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Ozet

Bu ¢alisma, Osmanli Imparatorlugu’nda 1872-1896 yillar: arasinda Haydarpasa’dan Konya'’ya insa edilen
Anadolu Demiryolu’na ait yapilarin koruma sorunlarim incelemektedir. Bu makalede, oncelikli olarak de-
miryolu mirasmmin ne oldugu ve Anadolu Demiryolu’na ait yapilardan hangilerinin bu kavram altinda ele
alimmalar: gerektigi tartisilmis ve bu yapilart bekleyen tehlikeler incelenmigtir. Arastirmada Anadolu
Demiryolu’na ait 6zgiin yapt programi (yolcu binalari, mal depolari, bek¢i kuliibeleri, lojmanlar, su depola-
r1, lokomotif depolari, heldlar, kopriiler, gecit bariyerleri vb.) 6zgiin ¢izimleri ile tespit edilmis, mevcut de-
miryolu yapilarindan hangilerinin ozgiin planlamanin parcast oldugu belgelenmistir. Demiryolu yapilarimin
ait olduklar: donemin tespit edilmesi, karmagsik goriiniimdeki demiryolu yapilarinin siniflandirilmasina yar-
dimci olmaktadir. Buradan elde edilen sonuglar, sahip olunan demiryolu mirasinin niteligini ortaya koymak-
tadwr. Yapilan incelemelerde, koruma kapsami altina alinmis olan demiryolu yapilarvmn biiyiik bir
cogunlugunu yolcu binalari ve lojmanlarin olusturdugu goriilmiistiir. Demiryolu mirast bilinci heniiz yaygin-
lasmadigindan su deposu, mal deposu, lokomotif deposu, atélye, vb. yapilarin daha seyrek olarak tescil edil-
dikleri gozlemlenmistir. Ancak demiryolu mirasimin tiimiinii kapsayan sistemli bir envanter ¢alismasina ihti-
vag duyulmaktadir. Bilindigi iizere tilkemizdeki kiiltiir varligi niteligi tasiyan yapilarin korunmalarinda ¢esit-
li giicliikler yasanmaktadir. Demiryolu yapilarinin siirece bagl tahribatlart disinda Marmaray, kentsel do-
niigiim projeleri ve hizli tren projeleri gibi son yillarda giindeme gelen biiyiik projeler, Anadolu Demiryolu
mirastmn biiyiik bir hizla tahrip olmasina neden olacak niteliktedir. Bu ¢alismada séz konusu projelerin ko-
runmaya deger nitelikteki demiryolu mirasini nasil etkileyecegi ve koruma énerileri konu edilmistir.

Anahtar Kelimeler: Anadolu Demiryolu, demiryolu mirasi, koruma, Haydarpasa.
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lar 01.02.2009 tarihine kadar dergiye gonderilmelidir.
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Anatolian Railway heritage and its
preservation

Extended abstract

The awareness for the preservation of railways
started to emerge after many of the railways operat-
ing at the coal mines in England were closed in the
late 1960’s. Great reactions came from the society
and it was only after then, the preservation of the
railways became a reality. In 1977 the exhibition
SAVE Britain’s Heritage had a section on railways
called the “Off the Rails”. After this exhibition, in
1980 for the first time Manchester Central Station
was given a new function instead of being demol-
ished. As of 1997, 60 railway lines are preserved
and by 2003, more than 2000 railway buildings are
under protection in England. Today, railway heri-
tage is considered along with industrial heritage and
industrial archeology yet, the remnants of the his-
toric railways are examined to a greater extent as
the railway heritage.

This research has focused on the preservation prob-
lems of the railway buildings of the Anatolian Rail-
way built in 1872-1896 from Haydarpasa to Konya.
Its first section that of Haydarpasa to Izmit was built
and directed by the Ottomans until 1880. Then, it
was rented out to a British Company for 20 years.
However their existence as tenants lasted until 1888
when it was taken over by the Germans. With the
concession given in 1889, the line was extended to
Ankara in 1893 and to Konya in 1896.

In this paper first, the railway heritage of the Anato-
lian Railway has been documented. The affects of
the railway and its interaction with the city have
been analyzed. It has been observed that the settle-
ments re-acted in a similar way when the railway
passed by. Prior to its arrival the land prices in-
creased and in many instances the government was
obliged to intervene. The population started to in-
crease therefore new accommodation needs
aroused. Settlements built after the arrival of the
railway tended to be in geometrical order and in
many cases immigrants were accommodated. Soon
the station was connected with the city center via
“Station Avenue” along which commercial activities
were flourished. Station neighborhoods facilitated
new buildings such as hotels, banks, schools, depots,
community centers etc. between Gebze—Konya.
Where as, along Haydarpasa—Gebze section the sta-

15

tion centers were furnished by waqf endowments;
such as mosque, school and supported by commer-
cial buildings in order to provide income for the
vaqf. Furthermore the housing, which was typically
mansions in large gardens, was dispersed along the
railway. This type of settling turned the area from
Kiziltoprak to Pendik to a suburb, where high rank
Ottoman officials started to live through out the
year.

Today the original historic architecture of the
Anatolian Railway is undistinguishable because
there have been several interventions and addi-
tions. The historic documents are very rare which
could help dating the buildings. One such rare
document, the “The Anatolian Railway Construc-
tion Company Izmit-Ankara Contract” published
in 1889 reveals the building program of the
Anatolian Railway. It has been understood that
building types based on classes were designed and
applied. Other than stations, merchandize depots,
night watchers huts, lodgments, water depots, en-
gine sheds, toilets, bridges, barriers etc. has been
acknowledged with their original drawings. It is
argued that the remnants of this system should be
named as the “Anatolian Railway Heritage” and
preserved accordingly.

However, it has been observed that awareness for
the preservation of the railway heritage is not yet
widely established in Turkey. For example along the
Haydarpasa-Gebze section, 27 railway buildings, of
which 11 are, station buildings that are registered.
On the other hand along the Gebze-Ankara section
55 buildings, of which 14 are station buildings that
are registered. Buildings and equipment other than
the station buildings are less favored as cultural
and historical asset. Meanwhile the maintenance
and/or preservation of the historic railway build-
ings are neglected since the beginning of the
2000’s. The inadequacy in registrations seems to
be a big problem, yet bigger threats are extant for
the Anatolian Railway Heritage, such as the
Marmaray and Urban Regeneration Projects
(Haydarpasa & Kartal), reuse of the railway build-
ings, Fast Train Project between Istanbul and An-
kara etc. The constraints of these projects are such
that they leave the railway buildings abandoned
and/or change function.

Keywords: Anatolian Railway, railway heritage,
preservation, Haydarpasa, reuse.
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Giris: Demiryolu mirasi nedir?
Endiistrilesmeyi olanakli kilan en 6nemli faktor-
lerden birisi olan demiryolunun, toplumlar {ize-
rindeki sosyal, tarihsel, ekonomik ve fiziksel
etkileri tiim diinyada inceleme konusudur. Gii-
nlimiizde Demiryolu Mirasi, endiistriyel arkeo-
loji, endiistri miras1 gibi kavramlarla birlikte
anilmaktadir. Tarihi demiryollarinin giiniimiize
ulasan yapilari, endiistri mirasinin en biiyiik
temsilcileri olup, demiryolu mirast adi altinda
bir alt baglikta incelenmeleri daha dogrudur.

Demiryolu, 19. yiizyilda Ingiltere’de ortaya
¢ikmig ve burada en zengin 6rneklerini vermistir
(Cossons, 1997: 3). Buradaki demiryolu yapilari
biiylik oranda korundugundan, demiryolu mira-
smin Ingiltere’de nasil ele alindig1 dikkatle ince-
lenmelidir. Demiryolu mirasi, giiniimiize gelene
dek, Ingiltere de dahil olmak iizere hak ettigi
ilgiyi tam anlamiyla bulamamistir. 1960’larda
komiir madenlerinin iglevsiz kalmasiyla kapati-
lan bir¢cok demiryolu hatti, dolayisiyla yitirilen
yapilar, demiryolu mirasi konusunda
Ingiltere’de bir biling olusmasina neden olmus-
tur. 1977 yilinda ‘SAVE Britain’s Heritage’
kapsaminda diizenlenen ‘Off the Rails’ adl ser-
gi Ingiltere’de demiryoluna olan ilgiyi arttirmus,
bu tarihten sonra mimari, ya da tarihsel 6neme
sahip demiryolu yapilarinin ve demiryolu hatla-
rinin korunmalar1 giindeme gelmistir.

Demiryolu mirasinin giiniimiiz koruma teorisi
icindeki yerini belirlemek gerekmektedir. Neden
demiryolu yapilar1 korunmalidir? Peter Burman
‘demiryolu miras1 nedir?’ diye soruldugunda
William Morris’in 1877 yilinda yaymladigi ma-
nifestosundaki  su  soOzlerin  hatirlanmasi
gerektigini belirtir (Burman, 1997: 19):

“..sanatsal, tarihi, antik degeri olan her iiriin,
kisacast egitimli, sanat¢ kigilerin tizerinde ko-
nusmaya deger buldugu her sey...”

Ancak s6z konusu olan demiryolu mirasi oldu-
gunda yolcu binalar1, vagon depolari, daha az
bulunan sinyal kuliibeleri, su depolar1 gibi de-
miryolu yapilart ile yaratict beyinlerin {irtinleri
olan teknik donanim, koprii ve viyadiikler anla-
stlmalidir (Burman, 1997: 19).
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Anadolu Demiryolu

Osmanli Devleti’'nde demiryollar1 insaati, 6zel
girisimciler tarafindan 19. yiizyilin ortalarinda
baslatilmistir. Rumeli Demiryolu’nun insast si-
rasinda edinilen tecriibeler, devletin 6zel giri-
simcilere karsi bir giivensizlik i¢ine girmesine
neden olmus, Istanbul-Bagdat hattinin bu kez
devlet eliyle insa edilmesine karar verilmistir
(Ozyiiksel, 1988: 14). Bu hattin ilk kismi olan
Haydarpasa- Izmit demiryolunun kesif ¢alisma-
larma 1870 yilinda baslanmistir. Demiryolu hat-
tinin yapiminm1 6ngoren irade 1871 yilinda ya-
yinlanmistir. Bagdat’a kadar insa edilecek olan
demiryolu, sube hatlartyla Karadeniz, Akdeniz
ve Basra’ya baglanacaktir. (Ozyiiksel, 1999:
666). Ingaatin finansmam igin i¢ borglanma yo-
luna gidilmis bu amagla ‘Demiryolu Tahvilleri’
satisa c¢ikarilmustir (Oztiirk, 1995: 279). Devle-
tin bu girisimi halk tarafindan da desteklenmis,
insaat siiresince, demiryolunun gectigi giizergah
cevresindeki halk, bagislarla demiryolunun ya-
pmmina destek vermistir. Ornegin Merdivenkdy
ve Kurbagalidere halki demiryolu hattinin geg-
tigi yerlerdeki arazilerini bedelsiz terk etmigler-
dir. Izmit halki da demiryolunun yapiminda kul-
lanilacak 3.000 adet traversi hibe etmistir
(Oztiirk, 1995: 281).

Ancak 1871 yilinda plansiz bir sekilde insaatina
baslanan hattin tamamlanamayacaginin anlasil-
masindan sonra, Rumeli demiryollarinda gérev
yapmis olan Alman miihendis Wilhelm von
Pressel, 1872 yilinda padisahin hedefleri dogrul-
tusunda yeni bir proje hazirlamakla goérevlendi-
rilmistir. Pressel’in 1873 yilinda Padisaha sun-
dugu proje 4.670 kilometre uzunlugunda,
Haydarpasa’dan baslayip Ankara-Sivas-Musul
ve Bagdat ilizerinden Basra’ya uzanmaktaydi
(Ozyiiksel, 1988:15). Sube hatlar1 ile demiryolu
Akdeniz  ve  Karadeniz’e  baglaniyordu.
Haydarpasa demiryolu Izmit’e 1873 yilinda
ulagmis, ancak teknik ve mali yetersizlikler ne-
deniyle hat daha ileriye gotiiriilememistir
(Oztiirk, 1995:282). 1880°de hattin isletmesini
Mosyd Sfeelder ve Mosyd Hanson ve ortaklari
adli bir Ingiliz sirketi devralmistir (Oztiirk,
1995: 283). Bu antlasmaya gore kira sozlesmesi
20 yildir. Ingiliz sirket bu siire iginde hatti
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Anadolu i¢lerine uzatmak icin bir¢cok kere bas-
vuruda bulunmus ancak déonemin siyasi kosulla-
rindan Otiirii basarili olamamustir. Avrupa ser-
mayesi olmaksizin bu boyuttaki bir projenin al-
tindan kalkilamayacagi anlasilmig buna karsin,
Osmanli Devleti’nden alacaklarini tahsilde zor-
lanan Avrupali demiryolu yatirimcilar1 1881
yilinda Diiyun-u Umumiye kurulana kadar
Osmanli Devleti’ne olan ilgilerini yitirmislerdir
(Ozyiiksel, 1988:17). Bu tarihten sonra Osmanl
Devleti tarafindan, 4 Ekim 1888 tarihinde
Haydarpasa-Izmit hattin1 uzatmak icin Deutsche
Bank ortaklig1 ile Alfred Kaulla’ya imtiyaz ve-
rilmesine karar verilmistir (Oztiirk, 1995:285).
Imtiyaz metnine gére Haydarpasa-izmit demir-
yolu hatti, 99 yil siireyle Kaulla’nin temsil ettigi
gruba verilmistir. Bu antlagsma uyarinca séz ko-
nusu grup, mevcut hattr elden gecirecek ve Iz-
mit-Ankara arasindaki yeni boliimiin insaatini
tamamlayacaktir.

[zmit-Adapazar1 sube hatt1 1890°da tamamlan-
mis, bu sirada hattin Bagdat’a uzatilmasi arzusu
dile getirilmistir. 3 Subat 1892 tarihinde verilen
imtiyaz, hattin Eskisehir’den Konya’ya kadar
uzatilmasiyla, Derince liman tesisatinin ingaatini
kapsamaktadir (Anonim, 1928:19). 27 Kasim
1892 tarihinde demiryolu Ankara’ya planlandigi
siirede ulagsmustir. Burada elde edilen basarilar
hattin Bagdat’a kadar uzatilmasi imtiyazin1 da
Deutsche Bank’in almasini saglamistir. Yapilan
antlasmaya gore, demiryolunun Ankara’dan
Eskisehir ve Konya’ya, oradan Kayseri’ye uza-
tilmas1 planlanmistir. Ancak, daha sonra hattin
Kayseri’ye  uzatilmasindan  vazgecilmistir
(Ozyiiksel, 1988: 88).

Eskisehir- Konya hattinin yapimina 31 Agustos
1893 yilinda baslanmstir. Insaat, bir Alman or-
takl1g1 olan Eskisehir-Konya Demiryollar1 Insa-
at Sirketine ihale edilmistir. Bu sirketin teknik
yonetimi artik deneyim kazanmis olan Philipp
Holzmann Sirketi’ne devredilmistir (Findikgil-
Doguoglu, 2002:41). Eskisehir-Konya hatti,
planlanandan 6nce 1896 yilinda tamamlanmis,
bu sayede Istanbul’dan Konya aras1 yolculuk iki
giine inmistir (Ozyiiksel, 1999: 668). 1898 yi-
linda II. Wilhelm’in Osmanli Devleti’ne yaptig
ziyaret, Osmanli Devleti ile Almanya’nin siyasi
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ve ekonomik iligkilerinin giiclenmesine ve daha
sonra Anadolu Demiryolu’nun Konya’dan -
Bagdat’a uzatilmasina olanak taniyacak ortamin
dogmasina katki saglamigtir. Bu ziyaretin ilk
meyvesi Haydarpasa Limani imtiyazinin
Anadolu Demiryolu Sirketi’ne verilmesi olmus-
tur. Boylelikle 19. yiizyilin sonuna gelindiginde
Anadolu Hatti’nin toplam uzunlugu 1035 km’ye
ulagmig, Haydarpasa-Ankara-Konya hatt1 yani
sira Feneryolu’ndan-Fenerbahge’ye, Arifiye’den
-Adapazari’na ve Alayunt’tan-Kiitahya’ya uza-
nan i¢ sube hatti insa edilmistir (Anonim,
1928:3). Anadolu Hatti’nin bu dénemde 73 is-
tasyonu bulunmaktadir.

Mimari gelisim

Anadolu Demiryolu yapilari, hattin farkl islet-
meciler eline gecmesiyle cesitlilik kazanmstir.
Hattin y6netimi, 1873-1880 Osmanli Devleti,
1880-1888 Ingiliz kiracilar, 1888-1924 Anadolu
Demiryolu Sirketi tarafindan gercgeklestirilmis-
tir. Farkli ingaat etaplarindan olusan mimariyi
mevcudu inceleyerek ¢oziimlemek ¢ok zordur.
Clinki siirec i¢inde biiyiik degisikler ve ekler ile
Ozgiin niteliklerini yitirmis durumda olan sozi
edilen yapilar, giiniimiizde bu kronolojik ayrim
gozetilmeksizin yan yana yer almaktadir. Yapi-
larin insa tarihini belirlemede ¢ekilen zorluk, bu
tespitleri daha da zorlastirmaktadir. Bir bagka
sorun ise, hat lizerindeki yolcu binalarinin ya-
pim tarihlerinin bir ¢ok belgede istasyonun is-
letmeye dahil edildigi tarih olarak belirtilmesin-
den kaynaklanmaktadir.

1873 yilinda hizmete giren Haydarpasa-Pendik
tek hat demiryolunun 1873-1880 yillar1 arasinda
Osmanli Devleti tarafindan igletildigi donemde
kullanilan istasyonlar Haydarpasa, Kiziltoprak,
Feneryolu, Fenerbahge, Goztepe, Bostanci,
Maltepe, Kartal ve Pendik’tir. S6z konusu istas-
yonlardan, Haydarpasa, Fenerbahge, Goztepe ve
Maltepe yolcu binalar1 hakkinda bilgi sahibiyiz.
Sozi edilen yolcu binalar1 hatta paralel konum-
lanmistir. Bu yapilara ait 6zgiin ¢izimlerden ya-
pilarin biitiiniiyle ahsap olan Fenerbahge yolcu
binas1 disindakilerin zemin katlarinin kagir, st
katlarinin ~ ahsap oldugu  anlasilmaktadir.
Haydarpasa eski garinin merkez bdliimiiniin
vurgulandig1 Gi¢li plan organizasyonu mevcut-
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tur. Elimizde bu yapimin planlar1 olmadigindan,
i¢ diizenlemesi hakkinda bir fikre sahip degiliz
(Sekil 1).

R R e L
ol |_.”r‘

: _'_E .r'-‘

Bl

Sekil 1. Ilk Haydarpasa Gari (Yildiz Fotograf
Arsivi)

Fenerbahge ve Goztepe yolcu binalari, cephe
ve plan kurgulanisi bakimindan birbirlerine
benzemektedir (Sekil 2,3). Bu istasyonlarin
tasarimi, konut ya da askeri karakolu ¢agristi-
ran bir gorliniime sahiptir. Bir baska degisle bu
yapilarda, diinyadaki ilk 6rneklerde oldugu gi-
bi, halkin yadirgamayacagi mimari bir dil ter-
cih edilmistir. Her iki yap1 da, ¢evresi veranda-
11 yapilardir.

Osmanli  Devleti tarafindan insa edilen
Haydarpasa demiryolu 1873’te Izmit’e uza-
tilmistir. Pendik ile izmit arasindaki yolcu bi-
nalarindan Dil Iskelesi yolcu binasinin, Bos-
tanci’da yer alan bugiin lojman olarak kullani-
lan ve TCDD emlak beyannamesinde yapim
yil1 1874 olarak belirtilen yap1 ile ayni oldugu
gorilir (Sekil 4, 5,6 ). Bu yapilar kagir ve iki
katli ana yapiya bitisik tek katli birimden
olusmaktadir.
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Sekil 2. Fenerbahge yolcu binasi

Sekil 3. Goztepe eski yolcu binast ¢izimleri
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Sekil 6. Bostanci Istasyonu nda lojman, 2003

Haydarpasa-Pendik giizergdhindaki istasyonlar-
dan Maltepe’ye ait eski yolcu binasinin 6zgiin
cizimlerinden, gilizergah iizerindeki diger yolcu
binalarina ait yeni bilgiler edinmek miimkiin
olmustur. Buna gore, eski Maltepe yolcu binasi
zemin kati kagir, iki katli ana kiitle yaninda agik
sundurmasi olan bir yapidir (Sekil 7). Bu yap1
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bugiin mevcut degildir. Ancak giinlimiizde
mevcut Kiziltoprak yolcu binasinin karsi tara-
finda halen lojman olarak kullanilan yap1 ile
benzerlik gostermektedir (bkz. Kosebay Erkan,
2007:319).

1880 yilinda hattin isletmesi Ingiliz gruba dev-
redildiginde hattin bakimsiz kaldig1 belirtilmis-
tir (Oztiirk, 1995:282). Ancak istasyon yapilari-
nin bu dénemdeki durumunu yazili kaynaklar-
dan belgelemek miimkiin olmamustir.

Sekil 7. Eski Maltepe yolcu binast

1888 yilinda Haydarpasa-izmit demiryolu A.
Kaulla’nin temsil ettigi Alman bir gruba devre-
dilir. 1889 yilinda imzalanan antlagmada demir-
yolunun Izmit’ten Ankara’ya kadar uzatilacag
belirtilmistir. Anadolu Demiryolu Sirketi tara-
findan hazirlanmig 1889 tarihli 6zglin bir ¢izim-
de s6z konusu hat iizerinde yer alan L., I1., IIL. ve
IV. smif yolcu binalarinin hangileri olduklar
planlariyla belirtilmistir (Sekil 8).

1889 tarihli Anadolu Demiryollar: Insaat Sir-
keti Izmit-Ankara Hatti Sozlesmesi adli kay-
nak 0 kilometre ve 49.750 kilometre arasinda-
ki binalar ve ekleri ile Tiitiingiftlik Istasyo-
nu’'nun yapimi i¢in hazirlanmistir (Shier,
1889). Bu kaynakta, s6zlesme, demiryolu ya-
pilarinin nasil insa edileceginin detayli olarak
tarif edildigi teknik sartname ve birim fiyat
listesi yer almaktadir.

Buradan elde edilen bilgilerin en énemlisi Ana-
dolu Demiryolu’na ait yapt programimin belir-
lenmesi olmustur. Buna gore yolcu binalari, mal
depolari, iistii agik rihtimlar, helalar, igme suyu
kuyulari, lokomotif depolari, atdlyeler, ates ¢u-
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kurlari, su depolar1 (Sekil 9), su kuyulari, komiir

rthtimlari, teftis evi olarak kullanilan lojman ve
ek binalar, camasirhane, kaldirma képriiler, hid-
rolik vingler, doner kopriiler, yiikleme gabarile-
r1, tokmaklar, polis traversleri, ¢itler, su kanalla-
r1, atik su kanallar1, temiz su borusu yerlestirilen
cukurlar, is¢i ve nobet¢i evleri, hemzemin gegit
bariyerleri, egim ve kilometrik/hektometrik di-
rekler (Sekil 10), sinir taglarinin temini ve telg-
raf direklerinin nasil yerlestirilecegi hakkinda
fikir sahibi olunmaktadir (Shier, 1889:5-26).
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Sekil 8. Izmit-Ankara hatti yolcu binasi tipleri,
1890

Bu kaynak araciligi ile demiryolu mirasinin yol-
cu binasi ya da garlardan ibaret olmadigini, sis-
temin yukarida belirtilen tiim pargalarinin esit
0l¢iide korunmaya deger oldugunu gozler oniine
sermek adina ¢ok onemlidir.

Anadolu Demiryolu’nun {zmit - Ankara arasin-
daki boltimiine ait yap1 programini yansitan or-
neklerden biri Mekece’dir. Giinlimiizde yolcu
binasi, mal deposu, lojman, is¢i barakasi, hela,
su pompasi gibi elemanlar burada birlikte gori-
lebilmektedir (Erkan, 2007:364).
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Sekil 10. Izmit-Ankara giizergahi yol direkleri,
1889

S6z  konusu kaynaktan yola  ¢ikarak,
Haydarpasa-Tiitiingiftlik arasindaki yolcu bina-
larinin 1889-1892 yillar1 arasinda yapilmis ol-
dugu diisiiniilmektedir. Ornegin Pendik yolcu
binasinin 1890 yilinda yapim asamasinda
oldugu tespit edilmistir (Toydemir, 1950:75).
Ancak, 1894 depremi bu yapilardan bazilarini
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etkilemistir. Bostanci ve Pendik yolcu binalari
kismen, Maltepe yolcu binasi biitiiniiyle yikil-
mistir (Oztin, 1994:184). Yapilarin mimarina
iliskin, Ecole de Beaux Arts’in mezunlarini ve
eserlerini tanitan bir kaynakta, Anadolu tarafi
demiryolu yapilarin1 A. Vallaury’nin yaptig
belirtilmistir (Delaire,1907:418). Bu bilginin
yer aldig1 kaynagin giivenilirliginden kusku
duyulmamakla birlikte kaynakta belirtilen
“.Asya yakasi demiryolu yapilart” oldukga
muglak bir tanimlamadir. Her ne kadar bu bilgi
bagka bir kaynakta yinelenmediyse de dnemli
oldugu diistiniilmektedir.

1889°da hattin izmit’ten Ankara’ya uzatilmasim
ongodren antlagsma sonrasinda Haydarpasa’da bir
liman insa edilmesi i¢in 23 Mart 1899 tarihinde
Haydarpasa Liman ve Rihtim imtiyazi' Anadolu
Osmanli Demiryolu Sirketine verilmistir (Ano-
nim, 1901). Bu imtiyaz metninde liman hizmet-
lerini karsilayacak giimriik binasi, depo, tahil
deposu (silo), elektrik santrali, karakol, liman
idaresi gibi yapilarin inga edilmesine karar ve-
rilmistir. S6z konusu yapilar, Ingiliz Mezarlig1
oniindeki alanin doldurulmasi ile elde edilmistir
(Sekil 10). Bu yapilardan silolar, askeri karakol
ve elektrik santrali bugiin mevcuttur’.

1893-1896 yillar1 arasinda Anadolu Demiryolu
Eskisehir’den Kiitahya, Afyon ve Konya’ya
uzatilmistir. Bu giizergah icin yeni tip projeler
hazirlandigr anlasilmaktadir (Kosebay Erkan,
2007:389)(Tablo 1).

Sekil 11. Haydarpaga, 2004 (Foto: A. Ciftci)

! Bu antlasma metni i¢in bkz. (Kosebay Erkan, 2007:245).
2 S5z konusu yapilar igin bkz. (Erkan, 2004:28-34)
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Tablo 1. Ankara-Konya yolcu binasi siniflart

L. Simf Konya
I_ -1—: Ij:':' -—F‘/’.:“. "'T.--"

L Ll S

I1. Stmf

II1. Simf

Hattin Konya’ya ulagtigt 1896 yilindan sonra
Anadolu Demiryolu i¢in en 6nemli gelismeler-
den biri Haydarpasa-Pendik arasindaki yolcu
binalarinin yenilenmis olmasidir. Giiniimiizde
kullanomda olan  Kiziltoprak, Feneryolu,
Erenkdy, Bostanci, Maltepe ve Kartal yolcu bi-
nalar1, benzer mimari 6zelliklere sahiptir ve ayni
donemde insa edilmislerdir. Bu yapilarin tam
olarak hangi tarihte insa edildigi tespit edile-
memisse de, elde edilen eski haritalar ve diger
belgeler yapilarin 1910 yili civarinda insa edil-
diklerini  gostermektedir (Kosebay Erkan,
2007:123). TCDD 1. Bolge Miidiirligi’nden
elde edilen emlak beyannamesi’nde Kiziltoprak,
Feneryolu, G62tepe3, Erenkdy, Bostanci, Malte-
pe yolcu binalarinin yapim tarihi 1910 olarak
belirtilmistir (Kdsebay Erkan, 2007:421). Ayni
yillarda Haydarpasa-Pendik tek hatti, cifte hatta
cevrilmistir. Ayn1 zamanda hattin giizergdhinin
degistirildigi tahmin edilmektedir. Bu sirada ya-

3 Sehsuvaroglu bu tarihi 1915 olarak belirtmistir
(Sehsuvaroglu, 1969:30).
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pilan ¢alismalarin en yogun olarak izlendigi is-
tasyonlardan biri Goztepe istasyonudur. Trenle-
rin rampa ¢ikarak ulastig1 istasyonun arazi egi-
mi degistirilerek, trenlerin Tiitlincii Mehmed
Efendi Caddesi’nin altindan bir koprii ile gec-
meleri saglanmistir. Bu islem sonucunda kulla-
nimda olan yolcu binasi erisilebilirligini yitir-
mistir. Bu sebeple, giinimiizde mevcut olan
yolcu binasi, s6z konusu tiinel {izerine insa
edilmistir. Tek hattin, cifte hatta ne zaman do-
niistiiriildiigi kesin olarak belirlenememigse de
1910-1915 arasinda, Basbakanlik Osmanli Ar-
sivi'nde (BOA) demiryolunun cifte hatta c¢ev-
rilmesine iligkin, belgeler bulunmaktadir (bkz.
Kosebay Erkan, 2007:239). Anonim ve tarihsiz
bir kaynak olan Anadolu Demiryollar: adl eser-
de bu doniisiimiin 1912 yilinda gergeklesmis
oldugu belirtilmistir. Bu bilgi 15181nda, tek hattin
cifte hatta doniistiiriilmesinden sonra B.M.
Sehsuvaroglu tarafindan anilan 1915 yili, Goz-
tepe istasyonu yolcu binasimin yapim yili kabul
edilebilir (Sehsuvaroglu, 1969:30). Yolcu bina-
larinin  sagaklarinin, Erenkdy disindakilerin,
1933 yilindan sonra yapildigi anlasilmaktadir.
Bundan sonraki degisiklikler arasinda en belir-
leyici olan hattin elektrifikasyonun 20 Mayis
1969 tarihinde yapilmasidir®. Bu islem sirasinda
peron yiiksekliklerinde diizenleme yapmak ge-
rekmigstir. Haydarpasa-Gebze banliyé glizerga-
hinda peronlar algaltilarak bugiinkii konumlari-
na getirilmislerdir.

Koruma altindaki yapilar

Tiirkiye Cumhuriyeti’nin sahip oldugu demiryo-
lu yapilarindan Haydarpasa Gari siiphesiz ki en
onemlilerinden biridir. Boylesine dnemli bir ya-
p1, Istanbul II. Numarali K.T.V.K.K.’nun 4542
sayil1 karari ile ancak 21.08.1997 tarihinde tes-
cillenebilmistir. Haydarpasa Gar1 Ornegi ile,
Tiirkiye’deki korunmasi gerekli kiiltiirel degere
sahip yapilarin sistematik bir tescil islemine tabi
tutulmadigr acik bir sekilde goriilmektedir.
Haydarpasa-Pendik giizergahindaki tescilli yapi-
lar1 inceledigimizde en erken tarihli tescilin
1979 yilinda Erenkdy yolcu binast oldugu gorii-
lir (Kdsebay Erkan, 2007:429). Bu tarihten son-

* http://e40003.ml.metu.edu.tr adh siteden alinmustir.
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ra 1988 yilinda Goztepe yolcu binasi, 1991 y1-
linda ise Gebze yolcu binasi tescil edilmistir.
Gortldigl iizere tescil isleminde herhangi bir
sira gozetilmemistir. Yapilan tescil islemleri,
1997 yilina gelene degin demiryolu mirasina ait
istasyon yapist disinda herhangi bir yapiy1 dahil
edilmedigini gostermektedir (Kosebay Erkan,
2007:429). Haydarpasa-Gebze hattinda 11’1 yol-
cu binasi olmak {izere toplam 27 yap1 i¢in tescil
kaydi bulunmaktadir.

Gebze-Ankara arasinda yolcu binas1 disinda
demiryolu mirasinin pargasi olan bir¢ok yap1 ve
gere¢ s0z konusudur. Bunlar, su depolar1, mal
depolari, su cendereleri, lojmanlar, teftis evleri,
is¢ci barakalar1 ve helalardan olusmaktadir. Bu
boliime ait tescilli yapilar, 14’ yolcu binasi
olmak {tizere toplam 55 adettir (K&sebay Erkan,
2007:430)(Tablo 2).

Demiryolu mirasini tehdit eden

unsurlar

Haydarpasa’dan Konya’ya uzanan giizergahta yer
alan demiryolu yapilar1 glinlimiizde, kendi dogal
tahrip stirecleri disindaki etkilere maruzdur. Bun-
lardan Istanbul’u etkileyenler, Marmaray, Hay-
darpasa ve Kartal Kentsel Doniistim Projeleri,
Kente Kazandirma Projesi ve Istanbul-Ankara
Hizli Tren Projeleridir. Bu projelerin etkileri iki
cesittir. Marmaray ve Istanbul-Ankara Hizl Tren
Projeleri yapilar1 islevsiz birakmakta, Kentsel
Dontisiim Projeleri ve Kente Kazandirma Proje-
leri ise yapilara yeni iglev verilmesini giindeme
getirmektedir. Ancak s6z konusu projelerin tii-
miinde, gerektiginde baz1 yapilarin yikilmasi
giindemdedir.

Marmaray, Istanbul’un mevcut banliyd trenleri-
nin Halkali’dan Gebze’ye kesintisiz, modern ve
yiliksek kapasiteli bir toplu tasima aracina do-
niistiiriilecegi bir projedir (Lykke, 2005: 600).
Her iki yakadaki mevcut iki hat, ii¢ hata ¢ikari-
lacak ve birbirlerine Bogaz1 su altindan gegen
bir tip 1ile baglanacaklardir. Yeni hat
Yedikule’den toprak altina girmeye baglayacak
ve yeraltindan Yenikap1 ve Sirkeci’ye ulasacak-
tir. Buradan Uskiidar’a gegen hat yine yeraltin-
dan giderek Sogiltliicesme’ye uzanacak orada
toprak iistiine ¢ikacaktir. Hattin Haydarpasa ile
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Tablo 2. Korunmas gerekli demiryolu mirasi
ornekleri
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baglantis1 boylece devre dis1 kalacaktir. Hattin
ic hata cikarilmasi sirasinda yolcu binalar1 orta
peronda kurulacak, bundan dolay1 Asya yaka-
sindaki yolcu binalarindan hattin kuzeyinde ka-
lanlar kullanim dis1 kalacaktir. Ayrica yeni insa
edilecek istasyonlarin konumlari, eski istasyon-
larla c¢akismamaktadir. Haydarpasa-Gebze gii-
zergahinda kiiltiirel varlik kapsamindaki istas-
yonlardan Goztepe, Maltepe ve Gebze istasyon-
lar1 i¢in proje ilerledikce sekillenecek c¢oziimler
tiretilecegi belirtilmistir. Goztepe istasyonu tii-
nel istiinde kurulmus bir yapi oldugundan,
ticlincii hatt1 buradan gegirmek sorun yaratmak-
tadir. Maltepe istasyonu, yeni istasyon planla-
mas1 dolayistyla yikilacaktir. Gebze istasyonu-
nun da ¢atlaklar1 oldugu gerekgesiyle yikilmasi-
nin giindeme gelebilecegi belirtilmistir.

S6z konusu projede, yeni eklenecek hatti yerles-
tirebilmek i¢in gereken alan mevcut yolcu bina-
larinin peron ve sacaklariin yikilmasiyla elde
edilecek, trenler yapilara teget gegecektir. Orta
peron ile mevcut peronlar arasinda bir kot farki
olup olmadig1 tespit edilememistir. Boyle bir
fark olustugu takdirde, degisen kot farki sebe-
biyle yeni hattin, mevcut istasyonlarn kapt ya
da pencere seviyelerinde islemesi olasidir.

Marmaray projesiyle mevcut istasyonlarin kapa-
siteleri artacagindan, bu merkezlere yakin bol-
gelerde gelisim baskisi dogacaktir. Ornegin,
Marmaray projesinin yapimi siiresince trenlerin
Gebze’de duracak olmasindan dolayr simdiden
Gebze ve Eskihisar gelisim baskisi i¢ine girmis-
tir, bu bolgelerde arazi fiyatlar1 biiyiik Olciide
artmistir.

Marmaray dolayistyla istasyon iglevini yitirecek
olan Haydarpasa alani i¢in uzun siiredir giin-
demde olan Kentsel Doniisiim Projesi, bu alanda
yer alan demiryolu yapilarindan en basta Hay-
darpasa Gar1 olmak {izere kiiltiirel varlik
niteligindeki ¢ok sayida yapinin yeni islevlerle
kullanilmasina neden olacaktir. Haydarpasa’da
trenlerin ugramadigi, yliksek yogunluklu, ka-
muya kapali bir planlama yapilacagi gazeteler-
den ogrenilmektedir. Benzer bir kentsel donii-
stim projesi Kartal bolgesi i¢in diiglinilmiistiir.
Demiryolunun Maltepe-Pendik arasindaki bo-
liimii bu projeden etkilenecektir.
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[stanbul-Ankara Hizli Treni dolayisiyla bu gii-
zergah tizerindeki mevcut istasyonlardan bazila-
11 islevsiz kalacaktir. Simdiden bu istasyonlarin
minimum kadroyla hizmet verdigi, demiryolu
yapilarinin ise bakimsizlik dolayisiyla bozulma-
ya bagladig1 gozlenmigtir. Kullanim dis1 kalan
bu istasyonlardaki yolcu binalar1 ve lojmanlarin
kiralanmas1 giindemdedir. TCDD 2004 yilindan
beri bir¢ok taginmazini kiralamak istedigini in-
ternet sitesi ve diger yayin organlari aracilig ile
duyurmaktadir. Bu ilanda yer alan yapilarin bii-
yiik bir bolimiini kiiltiirel varlik niteligindeki
yapilar olusturmaktadir. Bu yapilar i¢in herhan-
gi bir iglev belirlenmemis, kiracilarin taleplerine
gore sekillenmesi hedeflenmistir. Bu tiir bir
plansizlik uygulamada geri doniilmesi olanaksiz
bir tahribati ve bircok sorunu beraberinde
getirecektir.

Demiryolu mirasinin korunmasi i¢in

bir degerlendirme ve oneriler

Yapilan incelemelerde, 2000’11 yillara gelene
degin Anadolu Demiryolu mirasinin, TCDD’nin
ihtiyaglar1 dogrultusunda siirekli bakimlar1 yapi-
larak giiniimiize ulastirildig1 anlagilmistir. Buna
karsin, TCDD biinyesinde kiiltiir  varligi
niteligindeki yap1 stokuna ait herhangi bir en-
vanter calismasi yoktur. Bu yapilarin tarihine
iligkin, belge, fotograf, harita ya da ¢izimler tek
bir birimde toplanmis degildir. TCDD miizele-
rinde korunmasi gereken ¢ok sayida belge ve
cizim kisisel evraklar arasinda yitip gitmektedir.
TCDD’ye ait arsiv belgelerinin bir kisminin
BOA’ne teslim edildigi belirtilmis ancak ilgili-
lerden bu belgelerin tasnifinin heniiz yapilmadi-
g1 6grenilmigtir.

Giliniimiizde TCDD tarafindan kiiltiir varlig1 ni-
teligindeki demiryolu yapilarinin korunmalarina
iliskin herhangi bir ¢aba gosterilmedigi anlasil-
maktadir. Ornegin, 1999 depremi sonrasinda
hasar goren kiiltiir varlig1 niteligindeki yapilar
icin TCDD yetkilileri, “yapilarin ¢ok eski olma-
st ve onarim maliyetlerinin yiiksek olacagi” ge-
rekgeleriyle yikilabilecegi goriisiinii dile getir-
mislerdir (Kosebay Erkan, 2007: 443-449). Kiil-
tir varligi niteligindeki demiryolu yapilarinin
2000’li yillarin basindan beri siirekli bakimlari
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ithmal edilmekte ve yapilar giinden giine tahrip
olmaktadir.

Demiryolu mirasi kavraminin toplum tarafindan
benimsenebilmesi i¢in oncelikle TCDD’nin sa-
hip oldugu kiiltiirel nitelikli yapilarin bir envan-
terine sahip olmasi1 gerekmektedir. TCDD’ nin
gecmisine iliskin belgeler bir araya getirilerek,
kurum tarihinin yazilmasi 6ncelikli hedeflerden
biri olmalidir. TCDD biinyesinde kiiltiirel varlik
niteligi tasiyan yapilardan sorumlu olacak
bagimsiz bir birim kurulmahdir. Haydarpasa
bolgesinin trenle olan birlikteligi siirdiiriilmeli,
yapilacak olan kentsel doniisiim projesinde bu
alanda yer alan kiiltiirel varlik niteligindeki ya-
pilarin tiimiinii biinyesine alan bir ¢6ziim tercih
edilmelidir. Yapilara verilecek yeni islevler ya-
pinin mimari, fiziksel ve tarihsel 6nemine uygun
olmalidir. S6z konusu yapilarin restorasyonlari
sirasinda bilimsel verilere dayali uygulamalar
yapilmalidir.

Anadolu Demiryolu mirasi, lilkemizin ekono-
mik ve sosyal gelisimi, kentsel ve toplumsal ya-
sam1 lizerinde yarattig1 etki agisindan Diinya
Miras1 Listesi’'nde yer alan demiryollari ile es
degerdedir. Ne var ki bu listeye aday olunmayi-
siin sebebi, yetkili birimlerin bdylesine énemli
bir mirasa sahip olundugunun bilincinde olma-
yisidir. Giincel tehditler bu mirastan geriye ka-
lan izleri de yok edecek niteliktedir.
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