmasi ile bolgede kent meydamn ile gar binasi
arasinda kent boslugu acilmis ve yapi ile mekanin iligkisi giiclenmistir. Bolgede

gerceklesen degisiklikler gar yapist ve mekanlar {izerinde dogrudan etkili olmustur.

Sekil 4.1. 2 numarali alan ait ¢izim ve analizler a-b-c) SBB Arsivinden goriintiiler diizenlenmistir.
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2 NUMARALI ALAN-KENT MEYDANI

e |

Kent meydaninin ¢evresiyle iliskisine bakildiginda gar binasi, gar meydani, katli pazar yeri gevresel bir biitiinliik gostermektedir. Kent
meydani igerisinde giiniimiizde insanlarin dinlenebilmeleri ve meydanda gergeklesen etkinliklerde oturabilecekleri bir yer olmasi i¢in amfi
bulunmaktadir.

Sekil 4.23. Kent meydaninin gevresiyle iligkisi
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3 NUMARALI ALAN-KATLIPAZAR

3 numaral1 alan gar binasinin kuzeyinde yer almaktadir. 1987 yilinda insa edilen
yap1 bolgede bulunan pazarlar ve meyve-sebze halinin yerine insa edilmistir. Gar

yapisinin ¢evresinde bulunan cars1 kiiltiirii diistiniilerek tasarlanmis bir yapidir.

Sekil 4.24. 3 numarali alana ait ¢izim ve analizler
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3 NUMARALI ALAN-KATLI PAZAR

Satis mekanlari, saticinin zevkine ve diikkan boyutuna gore farklilik gostermektedir.
Buna karsin yapinin bakimsiz olmasi ve hijyenik bir goriintiiye sahip olmamasi yerel
halkin pazara olan ilgisini azaltmamistir. Pandemi doneminde dahi pazar yerinin

oldukga kalabalik oldugu goriilmektedir.

Sekil 4.25. Katl pazar detay
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3 NUMARALI ALAN-KATLI PAZAR

Pazar ici ve ¢evresinin sahip oldugu dolasim aksi, ¢arst bolgesinin en yogun

glizergahlar1 arasindadir.

Sekil 4.26. Katli pazarin gevresi ile iligkisi
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4 NUMARALI YAPI GRUBU TCDD LOJMANLARI

4 numaral1 yapilar gar yapisinin giineyinde yer almaktadir. 1980 yilinda insa edilen
yapt grubu, giiniimiizdeki gar yapisindan Once insa edilmistir. Giiniimiiz 6zgiin
tasarimlarina bakildiginda cephe tasarimi olarak birbirlerini destekledikleri

sOylenebilir.

1982 Oncesi istasyon ve lojmanlar 1982 sonrasi istasyon ve lojmanlar

Sekil 4.27. 4 numarali alana ait ¢izim ve analizler
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5 NUMARALI YAPI-SAKARYA MUZESI

5 numarali yapilar gar yapisinin giineyinde yer almaktadir. Milli Egemenlik
Caddesi, Sait Faik Sokak’ta yer almaktadir. Giiniimiizde Sakarya Miizesi olarak
kullanilmaktadir. Ancak yerel halk Atatlirck Evi olarak tanimaktadir. Kiiltiir

Bakanlig1 tarafindan restore edilmistir.'®

I¢ sofal1 plan tipi

Sekil 4.28. 5 numarali alana ait ¢izim ve analizler a-b-c) (Cetin Y. , 2006)

15 Kiiltiir Tabiat Varliklar1 Genel Md. Bursa Kiiltiir Tabiat Varliklarini Koruma Kurulunun 08.01.1983
tarih ve 14526 sayili tescil kaydi.



BOLUM 5. SONUC VE ONERILER

5.1. Sonuc¢

Sanayi Reformu ile baglayan donemde ulagim devletler arasi giic dengelerini
belirleyecek bir faktér durumuna getirmistir. Teknolojiyi ve ekonomilerini ulagimin
yeni yolu olan demir yoluna harcayan iilkeler elde ettikleri giicii diger iilkeler tizerinde
kullanmaya baslamis ve buna somiirgecilik denmistir. Somiirgecilik yariginin
basladig1 19. yiizyilda Osmanli Devleti sinirlar1 igerisinde yasanan birgok sorunla
ugragsmaktaydi. Bu nedenle de Avrupa lilkelerinin somiirge arayisina hedef olmustur.

Bunun neticesinde ise demir yollar1 Osmanli Devleti sinirlarina girmistir.

Osmanli Doénemi’nde insa edilen yapilarda Avrupa’da gerceklesen mimari akimlarin
etkisi goriilmektedir. Avrupali iilkeler Osmanli topraklart iizerindeki amaglarina
yonelik demir yollarini planlamis ve insa etmislerdir. Bu sekilde Anadolu igerisinde
haberlesme ve yol kontrollerini ellerinde tutmaya g¢alismislardir. Osmanli sinirlari
igerisinde demir yolu yapma imtiyazini elde eden iilkeler farkli iislupta gar yapilari

insa etmeleri sebebiyle Anadolu topraklarinda mimari zenginlik yaratmislardir.

Demir yollarinin Osmanli Devleti igerisinde gelismesiyle Avrupa devletlerinin sinirlar
icerisindeki hakimiyeti dogru orantili olarak biiyiimiistiir. Anadolu sinirlart igerisinde
giderek artan bati iilkelerinin giicii halki rahatsiz etmeye baslamistir. Anadolu’da
gerceklesen somiirgeci hareketler, i¢ karigikliklar gibi olusumlar sonucunda ulus
bilinci kavrami olugsmaya baslamistir. Bu baglamda gelisen Mustafa Kemal Pasa ve
halkin miicadeleleri sonucunda Anadolu topraklarinda Tiirkiye Cumhuriyeti
kurulmustur. Osmanli sinirlarinda yabanci iilkelere ait demir yollarinin da millilesme
siireci baglamistir. Ozellikle Cumhuriyet Donemi’nde millilesme diisiincesi 1. ve 2.

Ulusal Mimarlik anlayisini ortaya ¢ikarmistir.
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1950°1i yillara kadar demir yollar1 ulastirma politikasinda yerini korusa da otomobilin
icat edilmesiyle ulagtirma politikasinda yeri azalmis ve boylece demir yollari igin
durgunluk dénemi baslamistir. Bu donemde demir yollar1 ulasim araci olarak daha az
tercih edilir olmustur. 2003 yilinda baslayan yiiksek hizli tren projelerine kadar devam
eden durgunluk donemi sirasinda birgok demir yolu gar yapisi bakimsiz ve islevsiz
birakilmistir. Ancak 2003 sonrasinda demir yolunun ulastirma politikasinda 6nem
kazanmasi ve devlet demir yollar1 biit¢esinde saglanan artigla demir yollarina ait gar

yapilar1 da iglevlerine geri donmeye baslamistir.

Tiirkiye’de yiiksek hizli tren projesiyle beraber yeni istasyon yapilari tasarlanmaya ve
insa edilmeye baglanmistir. Yeni istasyon yapilart Osmanli Donemi veya Cumhuriyet
Donemi yapilarina benzememektedir. Modern goriintime sahip yapilar islevsel olarak
sadece ulasima yonelik degil tiiketim kiiltiiriine de yoneliktir. Oyle ki bu tiiketim
kendisinden once var olan yapilari da tiiketmektedir. Buna tarihi Ankara Gari ve
Ankara yliksek hizli treni arasindaki iliskiyi 6rnek verebiliriz. Bu iligkiye bakildiginda
cevresiyle etkilesimi Cumbhuriyet yillarinin baglangicina dayali olan tarihi Ankara
Garr’nin 500 metre kadar yakinina yapilan yeni yiiksek hizli gar binasi, eski gar
binasinin ¢evresiyle olan iligkisini yok saymaktadir. Ankara Yiiksek Hizli Tren Gar

mevcut konumundaki tarihi olusumu bozmaktadir.

Hizli tren istasyonlarina donilisiim Tirkiye’de mevcut ulastirma politikasinin bir
parcasidir. Yiksek hizli tren istasyonlarmna ihtiya¢ vardir. Ancak yeni bir yapi
olustururken eski yapilar ve onlarin tarihine zarar vermek c¢agdas ve uluslararasi
koruma anlayisina uygun degildir. Yapilar kentin pargasidir. Kentin tarihi yapilarinin
cevre-yapi iliskisine zarar veren ingalar yapmak da koruma anlayisina uygun degildir.
Tiirkiye de tarthe ve tarihi yapilara verilmeyen 6nem nedeniyle yillardir g6z ardi
edilmeye alisilmis olan tren istasyonlar1 tehlike altindadir. Ciinkii bu yapilar ¢evresiyle
ve tarihiyle bir biitiin olarak goriilmemektedir. Bu da koruma diislincesinin

gelismedigini gosterir.

Diinyada oldugu gibi Tiirkiye Cumhuriyeti’nde de koruma diisiincesi uzun yillardir

giindemde olan bir konu olsa da yapilan uygulamalar i¢in aym1 sey sdylenemez.
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Tiirkiye’de koruma kavrami, mimarlik ve yapilagma politikalar1 rant i¢in kullanilan
araglardan bazilaridir. Adapazari Tren Gart lizerinden 6rnek verilecek olursa her segim
doneminde Adapazar1 Tren Gari’nin varligiin korunacagi ile ilgili vaatler verilse de
se¢imlerden sonra gar yapisinin yerinin degistirilmesi {izerine projeler yapilmaktadir.
Bunun nedeni ise Adapazari Tren Gari’nin konumunun Sakarya igerisinde ¢ok Kritik
ve ekonomik olarak kar getirebilecek bir konumda bulunmasidir. Bu arastirma
siirecinde yerel yoneticilerin yap1 ve c¢evresinin Onemi hakkinda bilingli oldugu
goriilmiistiir ancak bdlgeyi koruma diisiincesine, kiiltiiriine ve felsefesine sahip
degillerdir. Gar binasinin yapisal bir sorunu olmamasina ragmen bulundugu konumla

iligkisi diistiniilmeden taginmasi projeleri bunu ispatlar niteliktedir.

Adapazar1 Tren Gar icin kurgulanan projelerden bazilar1 ise islev degisikligi
tizerinedir. Ancak islev degisikligi konumu ve tarihi nedeniyle Adapazari tren gar1 i¢in
bir tehdit niteligindedir. 1899 yilindan beri gar bolgesi olarak goriilen alan halk
tarafindan bulugmalarin ve vedalarin alani olarak benimsenmistir. Toplumun insa
ettigi kolektif hafiza Adapazar1 gar bolgesinin 6zgiin tasariminin korunmasinda 6nemli
bir ayrintidir. Bu baglamda islev degisikligi Adapazar1 gar bdolgesi i¢in Oncelikli

olmayan bir segenek konumuna gelmektedir.

Adapazar1 gar istasyonu ve gar bolgesi birbirinden ayr1 diisiiniilemeyecegi i¢in
biitiinciil koruma yontemiyle ele alinmalidir. Bu bdlgede tarihin korunmasi, bu mirasin
gelecek jenerasyonlara aktarilmasi ancak bu yolla gerceklesebilir. Ancak bu koruma
kiiltliriiniin toplum tarafindan da benimsenmesi ile gerceklesebilir. Clinkii bir yapi
sadece koruma tedbirleri alinarak korunamaz. Yapi ile etkilesime gegecek olan
toplumun koruma bilincine sahip olmasi ile siirdiiriilebilirlik tam anlamiyla

saglanabilir.
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5.2. Oneriler

Bir yapiin O6nemini anlamak i¢in onun yikilmasini, onun varliginin tehlikeye
girmesini beklenmemelidir. Kent i¢in 6nemi olan, insanlarin belleklerinde yer eden,
tarihi icerisinde simgelesmis ve c¢evresi igin belirleyici gorev goren yapilar
belirlenmeli ve belgelenmelidir. Ancak bu sekilde bu yapilarin degeri herkes
tarafindan kabul edilebilir ve korunabilir duruma gelmektedir. Tiirkiye’de Koruma ve
Kiiltiir Bakanlig1 tarafindan korunmasi gereken yerler igerisinde belirtilmeyen her
tarihi mekan tehlikededir. Bu yiizden bu degere sahip yapilar belirlenmeli, {izerine

arastirmalar yapilmali ve bu yapilarin temsil ettigi degerler yasatilmalidir.

Nara Ozgiinliik Belgesi’nde; “Ozgiinliik yargisi ¢ok cesitli bilgi kaynaklarina baghdr.
Bu kaynaklar, tasarumi ve bigcimi, malzeme ve nesneyi, kullanim ve islevi, gelenek ve
teknikleri, konum ve yerlesimi, ruh ve anlatimi, ilk tasarim ve tarihsel evrimi i¢erir.”
seklinde belirtilmistir (Nara Ozgiinliik Belgesi, 1994). Arastirmalar yapilarm 6zgiin
degerlerini, mimari planlamalarini ve tasarimlarini igermelidir. Bununla birlikte
kullanilan malzeme bilgisi yapinin gelecekte korunabilmesi i¢in var olmasi gereken
bilgilerdendir. Yapilarin korunmasi planlanirken Oncelik verilecek yontemler
icerisinde var olan yapinin 6zgiin tasarimini olabildigince korumak ilk hedef olmalidir.

Yapilar bakimsiz birakilmamalidir.

Tarihi binalara yeniden islev vermek donemimizde popiiler bir segenek olarak
goriilmektedir. Yeni bir islev kazandirmak kotii bir segenek olmasa da her yapi1 i¢in bu
uygun bir secenek degildir. Ozellikle gevresiyle ve tarihiyle biitiinlesen yapilarda bu
secenek yapi-¢cevre biitlinliglinli bozabilir. Ancak gercekten bu biitiinligi
bozmayacak bir fonksiyon bulunursa yeniden islev vermek yapiyr yasatacak olan

seceneklerden biridir.

Demir yollart yapilarina giinlimiizde hak ettikleri degerin verilmemesi gelecek
zamanda bu yapilarin korunmasini zorlastiracaktir. Bu nedenle koruma kapsamina
alinmalarn1 gerekmektedir. Adapazar tarihi gar yapisinin su anda var olmamasina

sebebiyet veren bu koruma sorunu diger yapilar i¢in de ger¢eklesmemelidir. Ayn
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sekilde mevcut Adapazari tren garinin tehlikede olmast gibi Cumhuriyet yapilarinin

icinde bulundugu tehlike de goz ardi edilmemelidir.
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EKLER

Ek 1: 31 Agustos 1390 Hakimiyeti Milliye Gazetesi Haberi

(URL-6, 1930)

Milli devlet i¢in simendifer ihtiyaci milli

vahdet, milli miidafaa ve milli siyaset

meselesi, asirlarin muhassalasi olan milli
istiklalin muhafazasi meselesidir.

Oyle giinlerim oldu ki artik bezip osandigim
hayata ve siyasete bugiinii idrak etmek gay-

4

Sivas istasiyonu diin bii-
yitkmerasimle acrldr ve
muhterem Basvekilimiz.
atideki miihim nutukla-
rmriratettiler: |

Sevgili vatandaslarim;
Vatanin biiyiik bir muvaffakiyet gil-
nii sizin hususi heyecaniniz: tahrik ede-
rek ayrz bir kiymet almustr.
1zmir igin ve Erzurum icin liymetli
olan Stvas simendiferi sizin kapinizdadir.
Seﬁndd}li tamamen anliyorum. Ben,
sizden daha gok heyecan igindeyim. Sizi
tebrik ctmege ve sizin vasitanzla biitlin
memleketin sevinmegge liyik bir muvaf-
fakiycte erdigini ilan ctmege geldim.

Bugiin eski ve asil Sivas tarihinin
terakki ve itilaya dogru baglica bir yik-
selme noktasdir.

Bu noktaya gelmek icin yedi seneden
beri 1stirap cekiyorum. Oyle giinlerim
oldu i, artik bezip bizar kaldigim hayata
ve siyasete bugiinii idral etmek gayreti-
le yapigtmm. Ve sarildim.

Bu netice, benim icin biiyiik gaye-
lerden biri idi. Tabii daha bilyiik gaye-
leri kabili istihsal gosteren ve bu {imit-
le millete ve onu idare cdeceklere yeni
bir can verecek olan ilk bir gayedir.

faterdim ki, bugiin yalniz milli mu-
vafakiyet, milll siirur hulasa milli bay-

ha-

retile yapistum ve sarildim.

rin millete bir fenaltk etmemis ve iler-
de de bir fenalik etmiyecek bir mahsul
oldugundan hesap vermek mevkiinde-
yim.

* Hayatimzzda fanilere nasip olacak bi-
yiik muvaffalayet ginleri yasadik.

Fakat bugiinlerin gogunda  derhal
sert tenkitlerle kargtlastik. Ancak, bir-
gok zaman gegtikten sonradir ki, yapi-
lan iglerin fenalik olmadr§r zahir olmug
ve milletin aklr selimi latufkar takdirile
bizi tegei etmistir. .

Sivas simendiferi
giiler yiizi fostereceginden eminim.

Fakat, bugiin hesap vermege ve Sivas
simendiferinin milleti ve bir seneden-
beri stkmt: icinde birakan bir kibus ol-
madigin: ispat etmege davetliyim.

Evvela yunu sdyliyeyim ki, bizim poli-
tikamszin ana hatlars, Tirk tarhinin sey-
ri, bilhassa istiklal miicadelesinin safhala-
11, 1stiraplart ve ihtiyaclar: g6z Sniinde
bulundurulmaksizin anlagilamaz.

Biz lizm gordiiklerimizi yalniz oku-
yarak veya diigiinerek bulup grkarmadtk.

serveti ilag ve ekmek tagryan kagnilar
peginde gomiilmilstiir.

fstiklal miicadelesi esnasinda B. M.
Meclisinin kurulmasma kargr sahlanan
Padigahmn ifsadatini tenkile yarryan
baslica vasita, Konya — Afyon — Es-
kigehir — Ankara gibi elimizde kalan
bes altr yliz kilometrelik demiryollari-
dir. Gene bu kadarerk; hat, istiklal
miicadclesini,

"Devlet ve bilyiik ordu tegkili karart-

~| nin,, biiyiik hummalarile sarsdan Inonii
igin de istikbalin |

giinlerini millete nasip etti. Eger Ankara
Erzurum demiryolu meveut olsaydi Av-
rupanm Sakarya seferine girmesi supheli
olurdu. A

Ciinkil Ankaraya gelip demiryollar-
na hikim olduktan sonra, modern, mil-
1i bir devlet kurmak davasint haykiran
B. M. Meclisini, arabadan ve heybe-
/den bagka bir vasitai nakliyesi olmryan
bir agiret haline getirecegini zannedi-
yordu.

Sakarya muharcbesi csnasinda mil-
temadiyen dilglincemizi igneliyen teh-
like bils! in bog ve actk kalan Konya

Bilhassa kendi

bize 25-30 senelik didinme yollarinda
her giin bagimiza vura vura ibram ct-
mistir.

Aklimiz ermefie basladigr giindenbe-
ri bu memleketin asgari olarak Rumeli
hududuny, Anadolu hududuna  bag-
liyan bir simendiferin hasretile tutus-
tugunu biliriz . -

Simdi, gimendifer gegmeye  bagliyan

Jarmn altinda Tstanbully, Sivasl ve

ram tezahil le iktifa edelim.
all

Itine
Vanls yiiz binlerce Tiirkiin kemikleri ya-

tiyor. 5 2
~ Bu kadar insan memleketin hesapsiz |

tahrip olunmast ihti-
mali idi. Nitekim, Sakaryay: kazanir
kazanmaz biitiin orduyu Konya yimendi=
ferleri zerine naklettik. Ancak bu
sayede onu besledik, ve kati giinlere ka-
dar bekliyebilirdik. Bu bekleyis  giin:
lerinin ne hazin oldugunu, mice baba-
yigitlerin anlaysglare ve sinicleri bugiia:
lerde nasil posa haline geldigini hati-
larsiniz, > b

Dost hudutlardan sipere selam geti-
ren kagnilarr | altr ayda beklemigizdir,
Hig Diyaribekirden, Vandan, Erzurum-

| dan bir Insan kafilesinin veya bir blellz
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EK 2: 506 Sayili Kanun

— 410 —

Anadolu Dmrrollarmm mubayaasms ve Midiriyeti nmumiyesinin tegkilit ve
o wezaifine dair kanun ‘

No.
B0g

BIRINCI MADDE — Mubayaas: kabul edilen Haydarpasa - Ankara ve Eski-
gehir - Konya ve Arifiye - Adapazan demiryollan ve Haydarpasa liman ve nh-
timinin kiffei guabat ve milgtemilitiyle beraber mukavele ve gartnamelervindeki
ahkfitina tevfikan Hiikfimetge mubayaasing mezuniyet verilmistir,

IKINCI MADDE — Miiessesel mezkiive Hiilkiimetge miilhak bir biitee ile Na-
fia velkileting merbut  bir  Mildiriyveti umumiye tarafindan idare olunur,  Miidir
umuminin nasp ve azli Nafia vekilinin inhas iizerine Bagvekiletee Reisienmhn-
run tasdiline iktiran ettirilie.

TCUNCT MADDE — Miiessesel meskiirenin dokuz zattan  miirekkep bir mee-
lisi idaresi bulunur. Bunun altism Nafia vekilletinin gistereeegi  namzetler me-
:.'ammlan Heyeti Vekilece tiyin clunur. DNiger iigii dahi Hiikiimete tiyin oluna-
eak dza tarafindan ve erbabi ihtisas meyamndan reyi hafi ile intthap edilir. Ara-
hkla memuriyet igtima edemez. Miidiri umumi meclisi idarenin fzayi tabiiye-
sindendir. Meelisi idare reisi her sene iptidasmda fzayi meveude meyamndan
reyi hafi ile intihap olunur. Meelisi idare izasimn miiddeti dirt zenedir, Yalmsz
ilk ikinei sene nihayetinde fizamn m=fi kura ile  tebdil olunur. Tebdil olunacak
dzamn tekrar tiyin ve intihab caizdiv. Meclizi idare #zasma ictima  giinlerine
Ifiﬂ.haus olmak fizere verilecek hakln busurun miktam Nafia velfletinee talkdir
olonuar,

DORDUNCE MADDE — Meclisi idavenin vezaifi asafuda gosterilmigtir:

AY Biiteenin ve tahsisats munzamma tekliflerinin tetkilk ve tasvibi;

B) Nafia vekfiletinin  tasvibine arzedilecelk tarifelere ait tadilit tekliflerinin
tetkik: (Azamn da bu bapta resen teklif hakla vardir);

) Senelik hesabat: katinin tetkik ve tasdilk:;

1) ldari talimatnamelerin tetkik ve tasdika;

Yy Miidird umuminin teklifi fizerine sube miidiirlerivle riiesasimin azil ve na-
siplam halklkinda kararlar ittiham ;

V) Zehri rapor ve mizanlarn tetkilo;

ZY  Hat umuruna  ait olarak Miidivi unmmi veya meclisi idare fzas1 tarafin-
dan viky olaeal tekliflerin ve Nafia velkiletines havale edilecel sair hususatin
milzakere ve tetkila,

BESINCI MADDE — Meeligi idarenin nsulii miizakeve, zaman ve sureti igti-
mar kendileri  tarafmdan tanzim ve Nafia vekiletinee tasdik edilecek biv nizam-
namei dahill ile tdyin olunure

ALTINCI MADDE — Mezkiir milessesat icin evvelee sirketle teati edilmis
olan mukavele ve gartnamelerin - tarifelere miiteallik mevaddr  miistesna olmak
iizere - igletme umuruna  miiteallik ahkiim ile Rumeli demiryollarna  ait 1311:1:11:1:
nizamnamesi mer'i ve muteberdir.,

YEDINCI MADDE — Bagdat demiryolunumKonva'dan bededen Insmonm is-
letme ve ingaati dahi bu bapta yeniden bir kanun nesrine kadar mezkir Midi-
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rivetiynmomiye ttarafindan isbu Mentn ahk#mna tevfikan idhre olunadhk ve va-
ridat ile sarfivath aymea kayit ve tesbit edilecektir. Miisterek masarif hattin tula
nishetinde taksim olunaealtir. '

SEEIZINCTI MADDE — Ishu kanun tarihi negrinden muteberdir.
DOKUZUNCU MADDE — fsbu kanunun ierayi ahkémima Nafia vekili memur-

dur.

. 18 ramazan 1342 ve 22 nisan 1340
Wectis Heyet: Fmuniyesince kabulii ; Kk dérdiinci dgtvman iptined celsesinde
Cumburiyed riyasefineg febligi ;24 TV, 15840 tarih ve 17459 No, e teckers e

Berayi  negir ve dan  kenunun  Boagvekidlete teblig
shildiging miis'ir Cumhuriyet Rigosefinden movreut

eekerenin farih ve numLOrgs: &0 IV, 1340 ve /501
Wilzgkerafe ihfiva eden zabd ceridelerinin cilf ve Cilf Sayfa
agife wumeralar ¢ 8 1210:1832,1339:1340,1367 ;1268

(TBMM, 1340)



EK 3: 01 Haziran 1936 Aksam Haberi

(URL-7, 1936)

e gibi kusa bir zamanda
uvaffaklyetler elde edildi

;. Yi
~ gosterir.

1 Haziran Devlet demlr yolhn n;m 3
mithim bir tarih baslangicidir.  Bun-
dan dokuz yil evvel Tirk de-
gn‘ir‘ yolculuzu. Deylet demiryollart
rrlm umum - rnudurluzh nami d- |

[ .lgmde‘%nl iglerinin ne kadar kéklii
muvaffakiyetler. kmndlmm kisaca goz-

den gegmnekde ‘buna mukabil uzun pa-

apllan ve. yapllmakta olan hatlan

harita
"G—|934de( %‘( ), (Yol-
g-u - Elulz) (B kipazar) ki-

lr - Kasaba ve
8 hn almmasl suretile

de (Yolqnu - Dlyanbeklr)
Cankini) (Snvau - Tecer)
3 mlanip ‘Aydin hnm da sa-
k 3 treyi bulmu;tur.
|936 yilt rnnrnnda ise (Afyon - Ka-
_rakuyu) iltisakile (Isparta Sube hatt:) is-
letmeye lglhruk dokuz yil dnce Devlet
demiryollaninin igletmekte oldugu hatlarin
pzunlugu 1378 iken 6000 kilometreye
yaklagmig, bu suretle milliyetgi, halkg,
devletgi, l-ynk ve inkilapg Tiirk cum-
huriyeti, Osmanh imparatorlugunun bir
allrhk demiryolu tarihinde yaptiginin dort
linden fazl dokuz yila sigdirmig-

1 LIL’II' I buyoldl,;f ig-
lerle bn mukayese yapmak hem Tiirk

dretine, hem
a vashmizin flydu ve
d 1

misaller
A. — Devlet Demiryollan idaresi |
‘haziran 1927 de ige basladigi zaman is-
lettigi hatl lug ’376 kilometre:
| “den ibaretti.- y
B — Bir sene sonra, yani_ |928 de ye-
ni y-pllmak!n olan hatlanmiza (Ankara- |
Tl\l;anll) (Sam- |

sa - Golbnyl)
knml da katilarak 2465 kilometreyi; !

C — 1930 da (Kayseri - Sivas), (Tav-
sanh -Degmmuz) (Filyos - Balikisik)
ve (Zile ~-Kunduz) kmmlln da katilarak
2927 kilometreyiz <+ -

D. — 1931 de. (Degumxnz - Bahki-
k), (Gélbagi - Malatya),- (Irmak - Can- '
| kin) kisml ilavesile 3303 kil
Teyi; : ¥y 4}

P |932 de (Mqhtyn Flrul) (Kun-
duz - Kahn), (Kardqgedlgl Nigde) ki-
“smlannin bitmesi ve (Mudanya - Bursa)
dar hattinin‘satin l]mmaule 3554 kilo-
m:h'eyl,

‘F L1953 de. (Fm.p.,. - Aa.n.).
(Nigde - Bogazksprii) k {
‘lanip da,'satin alinan (Samsun - Cngnm-
ba) dar hattinin da eklenmulle 3822 kl-
lomekreyl.

| tenzilat ve kolayliklar snyesmde 1934 mali

i kine nisbetle yiizde 107 artmistir.

tr.. ¢ =

k.o NAKLIYAT VAZIYETL

. 1927 mali yihinda Devlet demiryolla-
nmizda 4,834,967 yolcu taginmis ve
1933 de bu yolcu sayis1 5,261,148 iken
gerek gidip gelme biletlerinde ve gerek
In]k ticaret ve aile bn]c!l:nnd: yapilan

yilinda taginan yolcu adedi 8,510,458 ve
1935 mali yili iginde tasidiga yolcu sayist
ise daha fazla artarak 9,200,000 kiisuru
bulmustur.

Bu yekanlardan, gegen sene Devlet
demiryollarina katilan Aydin hatti harig-
(tir,
1ZMIR - KASABA ve TEMDIDI HATTI

Iki sene evvel satin aldigimiz bu hat
‘sirket elinde bulundugu 933 senesi igin-
de ancak 1,278,512 yolcu tnglmu iken
satin alinip kendimiz igletmi; ladig
mizin ilk senesi olan 1934 mali yili igin-
de tarife 1slahat: sayesinde 2,646,446 yol-
cu tagimig yani yolcu adedi bir yil evvel-

AYDIN HATTI

Sirket elinde bulundugu 1934 mali y1-
hmin ilk 8 ayinda ancak 226,977 yoleu
tagimigken, Devlet demiryollarina gectigi
1935 mali yilinin ayni 8 ay: zarfinda, ta-
rifelerde yapilan tenzilat ve islahat saye-
sinde 411,348 yolcu tagimis, yani yolcu
adedi bir yil evvelkine nisbetle tam % 81

- artmigtir.

Esya've emtia nakliyatina gelince:
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EK 4: Ocak 2004 Vatan Gazetesi Haberi

Erdogan’ raylarin krali
yapmak icin kese acilds

'tmmlan buylk olctde kisan Hukimet, Basbakan Erdogan'in “Turkiye'yi demir agla yeniden
’\onatan lider olarak anilmak istiyorum” dusuncesine paralel 2004 yili yatinm programinda en
‘l‘ijk o6denegi Ankara-Istanbul demrryolu projesine ayirdi. Hizli trene bu yil 272 trilyon harcanacak.

urkiye'ye liderlik yapmus b:
arasinda Menderes cadde ve meydanld- 5

L ’ v

s O u et 1 tre I l er Adnan Menderes actg
Mm' c ag . genis cadde, bulvar ve
ay a
e 2()05°te peronda
ﬁe th birinci etabinin yapimu icin, hu \1I “7" trilyon

nyla, Demirel barajlariyla, Oz.llduolo-
meydanlarla taninmists,
odenck tahsis cdildi

yull;m ile one gika
aylar i¢erisinde ihalesi yapilarak
}hmsaa( calismalarina baslanan si i
it Tark ve Ispanyol firma gruplann
Sgtirilecek. TCDD Genel Mudirl

Otomobille seyahat etme imkani
4 tanyan otokusetli trenler 2005'te.
Hon uzin raylarda olacak. Ik olarak Ankara-

llardan bu yana yatinm programinda bulun- Eskisehir hattinda calismaya £ g
dulgu A;\dkur - lsl:mhul;f‘ms:;\dukn mc\lvcul dc‘: baslayacak olan otekusetli trenlerin Suleyman Demirel
uryolu modernizasyonu 34 ayda tamamlanacak by “ barajlar krali olarak
> bu iki sehrin arasindaki seyahat stresi 3 saat alimi icin, Ulastifma Bakan“g[ bly0k sokse yapmists

dakikaya dasiirulecek. Projenin 206 kilomet- arasnrmalara bayad'
birinci kesimi Ankara-Eskischir (Inoni) Akl veva kuse
«asinda gerceklestirilecek. Bu hatun yapimy igin l Sibel d“G"EYONOP w fexlt \LL".'. k“f,tli

i'mkll olan 437 milyon curoluk kredi anlasma-

‘mkar 1'Hizh e jesinin ta-
“rt da gectigi |zeunludt imzalanmist. - mkarIstanbul izl tren projesinin ta

mamlanmast ile birlikie’bu hat 4z

‘QPLAM MALIYET finde otokusetli trenler hizmet ver-
12 MILYAR DOLAR meye baslayacak. Demiryollannin moderni-
zasyonu kapsaminda 10 adet hizli tren seti
| Turkiye'nin en Gnemli demiryol glzergah basta olmak zere yeni lokomotifler dc alina- z .
{an Ankara-stanbul arasindakiSeyahat stresini | cak. Bakanlifn hedefi yolu ta Turgut Ozal yaklasik

saltarak, hizh, konforlu ve daha iﬂv'znh birula-
m imkam salanacak. Hattin yeni dﬂunlcme |1u
amete dan yolcu ac
! kapasite artsunyan: si Uk (astmacilig da bus . =-1VAGONA 10 ARAC Ulasyrma
ndq y.rl.mnh:junu— » . uzun zamandic whgn%}ar yuruttj

demiryolunun sahip oldugu yiizde 10 pazar 12 milyar dolar harcayip
| paym yiizde 50'ye qrkarmak. gonlarin yurtiginde amlma otoyol agi kurmustu
nly e

g Jhu}ﬂkﬂgﬂk‘ artmig olacak, Hattg saat- .. ok 2

T » uset vagonl

B hiz )'.lpa{t mk’mé ! k’ﬁﬁnmk Edm(_g? urya ‘ﬁmda LByldir  ten Gongc “Vagonlagp hem ki
L *|  hizihet veriyor.“Her yif Mays v Ekim aylu- satilik fiyatlan hakkinda Bakanlik'a teklif ver-

'ﬁ.,h ‘““‘ﬁ‘]““ """"W'“"“';c';; l nmin Edil sy arasinda kull dik. Eger isterlerse deneme amaglh iki i ay

A0 " ' | otokuset vagonlar bu turlan organize eden kullamilmasini da 6nerdik. Su anda degerlen-
s n::?_"““ﬁ‘k 151 5"“"]‘ k&gslll:"mh?hﬁ.d | Almanya kokenli Optima firmasina ait. Ozel-  dirmeler yapiliyor. Otokusetli trenlerin yurti-
rojel <1 ayagini olusturan Eskisehir-Haydar- likle gurbetgilerin buyik ilgi gosterdigi oto- ¢i hatlarda faaliyete gegmesi trafik kazalanm

iminin yapimma da bu yil sonlannda bag- K tasimacilip i : REe el eda i e
mmplzml.mnw Her iki kesimin yaklasik 1.2 uset tasimacihig ile otomobil sahipleri, ya. biyik olgude azalur” diye konustu. gxat:)l;::l'ﬁ;zji's::esegman
lilyar dolara malolmasi planlaniyor. - Marmaray'a hiz verdi. 9

(\Vatan Gazetesi, 2004)
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EK 5: Sakarya Biiyiiksehir Belediyesi il Haritas1

KOCAELI

DUZCE

[ N Ve / = ... e OTOBAN
R @Pro-1 00 KARAYOLU

@D o EMIRYOLU

@' - DERECE YOLLAR
1. DERECE YOLLAR

T STABmILIZE
—— TEAVIYE

(Sakarya Biiyiiksehir Belediyesi, 2020)



EK 6: Sakarya Ili Fay Hatlar1

e

7 “INUH iz S

Besevle
®

et iy,

u * Z{mpa

<
T (v, S

RNCAL! -y Vom0

ag:y 7@ ]
»w?

) L ¢

FrrerTaTe

FAY SINIFLAMASI / FAULT

Deprem Yizey Mingi: 1800-Gondmoz
arasinda yiizeyfaylanmas olusturan din fay
Earthquake Surface Rupture: Fault rupfured
since 1900

Holasen Fayi: Holesen'de (11000 wil) yozey
faylanmasi olugturan fay

Holecene Fawlf: Fsulf produced surfsce
rupture in Holocene (11,000 years)

Kuvaterner Fay:: Pleyisiosen'de (1.600.000
yil} yizey faylenmas: olugiuran, Holosen
etkinkgi kuskul fay

Quaternary Fault: Fsull produced surfsce
rupture in Pleistocens (1,500,000 pears),
suspicious for Holocene activity

Olasi Kuwvaterner Fayr weya GClzgisellik:
Kuvaterner veya oncesi donemde olugmug,
Kuvatemer etinbg kuskulu fay veya gincel
maorfolopide belirgin cizgise ik
Probable-OQuaternary Fault or Lineament:
Fault formed ln Quaternary or Pre-Quatemary
peniad or distinctive morphological ineament

ISARETLER [ SYMBOLS
Dogruttu atmh fay; oklar dogrity boyunca
hareketin yon0n0 gasterr

Strike slip fault; svrows indicate sense of lateral
motion

Mormalfay; digler tavan blok yanondedir

N ik i
Nor : tick g i DN Side

Ters fay veya bindinme; digler tavan blok
yonondedir
Reverse fault or thrust: barbs on upper plate

Agima gatiagr; oklar agiima yandnd gosters
Extenslon fissure; armows ingicate direction of
extenzion

Niteligi belrenmemis fay
Unspecified fawt

Crasil fay
Inferred fauit

Dieprem yozeykindg baslangig-bitig sinm
Termination points of earthquske surfsce
rupture

Yuzey Faylanmasi gel reamin tarihi ve
hwnzﬂ;ﬂﬂ geligen dep

Date and magnifude of the esrhquake that
formed surface rupture

133
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(Maden Tetkik ve Arama Genel Miidiirligi, 2021)
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EK 7: 23 Temmuz 1967 Terciman Gazetesi Haberi

dapazan nin yarisli ‘enkaz, yigini.
Geyve ‘yok, oldu.Sapanca ‘0li, dolu

pil sarsmll Sakarya yikid
.~ Yiilerce ol var

DEPREM BULGES!

(Semsi Silkim, Kenan Akin,
Fuat Kagar bildiriyor)

T URKIYE'nin yansi diin .k;«m
i Idi... B

R ord 2
Sakarya, latanbul, {zmit, Canakkale,
n, Lzmir, Samsun, Sinop,
Muila, Usak, Co-
nim, Bolu, Kayseri, Balikesir id

Siddetli depremin merkez ssii
Gnce tesbit edilemedi... Istanbul'un
Giiney Dogusu'nun  oldugu tahmin et G
ediliyordu...

...Ve gece 22'ye kadar sadece bir
tek ilden r ahnamadi: SAKAR-
YA... 20 19'u «Cok sarsildik.
Evler catlad... Hasar var... Yarahlar
Bl yok...» diyordu... Yalmz
Sakarya'dan  haber alinamiyordu...
Sanki, yer yanlmig da, Tann gés
mesin, Sakarya yerin dibine girmigti..
Dualar, dilekler, Sakarya’in da bu
sarsintiys, goniilleri sarsmadan atlat-
manydi.. Ama, Sakarya'dan aci ha-
ber geldi.

ACI HABER: SAKARYA

Deprem'in merkez iissii Sakarya
idi..

5 e i 5 A ...Ve Sakarya kan aghyordu..
'ﬂ-ﬂlﬂu-

Exlos; ocaklar ykilmsg binlercs inatn’ 1 SHIER DEPREMDE 1 OLU

2 lstanbuﬁda da yarah e ogirhan, dinkil depremde de

SAKARYA'ddu evlerin  yiiz-
d

sayisi 200'i buld s [stanbul'un tek olisiini verdi

Iannh(l g6mtmi : Geng bir kiz, enkaz altinda kald:
S0~ (Devemi 8477/ 88 14°40) ;nhl Verlr Han tu dep.

Hastahaneler yarahlarla

. uni taseledl
Q T Gecen deprenvde ol

doldu. Sakaryadan iki tren <. A £ b seter e, Itanbuidaki

S % Telketie Slen vatandagmn bat

dolusu agir yarah geldi ua dsgen tag,  Verirhandan

Kopts.
1sTAN

g A
e 5

jecen il Litantml yer 1ot
i Tebkeine . wirsdiinds
har oo bt

mater yibim orsden
Tekie slan b subma SHieade
me sebep olmagtu. Verirhamin

Tiirkiye'deki  depremi
New-York Rasathanesi
daha cabuk teshit efti

. rebep o) NEW-YORK A
Mintr. Gelen alyy yaegin soriukia. sdodbre Fordham Universitesl Sbmo
i Il Kantitoes. merkes G o
o Tepaan Kaare, Bevhl soknbnda 0 o0 e Swall
L e i i e s o
ieda" ublersn DAY rOi0iden rene kaydetmipir, Enatliden
) wokakiara Akl yilmakie Ao L
o it W Souk araba allinda kala e T s
1K AR yukilde. yaralanmshE, Taimon Vootobls) Al A ven, syt apn, e dode Dl it e, po s s Mt Ao Al dores
W (Dvvams Bai 1 8418 dn) A B ek ks, depirmasn Aegorhen. simsblin a0 1 M e Nemans Haanra b Sahaepasan oo nan. <

(Terctiman Gazetesi, 1967)
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EK 8: Adapazar1 Gar Meydaninin 2012 Yilinda Degistirilmesinden Oncesine Ait ve
Degistikten Sonrasina Ait Fotograflar

a) 1994 'te Gar Meydan

b) 2010°da gar meydant
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¢) Gliniimiiz Gar Meydan1

a) (Gtrsel, 1994) b) (Anonim, 2010) c) (Sakarya Biiyiiksehir Belediyesi, 2020)
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EK 9: 17 Subat 2016 Tarihli 2421 Sayil1 Karar

T.C.
KULTUR VE TURIZM BAKANLIGI

KOCAELI KULTUR VARLIKLARINI KORUMA BOLGE KURULU
KARAR

Toplanti Tarihi ve No  :17/02/2016 - 155 Toplant1 Yeri
Karar Tarihi ve No :17/02/2016 - 2421 Kocaeli

Sakarya ili, Adapazan ilgesi, Semerciler Mahallesi, 208 ada, 13 nolu parselde, 1. Gegit diye
adlandirilan mevkide yer alan, TCDD Genel Miidiirliigii miilkiyetindeki Istasyon Baraka Binasinin
taginmaz kiiltiir varligr olarak tescil edilmesinin talep edildigi, Sayin Adnan Atasoy'un 10.11.2015
tarihli yazisi, soz konusu yapmin tescilinin Miidirliiklerince uygun goriildiigiintin belirtildigi T.C.
Devlet Demiryollari Isletmesi Genel Miidiirliigii 1. Bolge Miidiirliigiiniin 29/01/2016 tarih ve
42688118-769[769)/E.61373 sayili yazis1 ve raportor raporu okundu, dosyasi incelendi. Yapilan
goriismeler sonunda;

Sakarya ili, Adapazan Ilgesi, Semerciler Mahallesi, 208 ada, 13 nolu parselde, 1. Gegit diye
adlandirlan mevkide yer alan, TCDD Genel Miidiirliigii miilkiyetindeki Istasyon Baraka Binasinin
2863 sayih Kiiltiir ve Tabiat Varliklarim Koruma Kanunu'nun 6. Maddesine giren yerlerden olmasi
nedeniyle anilan Kanun'un 7. Maddesi uyarinca korunmasi gerekli kiiltiir varhigi olarak tescil
edilmesine, koruma grubunun KTVKYK'nun 05/11/1999 tarih ve 660 sayil ilke karar uyarinca 2.
grup olarak belirlenmesine, koruma alaninin bina oturum alani olarak belirlenmesine, yapinin
rélove, restitiisyon ve restorasyon projelerinin hazirlattinlarak Kurulumuza sunulmasina karar
verildi.

(T.C. Kiiltiir ve Turizm Bakanlig1, 2016)



EK 10: Teknik Rapor
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TEKNIK RAPOR

gelen depremden dolayr T.C.D.D. Sakarya 11 Gar Binasinm

Konu - 17.08.1999 tarthinde meydana
teknik incelenmesi

isin Adr “T.C.D.D. Sakarya Gar Binast
Yeri - Semerciler mahallesi Milli Egemenlik caddesi

inceleme Tarihi - 0810.1999
Fiziki Durumu Hafif Hasar

INCELEME VE TESPITLER

Egemenlik caddesi Ozerinde yer almaktadir. Yapr ( U )

bolamden meydana gelmig olup betonarme karkas yapt

hane, gar idare binasi, kisim hekimligi ve ana servisler
bir normal kat seklinde

u kisim yaklagik 6 m

T.C.D.D. Semerciler mahallesi Milli
seklinde birbirinden dilatasyonlarla aynlan 7

tarzinda insa edilmiglerdir. Bu bolumler yatak
olmak Ozere bunlarin diger bolamlenidir. Batin bu bolimler zemin ve

dizenlenmistir. ( Gar idare binasi igindeki bekleme salonu hari¢ olup, b
yitksekliginde tek kath olarak inga edilmistir. )
yict elemanlarda herhangt bir

atay ve digey tag
atlaklan ve

Gar Binasina ait butdn bolumlerdeki y
durumlar gozlenmemigtir. Genelde siva ¢

deformasyon, burulma, eksenden kagma gibi arizi
balme duvarlarda gatlama ve aynigmalar meyeuttur.
arkiz giriglerinde daha evvelden meydana gelmig vagon garpmast
neticesinde bu kiriglerde olugan epilme ve kayma catlaklanmin izleri tespit edilmigtir. Bazi peron
zeminlerindeki kaplamalarda dolgunun sigmesinden dolay1 kabarmalar meydana gelmig, buda bazy
markiz kolon alt ucu zemin kaplamalarinin deformasyonuna sebep olmustur.

Bekleme salonu ontndeki m

SONUC : Gar binas ve diger bolamlerinde meydana gelen ve yukanda deginilen hasarlann
kullaniimasinda bir sakinca olmayacafii kanaatina vanlmistr,

tamirini muteakip, s6z konusu binalarin

7

e —— L
Selguk APAK Dilafa|KAVRAY]S
Ins. Mith Ing. Muh

(BIB, 1999)
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EK 11: Kent Parkta Yapilmas: Planlanan Projeye Dair Proje Gorseli Iddiast
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Sekil 2 Kent Park Adapazar1 Gar1 projesine ait gorsel-ic mekan
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Sekil 3 Kent park Adapazar: Gari projesine ait gorsel-yan cephe
(URL-19, 2020)
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EK 12: TCDD ile Yerel Yonetimler Aras1 Gar Binas1 Uzerine Davaya Ait Mahkeme
Karari

T.C.
ADAPAZARI BELEDIYESI
imar ve Sehircilik Midiirligi

Say1 :M.54.6.ADA13.202-2R% L 27/07/2000
Konu : Mahkeme Karan

YAPI KONTROL MODURLUGUNE
. - Sakarva 2. ldare Mahkemesinin 200938 sayili karan ekledir.

Karardan da anlasilacag tizere 1/1000 tlgekli Uygulama imar Planlannda, hukuka uyarlik
bulmmadify belirtilen revizyon gGrmily alanlarda, ikinci bir dilzenleme vapibncaya kadar
herhangt bir iglem yamlmamas: konusuna hassasiyet gsterilmesini rica ederim.

—

OGLL
Baskan a.
Bagkan Yardimeisi

ERWIPY VN
_oye N

. B
EK: Mahkeme karan (3 Sayfa) Ak >r ©

L T /?*’VV\

ADAPAZAFE BELEDIYES|
YAPI KONTROL MUDURLOGD
Mo %E -
Tarih:€d F 200

:Im:}':.\n._ Voo yai

Cumiburiyel Mahellesi Kolafesi Sokak S4IMFEARKARYA *
Tel: (0 364} 277 54 65 (1 HAT) Fa : {0 264) 27091 74
Edekronik AR wmadapEimerkes bl
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R T.C.
SAKARYA
I. IDARE MAHKEMESI
ESAS NO : 2009/4]

YURUTMENIN DURDURULMASINI

ISTEYEN (DAVACT) : TCDD GENEL MUDURLUGU
VEKILI : AV. MEHMET DIKIL}

T.C.D.D. Hukuk Miigavirligi Haydarpasa
Kadikéy ISTANBUL

KARSI TARAF (DAVALILAR) : 1- ADAPAZARI BELEDIYE BASKANLIG]

VEKILI AV, ALL ABDULLAH
Cumburivet Mah. Kolagas Sk.Merkez Beledive ¥
Baskanhfn Merkez/SAKARY A ’ '

2- SAKARY A BUYUKSEHIR BELEDIYE
BASKANLIGH

VEKILI : AV SEMAHAT SASTI
¥ Bosna Cad Sofuoglu Aﬂ.tq;li’?
Merkez/SAKARY A
ISTEMIN OZETI  Millkiyeti Hazineye ait olup davaci idareye 1ahsisli olan

-sakarya-Merkez, Semerciler Mahallesi, 208 ada, 13 parselde bulunan tasinmazin imar planmdaki
fonksiyonlannm degistirilmesine yénelik Adapazar Beledive Meclisi'nin 8/172008 tarih ve /15 sayih
karar ile yapilan ve Sakarya Biyiksehir Beledive Meclisinin B/9/2008 tarih ve 9451 sayih karariile
deigtirilerek kabul edilen 1/1000 élgekli Adapazan Kent Merkezi Revizyon Uygulama imar Planinin
anilan taginmaza ihgkin kismimn, idarelerine tahsishi olan tasmmaz hakkinda kendilerinden giriis
alinmadan plan defigikligine giddlemeyecefi. milkivet haklanmn ve tasarmf yetkilerinin kisilandsf,
planlama esaslan ve gehircilik ilkelering aykin oldufu iddialanyla iptali ve yiritimenin durduruimas:
istenilmektedir

ADAPAZARI BELEDIYE BASKANLIGI

SAVUNMASININ OZETI: Dava konusu [/1000 dlgekli Uygulama Imar Plaminda iist algekli Nazim
Imar Plamna uygun degigiklikler yapildhin, davac tarafindan iddia edilen hususlann 175000 algeekli
plana yonelik oldugu, tesis edilen islemde hukuka aykinhk bulunmadigi belirtilerek davamn we
yiiriitmenin durdurulmass isteminin reddi gerektigi savunulmakiadir

SAKARYA BUYUKSEHIR BELEDIVE BASKANLIGI
. SAVUNMASININ OZETI: Huzurdaki davanin haksiz ve versiz oldufu, vasal dayanaktan voksun
( bulundugu, dava konusu tslemde hukuka ayknbk bulunmadifn, dava dilekresindeki iddialann
gerge@i yansitmadigl, gergek durumun deliller toplandiginda ortaya gikacag ileri striilerek davamin
ve yuritmenin durdurulmas: talebinin reddi gerektigi sevunulmustur,

TURK MILLETI ADINA

Karar veren Sakarya | idare Mahkemesi'nee; yiritmenin durdurulmas) istemi hakkinda isin
gereg) ghrigildi:

Dava;, Milkiyet: Hazineye ait olup davaci idareye tahsisli olan Sakarya-Merkez, Semerciler
Mahallesi, 208 ada, 13 parselde bulunan tasinmazin imar planitidaki fonksivonlanmm degistirilmesine
vonelik Adapazan Belediye Meclis Karan ile yapilan ve Sakarya Biyiksehir Beledive Meclisinee
degistirilerek kabul edilen 1/1000 dlgekli Adapazan Kent Merkezi Revizyon Uygulama Imar Plammin
emilan taginmaza iligkin kismimn iptali ile yiiditmenin durdurulmasi istemiyle agilmigtr,

3194 sayil Imar Kanununun B maddesinin (b) fikrasinda: "lmar planlan: Nazim imar plam
ve Uygulama Imar Planindan meydana gelir. Meveut ise bilge plam ve gevre dizeni plan kararlarma
uygunlugu saglanarak, belediye simirlan icinde kalan yerlerin nazim ve uygulama imar planlan ilgili
beledivelerce yapilir veya gaptnir." hidkmil yer alimis, aym Kanun'un 5. maddesinde, Uygulama Imar
Plam; tasdikli halihazr baritalar dzerine varsa l%adagtral durumu islenmiy alarak nazim imar plam
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uygulama igin gerekli imar uygulama programlanng esas olacak uygulama etaplarin ve diger bilgilert

ayrinnlan ile gésteren plan olarak, Plan Yapimina Ajt Esaslara Dair ¥ onetmeliin 3. maddesinin 3,
fikrasinda da, revizyon imar plam, her tir ve dlgekicki plamn ihtiyvaca cevap vermedigi veya
wygulamasmin mimkin olmadify veya sorun yaratn@ durumlar ile st dlgek plan kararlanna
uygunlugun saglanmasi amaciyla planin tamamimn veya sorun yaralfi durumlar ile fist dlgek plan
kararlanna uypunlufun saglanmasi amaciyla planin tamamimn veya plan ana kararlanm etkileyecek
bir kismimin yenilenmesi sonucu elde edilen planlar olarak lammlanmigne

Amilan Kanun'un 44 maddesi uyannca hazirlanan ve 07.01,2005 tarih ve 26046 sayil Resm
Garete'de yayimlanarak yirirlige giren Flan Yapimim Yikimlenecek Muielliflerin ¥ eterliligd
Hakkinda Yénetmehgin 5. maddesinde, verlesme alanlan ve onu biitinleyen gevreyean alanlar igin
diizenlenen her dlgekicki ve tiirdeki planlarin yapim alanlanmin buyikliagi, plan yapimina konu' olan
yerlesmeler veya yerlesmeler biltiininiin pelecekieki muhtemel nitfuslarnina veya nufus toplamlarina
giire wegekkiil eden planlama alan gruplan sayilmug, 6' ne maddesinde mielliflerin Srenim miteligi ve
T'inci maddesinde derecelendirme esaslan belinildikten sonra 8'inci sgaddesinde, plan yapim islerim
iistlenecek mitelliflerin §'inci maddede belirtilen gruplardaki igleri yapabilmelerinin, bu ¥ onetmelifin
f'iner ve T'nei maddelerinde ver alan gartlan tasimalan vamnda belirtilen gruplannda (4, B, C, D, E,
ve F Grubu) sayilan niteliklerden en az birine uygun olduklanmin  Bakanlkga yapilan
degerlendirmede tespit ve kabul edilmesine bagh oldugu, A Grubu Mielliflk igin;

1} 3'inci maddede belirtilen B Grubu planlamalardan en az iki isi bitirmig olmak,

2) B Grubu planlamalardan en az bir isi ve C Grubu planlamalardan en az ki isi bitirmis
olmak, )

3) B Grubu planlamalardan en az bir isi, C Grubu planlamalardan en az bic isi ve D Grubo
planiamalardan en az iki isi bitirmig olmak,

4) Yilksekéigretim kurumlannmn planlama ile ilgili bilim dalinda dogent veya profesor unvan
almis weya planlama birimlerine ki yil daire baskanhiy seviyesinde veya daha st seviyede yonetic:
olarak gorev yapmig veva en az 15 wil gahsmig olmak sartmin getirildigi, 100 maddesinin 1
fikrasinda, "kamu kuram ve kurulysunds cabsmg elma'mn; planlama binminde ve yiiksekdgretim
kurumlanmin planlama ile ilgili bilim dabinda ogretim iyesi, 6gretim gorevlisi veya aragnrma
gdrevlisi olarak ¢alisnus olmayr ifade enigi belirtikten sonra aym maddenin ikinct fikrasinda,
beledivelerin planlama birimlerinde gahganlann da bu Yémetmelikie belirtilen galisma surelering
tamamlamak kaydiyla, galigngn beledivenin dahil oldugu planiama grabuna kadar vererlilik belgesi
alabilecegi hitkme baglanmis, aym Yonetmeligin "yeterlilik belgesi sarm’ baglikli 11, maddesinde de,
idarenin, planlana iglerinin hazrlanmas, ihale edilmesi ve onanmasinda bu Yonetmelik hitkimlesine
uymak zorunda oldugu, idare tarafindan yapilan planlarda, bu ‘Yonemmelikie belirtilen yeterlilik
gruplanna uygun en az bir mitellifin, plan yapim sirecinde, planiama hinminde wve kadrolu olarak
istihdamimin sart oldugu hitkmine yer verilmigtir.

Amilan mevial hitkiimlerinin birlikte degerlendiriimesinden, her dleekieki ve tirdeki imar
plammi hazirlayacak mielliflerin, séz konusu plamn kapsadifi alamin bityiikligt ve plan yapimina
konu olan yerlesme veya yerlesmeler bitiminim gelecekreki ‘muhtemel nifuslanna gére gruplara
ayrldig, her bir grupta belirli sayida planlama igini bitirmis veya belirli kamu kurumlannda belirli
unvanlarla en az belirli bir siire caligmas olma sarttmin getirildigi. vitksekogretim kuumlannm gehir
ve bitlge planlama boldmlerinden lisans efitimini tamamlayarak mezun olmak kogulunun yam sira
sozi edilen sartlara haiz olduklan Bakanhkea yamlan degerlendirme sonucunda anlagilanlann her bir
gruba ail veterlilik belgesini alabilecekler, planfama igini yapacak miiellifin Bakanlikga tutulan
sicillering, is durumuna ve bagar derecesine gire deferlendirilip derccelendirilmesinin yapimas:
sonucu verilen mitellif yeterlilik belgesine sahip olmasinin zoranly oldugu, bu kenuda belirli sayda
planlama isini bitirmis olanlarla belirli unvanlarla belirli siire kamu kurumlannda gahgmg olanlar
arasmda herhangi bir ayirnim yapimadgi sonucuna var | maktadir.

Dava dosyasinin incelenmesinden, Milkiyen Hazineye ait olup. davac idareye tahsish
Sakarva Ili, Adapazan [lgesi; Senmeciler Mahallesi, 208 ada, 13 parsel sayih tasinmazi da kapsayan
alanda Adapazan Beledive Meclisinin 08.01 2008 tarih ve 1/15 sayil karan ile vamlan /1000
dlpekli Adapazan Kent Merkezi Revizyon Uygulama Imar Planinin, Sakarya Buyiksehir Belediye
Meclisi'nin 08.09.2008 tanih ve 9451 sayilr karar ile de@igtirilerek kabul edildigi, stz kenusu
Revizyon Uypulama Imér Plammn 23.10.2008 ile 22.11.2008 terhleri arasinda askiya gikanlmak
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suretivle ilan edildigi, davacr idare tarafindan 19,11 2008 tarihinde idarelerine tzhsisii 208 ada 13
parsel say1h taginmazin ticaret alam olarak aynimas: gerekiiinden bahisle yapilan itirazin 05.01.2009
tarih ve /7 sayih Adapazan Belediye Meclis Karan e reddedilmesi Gzerine, 111000 algekl:
Revizyon Uygulama Imar Plammin sbz konusu tasinmaza yonelik Kssmunm iptali ile yirotmenin
durdurulmass istemiyle bakilmakia olan davacimin agildifn anlagimakeadir.

Uyusmazhkta, Mahkememizin 26/3/2009 tarihli ara karan ile davah Adapazan Beledive
Bagkanligi'ndan dava konusu imar plamm hazirlayan plan miellifine ait yeerlilix kamesinin
istenildifi, davali Adapazan Belediye Bagkanh@rnca ara karanmiza cevap verilmemesi izering,
28/5/2009 tarihli ara karar ile dava konusu imar plamm hazirlayan plan miellifine ait yeterlilik
karnesinin  ikinei  kez istenildii, Adapazan Belediye Baskanh@'nn  10/6/2009 tarihindé
Mahkememiz kayilarma giren  dilekesinde; idareleri bunyesinde A veya B prubu miellifin
bulunmama®i nedeniyle Cankaya llge Belediye Bagkanligindan talep dzerine Ayse Unal isimli plan
miiellifimin 2/1/2008 tarih ve 19 sayil Bagkanlik oluru ile gegici sireyle goreviendirildiginin
belartildigi, ancak dava konusu revizyon uygulama imar plan degigikligini hazirlayan plan maellifinin
(Ayge Unal'in) yeterlilik belgesinin bulunmadig, aynca davah idarggin planlama biriminde galizan
persanelin yeterli olduguna iligkin Bakanlik onayl her hangi bir belgenin de dava dosvasina

. sunulmadig) gériilmektedir. .

Bu durumda, uyusmazhik konusu planlama igivle ilgili veterliligi Bayindirhk ve iskan
Bakanhgi'nca onaylanmis yeterlilik belgesine sahip bir plan miellifine hazirlanlmaksizin Plan
Yapimuni Yikiimlenecek Muelliflerin Yeterliligi Hakkinda Yonetmeligin yukanda yer veriler
hikimlerine aykin gekilde tesis edilen 1/1000 digekli Revizyon Uygulama imar Planinda hukuka
uyarhk bulunmadig) sonucuna vanlmaktadr, - - -

Apiklanan nedenlerle; hukuka aykinhg agik olan dava konusu islemin; uygulanmas: halinde
telafisi gii¢ zararlar  dopabilecefinden 2577 Sayilh Kanunun 27.maddesi uyarmca teminat
ahnmaksizin  yiiritilmesinin durdurulmasina, kararin tebliginden itibaren 7 gin icerisinde
Sakarya Bolge Idare Mahkemesi'ne itiraz yolu agik olmak dzere, 23062009 tarhinde oybirligiyle

karar verildi. .
BASKAN VEKILI ’ Uye ~ Uye
AHMET KANMAZ MURAT AYAZ AL TURKMEN
101765 ' 101794 107160
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(Sakarya 2. idare Mahkemesi, 2009)
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