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GZET

Osmanla Imparatorlugu’'nda 19. yiizyilin
ortalarindan itibaren demiryolu vyapim ¢aligmalarinin
bagladigina tanik oluyoruz. 1856 wvilinda Ingilizlere

verilen imtivazla 1Izmir-Aydin hattinda ilk demiryolu
vapilmigstir. Bunu izleyen yillarda bati germayesinin
ve endistrisinin temsilcileri demiryolu imtivazlara
elde etme varisina girmiglerdir. Yabanci sermaye
denetiminde, demiryollarinin gelisimi c¢ok agir gartlar
altinda gerceklesmis ve getirdigi maddi yikiimliliklerle
Osmanli ekonomisini biyik Olcude sarsmistir. Osmanla
demiryolculugu Avrupa'da oldugu gibi gelisen sanayi ile
beraber dogmus degildir. Osmanli demiryolculugu
yabanci sermaye denetiminde gelistirilmis ve
baslangicta ulusal olma niteligini kazanamamistir.
Fakat, 1860'1l1 yillarin sonuna dogru, ozellikle bu
sirada baron Hirsch'e wverilen Rumeli Demiryollara
imtivazinda gorilen suistimallerin de etkisivyle,
Imparatoriukta demiryellaranin milli sermaye ile ve
devlet tarafindan vapilmasi savunulmaya baslanmistir.
Bu anlayisla insa edilen ilk demirvolu Haydarpasa-Izmit
demiryolu'dur. Hikimet daha sonra bu hatti Haydarpasga
Garinin ingasivla gérevlendirecegi Anadolu Demiryolu
Sirketine satmistar.

Anadolu demiryollarainain gittikce artan trafigine
cevap vermek izere II. Abdilhamit ddneminde vyeni bir
gar binasi ve tesigslerinin vapimina karar verilmigtir.
Tamami 1909 yilinin ortalarinda bitirilen vyapiyi Otto
Ritter ve Helnmuth Cuno adli iki Alman mimar
gerc¢eklegstirmistir. Yapi deniz cephesi Neo-RoSnesans
dizende olmakla beraber, yer yer barok mimari uUslubunun
bicimsel Ogelerinin kullanildigi eklektik iislupta bir
vapidir. Iki kolu farkli uzunlukta olan "U" planla
yapi tipik bir 19. vyuzyil istasyon binasidir.

Haydarpasa—-Gebze hattinda bulunan istasyon
binalari, bekleme salonu, isletmeye ait ofisler ve
lojman olarak kullanilan odalardan olugan sade bir
semaya sahiptirler. Cogunlukla tek va da Dbir boSlimi

iki katli olan kagir yapilarda., genig derzli kesme tas
dizileri, kemer, plastir ve sa¢ak gibi elemalarla
farkli cepheler olusturmustur.
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Summary

THE RAILWAY STATIONS BUILT IN THE 19TH CENTURY
BETWEEN HAYDARPASA-GEBZE

Multiplicity and complexity were dominant in
economical, political and social structure of Ottoman
Empire. The understanding of art and architecture of
those years influenced by these elements as science-—
industry began gaining & new meaning. Structural
gqualifications began to change .in Europe in 19th
century.

The rapidly growing industry Dbrought up new
naterials that affected architecture. Iron and
reinforced concrete were used on the gubjects such as
bridges and factories most of what modern architecture
didn't want to deal. By the first apparence of the
railways, railway station buildings began to appear
too.

The first railway in Europe began to operate in
England in 1830. In those vyears other European
countries began to construct railways and in a very
short time Europe was covered with railways from one
corner to another.

The first railway thought awakened ian the
Ottoman Empire in the middle of the 19th century. 1In

those vyears western investors were- in search of
inexpensive material sources and markets. The first
attempt came from England. Soon the English Commerce
Contract removed the boarder taxation between
countries.

The Ottoman industry received a big corrupt as
a result of this contract. It cause this colonization
like trade gap and made Ottoman Ewmpire very popular
among western investors.

Ottoman Empire, first time in their ‘“history
(1854) borrowed some money from other countries. As a
result of the high interest rates by 1874, the debt
reached to such a point that is four of the five of the
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collected state revenue. At this point it was no
longer possible for Ottoman Empire to pay back and they
freeze the process temporarily in 1876. The government
income was shown as a guarantee to their debt. To
organize the pay back process "Duyun—-u ummumiye' was
set up.

The representer's of the western investors and
industry began to race for franchise's. Simply because
by the "Duyun-u Umnmumiye"” organization, railway
investments turn out to be profiting and became no risk
type of investment.

Another reason what made railway investments
thig much alluring was that the raw materials were to
be brought from which ever country the constructor
company was from. That meant a brand new market for
European iron—-steel industry.

The first railway constructicon offer came in
1856 from England and the Ottoman Empire government
gave the franchise o¢f The Izmir—-Aydain rcute to an
English group company representer, and investor named
E. Price.

Between 1875-1876 the government paid particular
attention to the route which was going to connect
Europe to Anatolia. Also in those vyears, Haydarpasa-
Izmit, Bursa-Mudanya routes were constructed and
Palestinian railway franchise given away. Between
1876-1888 a Turkish, English, French congortium was
formed to construct Mersin-Adana route and the
franchise of Izmit-Ankara route is given to German's.

In 1896 Eskisehir—Konya route 1s completed. 1In
1898 Adapazari-Arifiye route's franchise was given and
the permission is granted for the construction of the
Haydarpasa sea—port.

By the end of the 19th century new international
balance points were achieved and in the franchise
getting race, QCGerman's pass over the English and
French. The representative of German capital, Deuts=che

Bank, succeed in his attempt of gaining important
railway franchises. The planned route of Hamburg-
Pergia, the gulf project was the most important

enterprise of this bank.
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In the vyears of 1899-1914 IHicaz route was
another important subject matter. This route was
constructed and exploited by the government itself.
During the II. World War (1914-1918) all the railway
routes Dbecame the property of the government and
approximately 4000 kilometer long railway network which
was exploited by foreign companies, controlled by "The

Military Railways General Management". Between the
yvears of 1919-1922 National Railway concept began to
appear. After the retreating of entente powers,

Turkish Government took over the abandoned railways and
exploited by nationalizing.

All of these routes, Dby their costs effected
Ottoman economy. Specially, the agreement paragraph
that enabled the foreign companies to charge for every
kilometer that didn't bring enough income, wasg the
worst mistake in our railway systems history.

Until the middle of 19th century. Ottoman
transportation politics, were formed for his economic
and military requirements. But by the 1838 Commerce
Contract, the economic structure forced to get into
such situation that effected the whole system deeply.
By the force of the western capitalism, Ottoman econcmy
fall under control of this colonizaticn type of system
to supply their needs. The railway construction and
its exploiting rather than fitting into the
requirements of Ottomans, began to be shaped by the
western economic powers which were in a competition of
having the control of as many markets as possible.
Basically, Ottoman raililway system in contrast to
European raillways has not set up for the requirement of
rapidly growing industry. Ottoman railways has always
developed in the control of powerful foreign dynamics
and never became a part of this country.

The transportation problems of Igtanbul has
taken into consideration after the "Tanzimat”. Until
that time, the +transportation system from Byszantine
empire was in use.

The inner city transportation of Istanbul was
formed among either pedestrians or boats until the
second part of the 19th century. At the late 19th
century new technic's brought new systems to Istanbul.
First regularly scheduled ferries began to operate in
the 1850's and in the 1870's trams, subway's and the
scheduled inner city train routes began to set up.
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The importance of the sea transportation was one
of the main reasons of the development of Istanbul
along the sea shore. Regularly scheduled  sea
transportation began by the "Hayriye Company" in 1851.
Another one was called “Hali¢ Ferry Company'" which is
later on sold to Italians.

The development o©f the maritime affected the
transportation system on the land. In 1869 the
"Dersaadet Tram Company"” is set up in 1872 and at the
first stage they began to offer services on the
Azapkapi-Besiktas and Eminoni-Aksaray routes. In 1911
the contract signed between the government and the
company let the trains to operate by electricity.
Horse powered trams was no longer running.

The second rail based public transportaticon
period began by the operation of the underground system
in Istanbul which was built by the French architect
Eugene. It is the third oldest underground system that
is built. Formally the underground began to operate in
14 January 1875. Each station on the either sides of
the underground was also built by Eugemne. Out of that
two buildings, the one situated at the beginning of
"Istiklal Street" called as "Metro Han" 1i1s still
maintaining its original shape.

Istanbul's third railway public transportation
system was the railroads. It was buillt to complete the

bridge between Europa and Anatolia. The start was
given by the government with the contract signed by
Baron de Hirsch 1in 1869. A conpany called "Rumeli
Railway System" was set up to built this route. In
July 1872 the route between Hadimkdy and Sirkeci began
to operate. Later on, other line is added to this
route. '

Ottoman Empire organized to built the Anatolian
railroads by him self. DBetween 1871-1873, 91 Kilometer
long Haydarpasa-Izmit route was built. By the end of
1872 Haydarpasa-Pendik route began to operate. This
route was gsold to "Anadolu Railway Company” in 1888
when they were .building the Bagdat route. In 1903
ancother line is added to Haydarpasa-Gebze route.

The beginning point of Anatolian Railway system
called Haydarpasa is situated at the beginning of
Bosphorus, at the north of Kadikdy bay. The first
station building built in average size in 1872 as the
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main departure center of Haydarpasa-izmit route. 3Soon
by the rapidly increasing demand of this route another
building was ordered by the II. Abdilhamit. They began
to built in 1906 and began to serve in the mid of 1909.
The new station was Dbuilt by the two German architect
named Otto Ritter and Helmuth Cuno.

The railway station buildings on the route of
Haydarpaga-Gebze are more likely preserved in 1its
original shape. They have a plan of two story building
with a waiting room, offices and few rooms for
accommodation purposes.

In those vyears, the railway stations had
different decoration style comparing to teday. It is
known that the waiting room was covered by red corduroy
and the ceilings were decorated by gilt and every
station had & "Zenith" brand clock and a bell.
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BOLUM 1. G1IR1S

Bu c¢alisma, vapildigas vyillarda Istanbul'un

sayfiyelerine ulasimi gsagdlayan, Haydarpasa-Gebze
hattindaki 1890~1920 villarina ait demirvolu
istasyon binalarinin mimari ozelliklerinin

incelenmesi amaciyla vapilmigtir.

Bu amacla Oncelikle demiryolu 1istasyon
binalarainin rdloveleri vapilmis. Ancak buyikligd
nedeniyle, téraflmizdan ralovesi vapillamayacak olan
Haydarpaga Gari'na ait gerekli c¢izimler I. Isletme
Bagmiudiirligin'den saglanmigtir. Ayrica galismaya
gorsel yonden katkida bulunacak fotograflar cektik.

Ikinci bslimde Avrupa‘'nin sanayilesme
sirecinden ve buna bagl: olan demiryollarlnln
dogusundan sozettik. Osgsmanli Imparatoriudgundsa
demiryolunun geligimini aciklamak izZere
hazirladigimiz clncu bblumde, Osmanli
Imparatorlugunun icinde bulundugu siyasal ve

ekonomik yapil., 1lk demiryclu calismalari ve Osmanla
demiryolculugunun gegitli evreleri konusunda

agiklayici bilgiler vermeve calistik.

Do6rdiincii bolimde, Gzellikle Lkonumuz olan
demiryolu istasyon binalaraini mimari yonden
incelseyerek tanimlamaya calistik. Sonug bolimiinde

de Osmanli demiryolculugunun evreleri ve dzellikleri
ve Haydarpasa-Gebze hattindaki istasyon binalarinain
mimari &zellikleri hakkinda genel bir degerlendirme

yvaptik.



BOLUM 2. 19.YUZYILDA AVRUPA'NIN SANAYILESMESI
ve AVRUPA'DA DEMIRYOLU'NUN GELISIMI

i9. yvizyila kadar, buluglar, ginlik
vagsayigtaki ilerlemeler g¢ogu kez bilimden ayra
clarak ele alinmig, gelistirilmisti. 19. yizyalda
ise, bilim O©On plana gecgerek deney ve pratige i1sik
tutmaya baslamigtar. Endiistri de dogrudan dofgruya
bilimin kontrolindedir. Basit mekanik araclarain
belifledigi bir {iretim kapasitesinin, makina giiciine
dayanan fabrika sisteminin gercevesinde hizla
artmasi, diinyanin gorisiini temelindsn
degigtirebilecek nitelikte bir endiistri devrimini de
zorunlu kilmistir. ([15:107]

Sirekli olarak hizlanan bir endistrilesme
sireci icinde olan Avrupa'da, sémiirgelerden
getirilen hammaddelerin endistriyel yoOntemlerle
iglemesi i¢ gereksinimleri karsiladiktan sonra bir
liretim fazlasi ortaya c¢i1karmis, bu da yeni ticaret

olanaklarinin ve veni pazarlarin yaratilmasina neden

olmugtur. Endlistrilesmeye baglayan iilkelerin
nufuslar:i hizla artmakta, toplumlarin sinifsal
vapilarinda Snemli degismeler olmaktadir. [1:11]

Avrupa toplumlarainin bu g&riintisi mimarlik

alanina da vyansimaktadar. Mimarlikta da ayna
karmasik, degigken ve karasiz durum
izlenebilmektedir. Toplumun surekli bir degisim

ig¢inde olan ekonomik-politik yapisi, vyeni mimarlak
fonksiyonlarinin da yveniden tanimlanmasina yol
acmaktadar. Yeni buluslar, endistriyel {retim
olanaklari yeni vyap:1 malzemelerinin ortaya ¢ikmasina
neden olmus, bilimsel alandaki ilerlemeler bunlarin



konstriktif cozlimlerine olanak saglamistir. OUnemli

sehir planlamasi girisimleri, konut tiretimi
sorununuhn ortaya ¢ikisa, yapi Uretiminde
prefabrikasyon gibi endistriyel yontemlerin

kullanilmaya baslanmasi da bu ylizyilin getirdikleri
arasindadir. [1:12]

Endlistriyellesmenin ortaya ¢ikardiga vyeni
malzemelerden 1iki tanesi demir ve betonarmedir.
Demir ve onun ardindan da celik, mimariye
miithendisler araciligiyla wve mimarlarin ele almak
istemedigi koprii, fabrika, depo, limonluk, demiryolu
tesisleri gibi binalarla, vya da cati konstriksiyonu
gibi alanlarda girmistir. Ilk betonarme kullanima
da fabrika, silo, depo ve demiryolu tesisleri gibi
endistriyel karakterli binalarda goriilmektedir.
[16:37]

Demiryollarinin ortaya ¢r1kisiyla Dberaber,
demiryolu ~istasyon binalarinan yapimina da
baslanmistair. Bir yerden bir yere "madeni bir vyol
Uzerinde, mekanik bir gucle hareket ettirilen
arac¢lar icinde, volcu ve esvya taélnma51n1 saflayan
demiryolunun dogusu ise uzun bir hikayedir.

Demirden yapilmis raylar ilk kez 18. yiizyilda
Ingiltere'de Combe Down tas ocaginda kullanildz.
Demir sanayicisi Reynold 1767 yilinda elindeki
demirleri wucuz satmaktansa, bunlari arabalarain
cekildigi kalaslar ilzerine gecici bir sire icin
kaplayarak, hem ahsap kalaslarin asinmasini Onlemeyi
hem de demir fiatlara ylikseldiginde bunlari sdkiip
satmay1 diislindd. Boylece tamamen baska bir amacla
kullanilan demir levhalarla farkinda olmaksizin ilk
demiryolu uygulamasina gec¢ilmis oldu. Demir levhalar
uzerinde arabalar kolayca hareket
ettirilebildiginden, demirlerin soklilmesinden



vazgecildi. Buharla isleyen arabalarin yapilmasi ve
geligtirilmesi ile birlikte demiryclculu@a y&nelis
basladi.

Raylardan meydana getirilmis bir yolda,
buharla isleyen bir arabayi 1ilk kez vyilriiten Richard
Trevithick'tir. ., 1801-1905 villara arasinda
kullanilan bu araba buginki lokomotif esasindan ¢ok
uzaktar. Bu ilk lokomotif Galles eyaletindeki bir
maden ocagindan bir kac vagoneti vyakindaki kanala
kadar cekiyordu. [9:9]

1814 yilinda George Stephenson iki silindirli
“"Bliicher" adla lokomotifi yapta. Ancak
lokomotiflerdeki biiyiik gelisme 1B25'de Marc Seguin
tsrafindan Dborulu kazan icad edildikten sonra
olmustur. Bundan yararlanan George Stephenson
"RHoket" adli lokomotifi yaparak Liverpool-Manchester
girketince insa edilmekte olan hat dc¢in acilan
yarigsmada birinci olmustur. Gercek anlamda ilk
demiryolu olan bu hat 15 Ekim 1830'da acilmistar.
[17:225]

1B45'e gelindiginde 1Ingiltere'de ikibin milin
izerinde demiryolu insa edilmisti. 1830'larda diger
lilkelerde de demiryolu yapina baslandi. Fransa'ya
ve Birlesik Devletler'e 1830, Belcika ve Almanya'ya
1835, Rusya'ya 1838, Italya ve Hollanda'ya 1839'da
geldi ve cok kisa zamanda biitiin Avrupa'yi siki bir
ag halinde sarda. [5:76]

En erken tarihli trem istasyonu, Liverpool-
Manchester demiryolunun 1830'da isletmeye a&acilan
Manchester‘deki terminalidir. Iki katli: istasyon
binasi l¢li girisi wve Ustte licli pencereleri ile
gayet miitevazi bir yapiydi sadece piatformunun bir

kismi giliniimiize gelebilmistir. Crown Street'de



gayet miitevazi bir yapiydi sadece platformunun bir
kismi ginimlize gelebilmigtir. Crown Street’'de
bulunan Livrepool terminali ise daha ¢ok siisleyici
elemana sahipti. Yapi hat boyunca iki katli bir
blok halinde wuzaniyordu ve demiryolunun Usti ahsap
bir cati ile Ortililiydii. Bu dizen erken yillarda sik
rastlanan bir tip olarak karsimiza ¢ikar. Bu plan
hattin sagd ve solunda uzanan iki blokla
gli¢glendirilmigtir. Buna ornek olarak Oxford (183Z2).
Swindon (1841-42) tren istasyonlarini verebiliriz.
Ucilincld ve Bnemli bir tip, bir Snceki planda yer alan
iki binanin, hattin karsisinda bulunan bir ana bloga
iki kanat halinde Dbirlestirildigi bir dizenlemedir.
Buna en erken Srnek Londra‘'daki Nine Elms (1837-38)
tren istasyonuydu. [17:2263

19. vyizyil eklektik mimari anlayisi icinde,

istasyon binalarinda her tarz kendine uygulama alani

bulmustur. DBirmingham hattinin sonunda, Curzon
Street'de bulunan terminalin cephesi Iyon
nizamindadir. Londra Euston Propylasa'nin anitsal
cephésinde ise dor nizami kullanilmigtar.
AmesterdamWillemspoort (1843), Huddersfield (1847).
Monkwearmouth (1848) istasyonlar: klasik tarzin en
giizel Ornekleridir. Newmarket (1848) istasyonu

barck, Rotterdam (1845) istasyonu gotik idslupta

vapilardair.

19. ylzyil sonlari ve yirminci yidzyilin ilk
yillarinda istasyon binalari "picturesque eclectic”
anlayigsa gbre vyapilmislardir. Birinci Dinya Savasi
gonrasinda insa edilen istasyonlar ise, bu gdrinime
bagli kalmakla Dberaber "New aesthetic” hareketiyle
yveni tirde istasyon binalrinin vyapimina kadar,
nispeten dnemsiz yapilar olarak karsimiza c¢ikarlar.
[14:142]



BOLUM 3. OSMANLI IMPARATORLUGU'NDA DEMIRYOLUNUN
GELISIMI

3.1. Ilk Demiryolu Caligmalarsa

Osmanli Imparatorlugu'nda ilk demiryolu
calismalarindan stz etmeden once bu donemin egemen
ekonomik ve siyasal yapisini incelemek yerinde olur.

19. Yizyilin ortalari, batili sermayedarlarain,
gelismekte olan endiistrilerine ucuz hammadde
kaynaklari ve pazarlar aradiklari ve bunun i¢inde
rekabet halinde olduklari bir donemdir. Ingiltere,
Fransa ve Almanya'nin o&ncililik ettikleri ve daha
sonra Amerika‘'nin katildiga bu yarista, Anadolu'nun
ve Mezopotamya'nin tarimsal clanaklara ve
hammaddeleriyle, Ortadogu‘nun genig petrol alanlari
biiyik bir yer tutmaktaydi. Bu durum doguya dogru
yayillma siyaseti giiden bata kapitalizmi i¢in
Anadoluyu odak noktasi haline getirmistir. [11:40]

Amaca vyonelik 1ilk girisim, sermayenin ve
sanayinin glicli temsilcisi Ingiltere'den gelmistir.
1838 tarihli Ingiliz Ticaret Anlasmasiyla Birlikte,
disarivya karsa gerekli gimrik 6n1eml§riy1e
korunmadan, her tirld i¢ ticaret sinirlamalarinin
kaldirilmasi, iilkeyi Avrupa'nin acik pazari haline

getirmigtir.

1838 Anlasmasi, kapiitiilasyonlarin yabancilara
tanimis oldugu dncelikleri genisleterek, onlara
verli tiiccarlarla egit duruma getirmisg, ilke ig¢inde
de ticaret yapma olanaklari vermigtir. Ancak yerli
meslektaslarindan sermaye ve bilgi olarak cok istin

durumdaki Avrupalilar kisa zamanda, Osmanli yurdunun



o gine dek gormemis oldugu bir .talana
baslatmislardir. ([6:240]

Ingiltere ile yapilan Dbu ticaret anlasmasaini,

Obir Avrupa ililkeleriyle yapilan cok sayidaki anlasma

izlenmigtir. 1838 Anlasmasiyla birlikte, glimrik
duvarlarinin kaldirilmasaiyla, bativla rekabet
olanaklarindan yoksun bulunan Osmanla sanayi
cokmistir. Daha onceleri iceride d{dretilen bircok
malin bile, digaridan getirildigi bir d&neme
girilmigtir. Boylelikle, Osmanla ekonomisi

gereksinim duydugu mallarin hemen hepsini yabanca
llkelerden getirip, buna kargsilik hammadde ve

tarimsal {driin satmaya dayanan somirge tipi Dbir

ekonominin bitin gzelliklerini yvansitmaya
baslamigtir. Avrupa'nin sanayi mallara udlkeve
akarken, Bata ve Giney Anadolu’'nun Batila
sanayicilere ucuz hammadde ve tarimgal Urin

saglayarak digariyla bir bitiinlesmeye girdigi
gbrilmektedir. [11:41]

ingiliz Ticaret Anlasmasinin ac¢tigi bu sdmirge
tipi ticaret cifdrini, diger Bata ilkeleri
sermayveginin akmasi izlemistir. Dig borclanmaya ilk
kez 1854 wvyilainda Dbaslanmis ve 20 wyillik siire
icerisinde 15 ayri dis borclanma anlasmasiyla 239
milyon lira borc¢lanilmistir. Borg¢lanilan bu paradan
hilkimetin eline ancak 127 milyon gecmistir.
Ber¢lanmanin ilk on vyilindan sonra, agir borg ve

faiz vilkleri ancak vyeni dis borg¢lanmalara gidilerek

karsilanabilmistir. 1874 yvilina gelindiginde,
devletin ©&demekle yikiimld bulundugu borge ve faiz
taksitleri, kamusal gelirin begste—dordiine
ulasmistair. 1875 yilana gelindiginde, devlet
gelirleri dig borg takgitlerini karsilayamaz

olmustur. Cok agir faiz kosullariyla



alinan kredilerin geri &deme olanaklari kalmayinca
1876 yilinda odemeler Dbiitlinliyle durdurulmustur.

Osmanla maliyesinin distugi bu durum
karsisinda, yabanca alacaklilarain baskisayla bir
kararname (Muharrem Kararnamesi) c¢ikaralarak devlet

gelirleri, borc¢larina. karsilik gosterilmistir. Bu
vergileri toplayip. alacaklilarina dagitmakla
yikimlli yabanci bir idare kurulmustur. Diiyun—-u

Ummiye adli Dbu idare Osmanli maliyvesini denetimine
almig, Osmanli Maliye Nezaretindekinden daha genis

bir maliye Orgiiti kurmustur.

Ancak Osmanla Imparatorlugunun, gelenksel
ulasim tirleri ve yol aglariyla, bu vyari sdmiirge
tipindeki ekonominin istemlerini karsilamasi
olanaksizdi. Batinain geligsen endiistrisine ucuz
hammaddeyi hizla bir bicimde akitacak, onun mamul
maddelerini genisg tiketim pazarlarina siliratle
tagsiyacak geliskin ve vyliksek ‘dﬁzeyli bir uvlagsim
teknolojisilzorunluydu. Bu noktada demiryollara,
Bati ve Giliney Anadolu'nun varsilkirsal kesimlerini
gelisen bati kapitalizimi ile bﬁtﬁﬁlestirme islevini
yiklenecekti. Uzetle demiryollari, batila lilkelerin,

doguya dogru yayilma siyasetinde etkinligi
belirleyecek, ©Onemli Dbir yer tutmaktayda. Bu
nedenle bata sermayesinin ve endistrisinin
temsilcileri, demiryolu imtiyazlara elde etme

yarisina girdiler. Bu vyaras giderek, devletleri de
ilgilendiren bir imtiyaz kapma yarisina ddniistii. Bu
imtiyazlari: almak i¢in askeri, siyasi, ekonomik her
tirld baskiya basvuruldu. Cunki, demiryolu
imtiyazlara daha bastan Tirkiye'de niifuz bélgeleri
kurmak ve Tilrkiye paylasilinca bu bdlgeleri sdmiirge
imparatorluklarina katmak amacini gidiyordu. ([4:95]



1854-1866 yillara arasinda Avrupali
sermayedarlarain Rumeli ve Izmir-Aydin bdlgesinde
hiikimetle mukaveleler yaptiklari ve ise basladiklar:
gorilir. Kirim savasini takip eden bu yillarda, Rus
harbinde miittefikimiz olan 1Ingiliz ve Fransizlar
ilkede ticari ve siyasi planda yiksek bDbir nufuza
sahip bulunuyorlarda. Haydarpasa civaranda
Fenerbahceye Xkadar wuzatilmis olan ¢ift mantarla
demiryol kolu o zamandan kalma bir Ingiliz hatiras:
olup Tiirk topragina 1lk do6senen ray bunlardar.
[20:5371

1856 tarihli Tanzimat Programinda demiryollara

yapimina 6zel bir onem verilmistir. Bir taraftan
Rumeli'de Cernova-Kostence arasindaki 66
kilometrelik (bugin Romanyadair) demiryolunun

imtiyazi verilirken, diger taraftan 23 Eylil 1856
tarihinde 1Izmir-Aydin hatti imtiyazi doksan sene
sireyle bir Ingiliz sirketine verilmisti. Otuzbir
milyon Franklik sermayesi i¢in hiikimetce %6 faiz
garanti edilen bu hattin Izmir-Aydin arasandaki 130
kilometrelik kismi imtiyaz tarihinden on bir sene
sonra yani 1 Temmuz 1866 tarihinde
bitirilebilmistir. [10:537]

4 Temmuz 1863'te Edward Price isminde bir
Ingilize Izmir-Kasaba demiryollarinain imtiyaza
verilmistir. Yirmi milyonluk sermayeli bu hatda %6
faiz teminatlaiydi. U¢ senede Kasabava kadar olan 93
kilometrelik kKisma vapilmistar. 1850'lerin
sonlarindan baslayarak Bati Anadolu’da
demiryollarinin yapimi, bu bdlgeyi Ingiliz ekonomisi
ile bilitiinlestirmis ve Ingiltere ile olan ticareti
arttirmistar.

Yukarida anlatilanlardan anlasilacagi ilizere,

ilk demiryollari yaklasik ayni tarihlerde hem Rumeli
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hem de Anadolunun bati boOlgesinde baslamis ancak
yizyil sonra orta Anadoluya girmistir.

3.2. Osmanli Denmiryolculufunun Kurulusu ve
Cesitli Evreleri

Demiryollarinan, bir Ulkenin ekonomisini
canlandirmada, ticaretini gelistirmedeki Onemi
aciktair. Ne var ki, Osmanla doneminde
demiryollarinin gelisimi, yari somiirge diizeni icinde
ve ¢ok agir gsartlar altinda gerceklesmistir.

1836-1853 wvyallara arasini kapsavan devrede

Osmanla ulkesine sadece demiryollarinin ismi
girmistir. Avrupalil sermayedarlarla goriisiilmis ve
yapillmasi dislintilen ana hatlarin glizergahlara

izerinde fikirler lUretilmistir.

Osmanli Imparatorluguna 1ilk demiryolu yapam
6nerisi 1856 yilinda gelmis ve hiklimet ayni yal
Izmir—-Aydin: demiryolu imtiyazini  bir Ingiliz
grubunun temsilcisi olan E. Price adli Dbir
sermayedara vermistir. Bu hat 1ilk asamada Torbala
(1862) ve Aydin'a (1866) ulasmis ve giderek Sdke
(1890), Nazilli (1892), Saraykdy (1892), Denizli
{1899) vwve Dinar (1899) gibi tarim {irdnlerini
toplayan yerlesim birimlerine wulasmistir. Boylece,
demiryolu, gelismis Dbr ulasim teknolojisi olarak
Menderes Ovasinda ki geleneksel kervan yollarainin
yerini almistir. ([3:121-123]

1867-1875 yillaraini kapsayan devrede hiikiimet
ozellikle Turkiye'yi Avrupa'ya baglayan hatta onem
vermistir. Bunun ic¢in ilk etapta (K.L.Biraderler)
adli bir sirkete bu hattin imtiyazi verildiyse de
bir sene sonra mukavele fesholunmus hattin imtiyaza
99 sene sireyle Baron d6 Hircsh adli Briikksel'li bir
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bankere verilmistir. Ayrica bu devrede Haydarpagsa-
Izmit kisma, Bursa-Mudanya hatti vapilmis Filistin
demiryolu imtiyaza verilmig, Hicaz demiryolunun
yvapilmas: fikri uyanmigtir. Tirkiye demiryol
projesini hazirlama gorevi Avusturya

basmihendislerinden Fon Presel'e verilmistir.

1876-1888 yillara arasi bir duraklama
devresidir. Bu devrenin en oOnemli olay: Tiirk,
Ingiliz, Fransaiz sermayeli 68 kilometrelik Mersin
Adana hattainin vyapilmasidir. Bundan baska 1888 de
Wirtembergische Vereinsbank midirii A. von Kaolla'ya

Izmit-Ankara hattinin imtivazi verilmistir. [10:538]

1889-1898 yillarini kapsayan devrede imtivaz
sahiplerine cok biyilik kolayliklar saglandiga
gorulmektedir. Yabanca sirketlerin demiryolu
yatiramlari icin dizenlenen istikraz anlasmalarinda,
hattin gececegi'sancaklarzn asarlari, tarimsal vergi
ve liriin gelirleri karsilak olarak gdsterilmistir.
Diyun-u Uimﬁmiye ise, givence olarak gbsterilen bu
vergilere el koyarak yabanci sirketlere aktarmistir.
Boylelikle demiryolu yatirimlari, vyatirim: yapan
sirketler acisindan karla ve risksiz bir yatirim
olma niteligi kazanmistar. Yapilan demiryolu
yvatirimlarinin bu denli karli wve gilivence altaina
alinmis olmasi bazi istismarlari da beraberinde
getirmigtir. Yabanci demiryolu sirketleri bazen
hatlara, dizglin arazilerde bile kivrim kivrim,
dolambacla bicimde dosemislerdir. Sark demiryellar:
ve Eskigsehir—-Ankara hatta bunun en giizel
Srnekleridir. [4:69] '

Demiryolu vyatiraimlarinan bu denli cekici
olmasinin bir baska nedeni de, demiryqlu yapimi icin
gerekli malzemelerin disalim yoluyla yapimi
gercgeklestirilen sirketin kendi tilkesinden
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getirilmesiydi. Boylece Avrupa’'nin demir-celik
sanayi Urilnlerinede pazar yaratilmaktaydi.

Yine bu devrede Anadolu Demiryollara Sirketi
kurulmustur. Hikimet alti milyon Frank karsiliginda
Haydarpasa-izmit hattaina bu sirkete satmistir.
Sirket vyilda 140 kilometre hat vyaparak Anadolu
iclerine ilerlemistir. 1893'te Ankara-Kayseri ve
Eskisehir-Konya hatlarinin imtiyazi verilmistir.
1896'da Eskisehir-Konya hatti bitirilmistir.
1898'de Adapazari-Arifiye hatti imtiyazi verilmis ve
Haydarpasa 1limaninin ingsasina izin verilmistir.
Bunlardan baska bugiin Turkiye siniri disinda kalan
Suriye, Filistin, Istanbul-Selanik hatlara ic¢in
c¢alisilmistar. [10:538]

19. ylizyil sonlarina gelindiginde uluslararasa
yeni denge noktalarina wulasilmis, imtiyaz kapma
savasinda Almanlar, 1Ingiliz ve Fransizlarin oniine

gecmistir.  Alman sermayesini temsil eden Deutsche
Bank, Osmanlz yénetiminden Snemli demiryolu
imtiyazlari elde etmeyi Dbasarmistar. Hamburg

kentinden Basra korfezine Xkadar uzanmasi tasarlanan
Bagdat Demiryolu Projesi, bankanin en oOnemli
girisimidir. 1889 yilinda Deutsche Bank'in
onciligiyle kurulan Anadolu-Osmanla Simendifer
Kumpanyasi, Izmit'e ulasmis bulunan Haydarpasa
hattini, Ankara'ya bagdlamistar. Kumpanya Basra
kérfezine uzanacak olan bir hattin imtivazina
almistar, Bu hat, Toroslarai asip, Adanaya inecek,
oradan doguva dénerek Firat'a gececek, Musul
izerinden Bagdat'a ve sonunda Basra'yva ulasacakti.
[4:98]

Almanlar tarafindan kurulan bu sirkete verilen
imtiyazla su olanaklar saflaniyordu: Sirketin
demiryolu insaat ve 1isletmesinde kullanacagi hazine



topraklara parasilz devredilecektir. Hazine
arazisinden ¢ikarilacak kum, balast v.b. gibi
maddeler i¢in kira ya da Dbenzeri bir para
odenmeyecektir. Travers v.b. gibi demiryolunun
gereksinim duyacag1l kereste, odun vyolun gectigi
ormanlik bolgeden parasiz saglanacaktir.
Demiryolunun 1iki tarafindan 20'ger kilometrelik
toprak parc¢asinda Dbitin madenlerin isletme hakki

bedelsiz olarak sirkete verilmistir. Sirket
demiryolu boyunca arkeolojik aragstirmalar
vapabilecek, bulduklarini sahiplenebilecektir.

Demiryolunun gegtigi topraklardan saglanan gelirler,
her tirli vergi ve pul resminden muaf tutulacaktar.
[12:171]

Orta ve Gliney Anadolu'da bu demirycllarinin
vapimi, Alman sermayesinin lkeye akigini
hizlandirmis ve Almanya ile olan ticareti bilyik
Blglide arttirmistir. Bu donemde bir grup Hamburg'lu
tiiccarin bir gemicilik sirketi kurarak Hamburg,
Bremen, Avers ve Istanbul arasinda gemi seferlerini

baslattigina tanik oluyoruz. [8:397]

1899-1914 wvallarini kapsayan devrede Bagdat
hatti disinda dikkati ¢eken diger bir konu Hicaz
demiryoludur. Bu demirvyolu devlet tarafaindan
yapilmis ve isletilmistir. Bundan baska kayda deger
bir konu da Chester Projesidir. Ingiltere ve
Almanyanin baglattigi demiryolu imtivyazlara
vagmasina biraz gec¢te olsa Amerika da katilmistair.
Bu projenin amaci, Anadolunun Dogu ve Kuzey Dogu
illerine demiryocllari vyapmakti. Gériinise gdre bu
proje ¢ok avantajliydl clinki 99 vyillik imtiyaz
isteginde, demiryollari i¢cin hikimet tarafindan
kilometre garantisi istenmiyordu. Fakat projenin
iistinde durulmayan ~ bir garti vardi, hatlarin

gececedi yerlerin 1iki yaninda 20'ser kilometrelik
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bir alanda, Dbilinen veya bilinmeyen biitlin maden ve
petrol zenginliklerinin isletilmesi hakki imtiyaz
sahiplerine ait olacakt:. Ancak Birinci Dinya
Savasi projenin gerceklesmesine engel oldu.
Lausanne Konferanslari sairasinda, Chester Projesi
tekrar diriltildiysede daha sonra wunutulup gitti.
[4:70]

1914-1918 arasi savas vyillariydi. Bu devrede
demiryolu devlet emrine gegmistir. Timi yabanca
sirketlerce isletilen toplam 4000 kilometrelik
demiryolu savas sirasinda “Askeri Demiryollari Umum
Midirldgi"”nin emrine verilmistir. Bu igsletme
tarafindan Ankara-Sivas ve Samsun-Sivas hatlarainda
¢calismalar yapilmistir. Ancak savasin yenilgiyse
sonu¢lanmasi izerine yapllan demiryollarinin
baglicalara milli sanarlar disinda kalmistir.
[10:540]

1919-1922 wyillara milli demiryolculugumuzun
dogdugu yallardir. 1Istanbul'un itilaf devletlerince
isgalinin ardindan Tilirk Hikiimeti Anadoluda sahipsiz
kalan hatlara isletmeye ve millilestirmeye
baslamistar.

3.3. Istanbul'da Ulasim Ve Demiryollara

Osmanli Imparatorlugunda iIstanbul'un ulasim
konusu Tanzimat dodneminden itibaren Onem kazanmaya
baslamastir. Bu doneme kadar Bizans'tan kalan
ulasim dizeni devam ettirilmistir.

Bizans 1Istanbul'unda Roma stili ana yollar
yapilmisti. Ayasofya Meydanindan baslayan ve "Mese"
adina tasivan {bugiinki Divanyolu-Yeniceriler
Caddesi) B-9 metre genisliginde bir ?ol Forum Tauri
{bugiinkii Bayazat Meydani) yoresinde uzanmakta,
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buradan ikiye ayrilarak Fatih ve Aksaraya
ytnelmekte, Aksaray'dan da Edirnekapi'ya
ulasmaktadir. Buginkii Atatiirk Bulvarinin bulundugu
yorede kenti Halic¢'ten Marmara kiyilarina baglayan
genis bir yol vardir. Bu genis ana caddelere karsain

diger yollar dar, dizensiz ve kaldirimsizdir.

Osmanla doneminde Tanzimat'a kadar
yoneticilerin kent +trafigine Onem vermediklerini,
hatta mevcut anayollaran zamanla daralmasina,
meydanlarin kiiciltilmesine karsa ilgisiz
kaldiklarini gdriyoruz. Tanzimat'la birlikte bircok
alanda oldugu gibi wulasim konusunda da gelismeler
olmustur. Halic'te Fatih Sultan Mehmet'in dubalar
Ustinde Xkopri kurdugu tarihten yaklasik 400 yal
sonra 1837 wvyilinda 1lk kez Halic¢'in iki yakasina
birlestiren Dbir kopri vyapilmaistir. IT. Mahmut
zamaninda kurulan bu tahta kopri sairasiyla 1845,
1863, 1877,1912 tarihlerinde degistirilecektir.
Tanzimat doneminde kent igi trafige onem
verildigini; yollara kaldirim d6sendigini ve
caddelerin, meydanlarin genisletildigini biliyoruz.
Sadrazam Fuat Pasa Divanyolunu 25 metreye
genisletmis, Sehremini Server Pasa da Bayazat
Meydaninin genisletilip diizenlenmesini saglamistar.

19. yuzyalin ikinci yarisina kadar Istanbul‘'da
kentici yolculuklar yaya olarak ve kavikla
vapiliyordu. Bu nedenle Istanbul'un ilk sokaklara
vyaya hareketlerine gore Dbicimlenmisti. Kayiklar
Istanbul'un kamu ulasim sistemini olusturuyordu.
Bir esnaf orgltlenmesi icinde, vyiik ve yolcu tasiyan

bu kayiklar dolmus esasiyla c¢alisiyordu. Iki
kiirekliden on iki kiirekliye kadar cesitli
biyukliklerde kayiklar bulunuyordu. Deniz ulasimi,
kara ulasaimina gore daha vyaygindi. Arabalar daha

veni veni kullanilmaya baslanmisti. 1825 yilaina



kadar faytona binmek sadece padigahin imtiyaziyd:.
Daha sonralari devlet memurlarina da bu izin
verildi. Tanzimati izleyen yillarda artik zenginler
arasinda araba alig ve satiglari yayginlasmigti.
Ahdiilaziz ve Abdililhamid donemlerinde ise Istanbul'un

herhangi bir k&sesinde kiralanabilecek binek arabasa

bulmak mimkiindid. Arabanin girmesi, vaya trafigine
gbre bicimlenmis Istanbul sokaklarinin veniden
dizenlenmesini gerektiriyordu. S1k si1k olan biiyik
vanginlar sokaklarin arabaya uygqun hale

getirilmesini kolaylastirmistir. [18:19]

19. yizyilin 1ikinci varisinda vyeni teknikler
Istanbul'a vyeni trafik sistemlerini getirmigtir.
Istanbul'un bic¢imlenmesinde bu veni kitle ulagsim
sistemleri belirleyici olmustur. Ilk olarak,
1850'11 wvallaran ortalaraindan itibaren dizenli vapur
igletmesi baslamig, bunu 1870'1li vyillarda tramvay,.
tiinel ve banliyd trenleri gibi rayli tasima
sistemlerinin kurulmasi: izlemigtir. 1914 yilinda da

genls bir elektirikli tramvay sistemi kurulmustur.

19. yizyil i¢inde saraylar, koskler ve askeri
binalarin ver sec¢imine bakildiginda kentin kuzeve
dogru bir gelisme i¢inde oldugu anlasgilir. Onceki
vizyillarda Istanbul, Galata ve Uskidar ayri
karektere sahip verlesmeler iken, 19. vyizyilda bu
iiclii kent vyapisa Dbitinlesmeye Dbaslamistir. Bu
bﬂtﬁnlesmeyi yaratan nedenlerden birisi, gogler
sonucu nlifusun artisa, digeri ise kent nifusunun bir
bblgeden digerine erismede yeni ulasim sistemlerinin
sagladigi kolaylaiklardir. [12:192]

Istanbul'un kiyilar boyunca geligiminde deniz
wlasiminin biyik etkisi olmustur. Osmanli Hikimeti
ilk buharli gemiyi 1829'da satin almig ve 1838'de
tersane buharli gemi vyapimina baslamistir. 1840'1:
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yillarda Bogazici'nde bir Rus ve bir Ingiliz vapuru
higmet veriyordu. Osmanl: Hikimeti de, 1844 yilinda
tersanede kurulan Hazine—-i Hassa Vapurlarai Idaresi
eliyle "Himapervaz" vapurunu igletmeye baslamistir.

Diizenli deniz ulasiminin saglanmasi, 1851
yilinda Sirket-i Hayriye'nin kurulmasi ile olmustur.
Osmanli idarecilerinin onderliginde, Istanbul ‘daki

bazi bankerlere de hisse verilerek bir anonim sirket

kuruldu. Sirket 1ilk etapta Londra'yva alti adet
vapur aismarladi. 11k wvapurlar 1854'de gelerek
calismaya basladi. Bunun lzerine yabanci vapurlarin
Bogazicgi'nde caligsmasi yasaklanmistar. Sirket-1

Hayriye'ye verilen imtiyaz, Bogazi¢i ile sinirla
olmak {lizere yirmibes yillikti. Bu durumda Hazine-1
Hassa Ildaresi ile sralarinda bir is Dbollimi dogdu.
Hazine~-i Hassa Idaresi ©Sirkeci-Adalar, Sirkeci-

Pendik, Sirkeci-Yesikdy hatlarinda hizmet verdi.

Sirket-1 Hayriye 1869 yilinda iki araba vapuru
ismarlamis ve ilk araba vapuru EKabatas-Uskiidar
arasinda ¢alismaya baslamistir. Araba vapurlari,
kentici yik tasimaciligindan cok, askeri amacla top
arabalarinin tasinmasinda saflayacagi keolaylaklar
yiizinden vyaptirilmista. Sirket-i Hayriye, 1905
yilinda filosunu yenileme vyoluna gitti wve yandan
carkli: vapurlar yerine ilk uskurlu vapurlari devreye
soktu. 1912 wvyilina gelindiginde, tasidigir glinlik
yolcu sayisini kirk dokuz bine cikaran Sirket-i
Hayrive geneliikle karla clarak isletildi.
Istanbul'da gemi ile Xkentici yolcu tasimacilig:
yapan diger bir sirket de, 1913 yilinda imtiyaza
italyanlara devredilen Hali¢ Vapur Sirketiydi.

Deniz ulasimindaki bu gelismeleri, kara

ulasiminda veni girigsimler izlemistir. 1869
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yilinda, Konstantin Krepano Efendi'nin kuracag@:a

sirkete, Xkirk vyil d¢in dort hat {lizerinde atilz

tramvay izni wverildi. Imtiyazain verildigi vyal
Dersaadet Tramvay Sirketi kuruldu. Itk olarak
Azapkapi-Besiktas ve Emindnli~Aksaray hatlara

vapilarak 1872 yilinda hizmete basladi.

1881 ve 1907 wyillarainda Sirket'e yeni hatlar
igin imtiyazlar verildiyse de, sirket genellikle bu
yeni hatlarin yapilmasindan kaginda. Bunun yerine,
varolan Karakoy-Bogaz, Karakdy-Sisli wve Emindnii-
Aksaray hatlarina eklentiler yapmayi vyegledi,
Sadece 1907 vyilinda Galatasaray-Tiinel ve Pangalti-
Tatavla hatlarini yapta.

1911'de sirketle varilan anlasmaya g¢gore, tim
sebekede elektrik giliciiyle c¢ekime gecilmesine izin
verildi. Sirket elektirik fabrikasi kuracak,
Karakoy koprisi Uzerinde c¢ift hat dSseyecekti. Bu
doniisim 19;4 yilinda gerceklesti ve atli tramvay
yverini elektrikli tramvaya birakti. Elektrikli
tramvaya gecilmesi ile birlikte, Istanbul ve Beyoglu
yakasinda ayri ayri gelisen tramvay hatlara
birlestirildi.

1913 wvilinda Istanbul'un Asya vakasinda da
elektrikli tramvay isletmesine karar verildi. Bunun
icin merkezi Paris'te bulunan Omnium d'Entreprese
sirketi 1ile Evkaf Nezaretinde tramvay isletmesi
imtiyazi verildi. Uskiidar-Kisikli-Alemdad hattainin
imtiyazini alan Evkaf Nezareti bu hat i¢in gerekli
elektrik fabrikasini kurmaya baslayarak, tramvay
vagonlarini getirtti ise de, araya Diinya Savasinin
girmesi ile hat isletmeye acilamadi. [18:20]

Istanbul 'daki ikinci rayli kitle ulasim tiiri,
Tlnelin yapilmas: ile gercgeklezsti. Galata Tinelidi,
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Fransiz milhendis Eugene Henri Gavand'in eseridir.
1867 yilinin Mayis ayinda Istanbul'da bulunan Eugene
Henri Gavand, Karakoy'den VYiksekkaldirim vyoluyla
Istiklal Caddesine wulasimin glcligini gérmig ve
kilclik bir metro ozelligi tasiyacak tiinel projesi ile
buranin trafigini kolaylastiracagdini disiinmistir.
[7:155]

Tinelin projelerini hazirlayan Gavand, Once
Fransiz hiikiimetine basvuruyor ancak ilgi gOremivyor,
ardindan Ingiliz hikimeti "ikiyilizelli bin Ingili=z
liralik bir sermave ile desteklemeyi kabul ediyor.
Bu germaye ile Dbir girket kuran Gavand titekrar
Istanbul'a ddnerek Osmanli hikimeti ile yaptigi uzun
giriismeler sonucunda & Kasim 18689'da tiinel
imtiyazini almayi Dbasariyor. Ingsaat imtiyazini da
alan Gavand, 30 Haziran 1871'de calismalara baslar,.

1874 Aralik ayinda tinel ingaati tamamlanair.
Tinelin Ther iki ucundaki istasyon Dbinalarida
Gavand'ain eseridir. Bu iki binadan Istiklal Caddesi

baslangicindaki, Metro Han diye anilmakta olan Tinel
binasi eski Ozelligini bir Slgiide bugin de

korumaktadar.

14 Ocak 1875 tarihinde resmen agilan ve 13
Ocak'ta hizmet vermeye baslayan Tunel, dinyanin en
eski dglinci tlnelidir. Ilk tinel Londra(l863),
ikincisi New Yokrk'da (1868) insa sdilmistir. Tinel
Istanbul'da Galata'yi Beyoglu’'na baglayan 570 metre
uzunlugunda bir yer alti vyoludur. Genigligi: &,60
ve yiksekligi 4.60 metredir. Tinelin eski
tesislerinin bazi Szellikleri sunlardi: 150 atmosfer
glicli iki ©buhar makinesi bir ¢ift kablo volaninz
¢eviren bir saftr tahrik ederek calisird:. Rablo
volaninin biri kabloyu saraken digeri Dbosaltar,
boylece iki wvagonlu bir dizi tren vukari ¢ikarken
diger dizi de asagi inerdi. EKablolari vassi gsekilde
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olup, her biri birer kursun kalem kalalinliginda

elli Dbikimli c¢elik tellerden vyapilmaktaydi. Bu
kablo ozel siparis Uzerine ancak belirli
fabrikalarda vaptirailmaktayda. Bu nedenle zaman

zaman kablolarin saglanmasi mimkiin olamayinca, tinel

seferlerine ara verilmistir.

Tinel, 1904 wvilina Xadar sermayeyi saglayan
Ingiliz Sirketi tarafindan igletilmistir. 1910
yilinda Tramvay sirketinin hatlari elektrikle
isletmeye baslamasi lizerine, Tiinelin tasidig: volcu
miktarinda Onemli bir disme olacagini hesaplavyan
Ingiliz Sirketi, Tidneli devretmeye karar vermistir.
Tiinel bu tarihten sonra Tramvay Sirketince
isletilmeye basladi.

Istanbul 'daki iliclincd ravli kitle wulasim tirid
demiryollaraydz. Il1k gelisme, 1Istanbul'un Avrupa
ile demiryolu baflantisini saglamak amaciyla., Baron
do Hircsh 1ile 1869 vilinda yvapilan imtivaz
sézlesmesiyie baslada. Kurulan Rumeli Demiryollar:
Sirketi bu hatti gerceklestirdi. 1872 yvili Temmuz
ayinda Sirkeciden Hadimkdy'e kadar banliyd hatta
a¢ilmis bulunuyordu. Daha sonraki yillarda bu hat
Yesilkdy'e kadar cift hat haline getirildi.

Demiryolunun Sirkeci'ye kadar ulasmasi. kent
dokusunun Dbozulmasinda etkin bir rol oynamistar.
Demiryolu sgirketleri yikleme bogsaltima islemlerini
kolaylastirmak i¢cin Sirkeci-Emindni'nde bulunan
limana ulasma amacindaydilar. Teodosyus zamanindan
beri bitinliglnl koruyan sur c¢izgisi, imparatorlugun
icinde Dbulundugu bu vyapisal degisim sonucunda
parcalanmistar. Ayrica surla Dberaber tren yolu
gizergahina rastlayan Sarayburnu Sahil Sarayi da
vikilmak zorunda kalmistir. [12:199]
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Anadolu yakasindaki demiryolunu, Osmanli
hiikiimeti kendisi gergeklestirdi. 1871 ile 1873
yillari arasinda 91 Xkilometrelik Haydarpasa-Izmit
hatti yapild:. 1872 yili sonunda Haydarpasa-Pendik
arasi isletmevye acilimis bulunuyordu. Bagdat
demiryolu yapilirken, bu hat 1888 vyilinda Anadolu
Demiryolu Sirketine., satildi. 1905 yilanda
Haydarpasa-Gebze arasi cift hat haline
getirilmistir.

Marmara Denizi sahilleri boyunca wuzanan c¢ift
hatli demiryollara, Istanbul metropolitan alanz
i¢ginde vyer alan kitle wulasim araclari arasinda
onemli bir vyer tutar. Ayni zamanda ana hat
niteliginde hizmet veren bu hatlardan, Avrupa
yakasindaki Sirkeci-Halkala bolimi 27.6
kilometre'dir. Anadolu yakasindaki Haydarpasa-Gebze

bolimi ise 44.2 kilometre uzunlugundadir.

Glinumizde Istanbul, ulasimi vyaya ve kavikla
kurulu olan bir kentten. kentici ulasimin degisik
tirde toplu tasima araclari ve ozel aracglarla
saglandi1ga bir metropol haline gelmistir.



BOLUM 4. HAYDARPASA-GEBZE HATTINDAKI ISTASYON
BINALARI

4.1. Haydarpasa Tren Istasgsyonu

Anadolu demiryollarinin baslangi¢ noktasi olan
Haydarpasa gari Bogazin Marmara ¢ikiginde, Kadikdy
koyunun kuzeyinde bulunmaktadir. Haydaraga gara
binasi. TCDD Genel Midlrligi T.isletme Bagmidirligd
ana binasadair. Haydarpasa Gar Midurligi de bu
binada bulunmaktadir. (Ek-4.1.1)

Buradaki ilk istasyon binasi, 1872 yilinda
gerceklegtirilen Haydarpaga—-Izmit hattinin ana gar:
olarak miitavazi boyutlarda insa edilmisti
(Foto.4.1.1). Ancak Anadolu demiryollarinin gitgide
yogunlasan trafigi nedeniyle mevcut tesisler
vetersiz kalinca, 1I.Abdiilhamit doneminde (1876-
1909) yeni bir gar binasi ve tesislerinin vyapimina
karar wverildi. Mevcut vyikleme limani da saidlik
nedeniyle ancak gardan Istanbul'a vyik téslyan kicik
tonajlil gemilerin yanasmasina olanak taniyordu. Bu
nedenle biyik ag¢ikdeniz gemileri ic¢in de uygun olan
bir limanin ingaasi planlanmig ve denizin s1§ oldugu
bdlge doldurularak veni gar ig¢in gerekli alanlarain
olusturulmasa amaclanmisti. Uzun sliren
gorismelerden sonra padisah 20 Nisan 1899'da Anadolu
Demiryollari Sirketini Haydarpasa limaninin insa ve
igletmesiyle géreviendirmistir. Sirket bu gorevi
yerine getirmek amaciyla "Socie'te’' du Port de
Haidar-Pacha" adli bir sgirket kurmustur. Insaat
igine 1900 wyila Eylil ayinda Holzman firmasa
tarafindan baslanmigs ve 14 Nisan 1803 yilinda yeni
liman ac¢ilmigtir (Foto.4.1.2, 4.1.3). [13:26]



Haydarpasa liman girketi 1906 yilinda Anadolu
demiryollarinin 1liman alaninda yeni bir tesrifat
salonunun insasina basladi. (Foto.4.1.4). Eski ve
bu arada c¢ok kiicik kalan gar, ic¢inde ayni zamanda
tren sirketinin isletme birimini de barindiran yeni
ve goOrkemli bir bina ile degistirdi. Holzmann
firmasa manzarayla . uyum icinde olan, ayrica

Anadolu'‘nun giris kapisi olarak adlandiralan bir

bina insa etti. Yapimina 30 Mayis 1906 yilanda
baslanan binanin 19 Agustos 1908'de yolcu salonu
bolimi acilmis, yapinin timi 1909 yilinin
ortalarinda bitirilebilmistir. Yapiyi Otto Ritter
ve Helmuth Cuno adlz iki Alman mimar
gerceklegtirmistir.

Bina baslandicta 2525 m® arsa lizerine kurulmus
ve bugiin kapali: kisaimlari ile birlikte 3836 m=2 1ik
bir alana yayilmistar. Garda hizmet veren 7 yol ve
4 Peron bulunmaktadir (Foto.4.1.5).

Bina,‘ deniz cephesi Neo-Rdnesans diizende
olmakla Dbirlikte., yer yer barok. mimari islubunun
bicimsel Ogelerinin de kullanildigi eklektik iislupta
bir yapidar. Bu kurgusuyla kente bakan cephesinde
eklektik dilslupta bir vyapi ile, arkasinda peron
bolimleri olan tipik Dbir 19. vyilzyil istasyon
binasidir. (Foto.4.1.6, 4.1.7, 4.1.8, 4.1.9)

Bina iki kolu farkla wuzunlukta olan "U"
planlidir. Peron bdlimlerinin ver aldigi i¢c aviusu
kuzeye, kose Kkulelerinin de bulundugu ve cephe
boyunca yer alan merdivenler {lizerinde yiikselen deniz
cephesi ise glineye bakmaktadir. (Foto.4.1.10) Bes
katla binanin her katinda bir koridor etrafinda
siralanmis, genis ve vyilksek tavanli biiro olarak
kullanilan odalar bulunmaktadir. Kégse kulelerinde

ise 1Ust katlara dogru kiicikken dairesel planla
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mekanlar bulunmaktadir. Dogu ve gliney cepheleri
arasindaki kulenin zemin kati kaburgali tonoz, list
katlara cikan merdivenler ise her katta tas kemerler
arasinda yer a&lan c¢apraz tonozlar ile ortiulidir.
Kaburgalar Neo-Gotik Uslipta ve dekoratif
gérintmludir. Kaburga o&gelerinin her biri bevaz
sivali ylizey lzerinde koyu renkli ve sik dokulu bir
orgi olusturur. ' Birlesme noktalara rozet
motifleriyle bezenmistir. (Foto.4.1.11, 4.1.12) (Ek-
4.1.2, 4.1.3, 4.1.4, 4.1.5, 4.1.6, 4.1.7)

Bina herbiri 20 metre uzunlugunda bin yiz
ahsap kazik lizerine insa edilmistir. Binanin
striktliiri bu kaziklar {izerine olusturulan kazik
izgarasi {stliinde Hereke'den getirilen ac¢ik pembe
renkli granit tasindan yvapilmis bir temel Uzerinde
yiikselir. Zemin kat ve asma katlarda kullanilan tas
cephe kaplamasi Lefke tasindan olup, acik nefti sara
renktir. Lefke tasia orta sertlikte kolay
iglenebilir bir kumtasidar. Cepheleri =zemin Xkat

seviyesinde bosajli, st katlarda ise taraklanmis

kumtasgi ile kaplanmistir,. Dogu ve bati cepheleri
yer yer tas kaplama, vyer yer de sivalidar. Uzel
tonozlu mekanlar digsinda binada volta doseme

kullanilmistir.

Binanin merdivenler {zerinde vylkselen glney
cephesi Neo-Ronesans diizende olmakla beraber, barok
bezemeler ile silislenmistir. Kornigslerle ¢ bolime
ayrilan cephenin zemin katinda kapi kemerleri cephe
boyunca uzanan bir silme ile birbirlerine
baglanmistir. Bu kapi kemerlerinden li¢il sepet kulpu
biciminde, diger ikisi 1ise vyuvarlak kemerli olup
istte bir kilit tas1 motifi ile suslenmistir
(Foto.4.1.13). Sepet kulpu bicimindeki kemerler
arasinda ilicgen alinlikl: panolar yerlestirilmistir
(Foto.4.1.14). (Ek-4.1.8, 4.1.9, 4.1.10)
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Bir kornisle =zemin kattan ayrilan balkon
korkuluklu ikineci Dbodlimde iki kat boyunca vikselen
siitunlar dar Dbdlimlerle genis Dbollimler birbirini
izleyecek sekilde siralanmistir (Foto.4.1.15). Bu
glitinlarin basliklarinda voliitler ve Dbitki dallara
ver almaktadir (Foto.4.1.16). Bu bdlimde bulunan
pencere ve kapir alainliklara dolama dal kartus,
girland gibi Dbarock bezemeler ve ay yildiz ile
siislenmistir (Foto.4.1.17). Fencere gruplari iki

vanda plastirlarla belirlenmigtir.

Alttan kicik konsollarla desteklenen bir
kornisle ayrailan {ciinci bélimde, alttaki dizen
plastirlarla devam ettirilmigtir. Ancak buradaki

pencereler sade dikddrtgen sdveli pencerelerdir.

Catida cepheye acilan cata odalara
dizenlenmistir (Foto.4.1.18). Bunlardan ortadaki
lizerinde bir saat ve bir arma goze c¢arpmaktadir. Bu
armada Alman demiryollarinin sembolli olan kartal,
Tirk demiryollarainin da sembolid olarak
kullanalmistir. Kartalin penceleri arasinda ise bir
cark goriulmektedir (Foto.4.1.19). [13:97] Bu kanatla
tekerlek daha sonra stilize edilerek TCDD'nin
amblemi olmustur. Iki vyandaki koge kuleleri de
balkon korkuluklari, dolama dal, girland gibi barok
bezemelerin bulundugu dcgen alinlikl:lr pencereler,
kat kornislieri wve plastairlarla olduk¢a zengindir
(Foto.4.1.20, 4.1.21).

Peronlarain bulundugu i¢ aviuya Dbakan kuzey
cephesi ise dikdortgen pencereleri 1ile oldukc¢a
sadedir. Binanin arduvaz kapli dik meyilli c¢atisinza
ve kdse kulelerini &rten konik &rtiilerini bulonlarla
baglanmig c¢elik striiktirler tagimaktadir. Bunlarin

vaninda cati striktiiriinde ahsap makaslar da
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kullanailmigtar. Ayrica c¢ati cephelerinde besik

ortilid cati pencereleri bulunmaktadir.

Bina dekorasyonuyla da dikkati ceker. Giiney
cephesindeki merdivenlerle vylikseltilmis platformdan
girilen ve peronlarain bulundugu i¢ avluya acilan
salonda, tavan—duvar_ birlesim verlerinde bezeli
furuslar, kemer ayaklarinda bir vazodan cikan kavrik
bitki dallari 1ile bezeli al¢i kabartmalar yer alar
{Foto.4.1.22, 4.1.23, 4.1.24). Tavan kaplamasinda
bir kisma kabarala kasetler kuilanailmastar
(Foto.4.1.25, 4.1.26). Sepet kulpu bicimindeki kapa
kemerleri ic¢inde vitraylar bulunmaktadair. Bu
vitraylarda S ve C kivraimlariyla stilize barok
motifler ve Kkemer uclarinda aslan basi motifi yer
almaktadir (Foto.4.1.27, 4.1.28, 4.1.29).

"U" planli yapinin dogu kanadinda yer alan
yemek salonunun ¢inileri, Mehmet Emin Usta'nin
eéeridir, Yemek salonunun ic¢inde biitiin duvar ve
siitun yﬁieyleri boy hizasina kadar panolar seklinde
duzenlenmis cinilerle kaplidir (Foto.4.1.30). Bu
panolarin hepsinin motifi aynidair. Firuze zemin
lizerine bevazla yvapilmis geometrik gecmelerin
meydana getirdigi yildizlarla olusan Dbordirde iri
yildizlarin id¢leri mor =zeminli olup, ortalarinda
sarl1 ve beyazla vyapilmis birer rozet bulunmaktadair.
RKigik wvyaldizlarin icleri ise lacivert ve sara
dolguludur. Distan beyaz ve lacivert ince
seritlerle cevrelenen panonun i¢ kisminda ise
lacivert zemin lizerine yine beyaz geometrik
gecmelerle vyine onalti ve sekiz k&seli yildizlar
olusturulmustur. Firuze =zeminli bu vyildizlaran
iclerinde beyaz ve sari ile yapilmis rozetler yer
almistair. Yemek salonunun disarivya acilan
pencerelerinin alt hizasinda ise bir sira cini

karodan olusan beyaz zeminli, ¢ok renkli, naturalist
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ve stilize Dbitkisel motiflerle vyapilmis Dbordir
Tulunmaktadair. [2:36]

Dogu kulesinin icgen alinlikli kapisaindan
iceri girildiginde, Ust katlara dodru uzanan eliptik
barok mermer merdivenlerle karsilasilar.
Merdivenlerin iki ucunda kilireler izerinde kanatla
ejder yer almaktadar. Merdiven korkuluklari dolama
dal motifleri ile bezelidir (Foto.4.1.31, 4.1.32).

Odalarin Ozgiin kalemigi bezeli tavanlaraindan
yvanlizca permi odas: olarak kullanilan odadaki
tavan, 6zgin bir &rnek olarak kalmistir. Bu odada
tavanin dort késesinde TCDD'nin amblemi olan kanatl:
tekerler stilize olmadan ©onceki orjinal sekli ile
resmedilmistir (Foto.4.1.33, 4.1.34).

Yapi 1917'de sabotaj scnucu ve 1979'da bir
tanker kazasinda zarar gormistir. Kirilan vitraylar

veniden takilmig ve zamanla bozulan dis cephe

kaplamasi yénilenerek bugiinkii seklini almistar.

Foto.4.1.1. 1lk Haydarpasa Tren Istasyonu
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Foto.4.1.2. Haydarpasa Limani

Foto.4.1.3. Elektrik Santrali ve Guimrik
Binasa
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.4.1.4. Haydarpasa Gari Insaati

Foto



orunumu

Foto.4.1.5. Haydarpasa Gari Genel G



Foto.4.1.6. Haydarpasa Gari Giliney Cephesinin
Gorinimi
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Foto.4.1.10 Haydarapasa Garinan Kuzeyden
Gorinimi

e ?%i

Foto.4.1.11 Dogu Kulesi, Neo-Gotik Uslupta
Kaburgali Tonoz
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Foto.4.1.12 K
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Fotw.4.1.13. Glney Cephesinde Yer Alan Kap:
Kemerleri
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ney Cephesine Acilan [at:
alari
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Foto.4.1.19 Cepheve Acgilan Cati Odasi Dstay

Foto.4.1.20 Bat: Kulezi Detay
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Foto.4.1.21. Deogu Kulesi Gorinimi
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Fotoc.4.1.23 I¢ Aviuya Acalan Salonun Tavan-
Duvar Birlassim Yerierindelki
Bezeli Furuslar

Foto.4.1.24 Al¢yr Kabartma Lelay
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Foro.4.1.29 Kapi Kemer Ucgiarinda Ye=r Alan
Aslan Basgi Mcotifli Vitray
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4.2. Kiziltoprak Tren Istasyonu

Tek katli kagir bir vyapidir (Fote.4.2.1,

4.2.2). Dikdortgen bir plana oturan dizgin bir
kitlesi vardair. Salon ve igletmeye ait ofislerin
yer aldigi bir semas: bulunmaktadir. {Ek-4.2.1,

4.2.2) Istasyon binasinin karsisinda lojman oclarak
kullaniimak Uzere tasarlanmis iki katlz: bir bina vyer
alir (Foto.4.2.3). Yapida kapi ve pencere kemerleri
basik kemer olup, listte bir kilit tasi motifi ile
sislenmigtir. Bu 1iki Dbina wve bekleme platolar:
birbirine bir alt gecitle baglanmistir. Istasyon
binasinda cephe Dboyunca sonrédan eklendigi belli
clan celik konstiriksiyonlu bir sundurma ver

almaktadir.

Yapida duvar kodseleri genis derzli kesme tas
dizisi ile belirtilmigtir. Kap: kemerleri csephenin
tamaminda Uzengiller kotundaki silmelerle birbirine
baglanmistar. Kap: kemerleri genis derzli kesme
tasla sislenmis ve istte kilit tasa ile

sonuclandirilmistir (Foto.4.2.4).

Cephe boyunca salon biolimli 953 santimetrelik
bir Sne ¢ikma vyapmaktad:ir. One g¢ikma vapan salon
hZllimi. Sn cepheye dik deogrultuda bir besik c¢at:
yapilarak yikseltilmis ve cephenin bitlntnde
vurgulanmigtir. Catilar, bitimlerinde ticgen
kirilmalar yapar. BSacaklari coymali elibdgriindelerile
desteklenerek uzanir. Salon boliumiiniin sacak kesimi

Gnde ic¢ten eliptik distan ¢ok kenarlii kemer

biciminde ahsaptan dekoratif bir oge ile
kapatilmigtar. Bu ahsap perde oyma tekniginde
islenmis kivrak bitki dallara ile Dbezelidir

(Foto.4.2.5).
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Kemer alinliginda oval bir madalyon yer alir.
Madalyon ilistte ve altta bir kilit tasi motifi ile
slislenmigtir. Yan cephelerdeki pencere kemerleri de
kilit tag: belirgin kesme tas dizisi ile siislidir.
Subasman kisminin bitimi bir profille belirtilmis ve
alt kisminda da panolar duzenlenmistir.

Foto 4.2.1 Kiziltoprak Tren Istasyonu Genel
Gorunimi
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Foto.4.2.2 Kiziltoprak Tren Istasyonu Yan
Cepheden Goriniim

Foto.4.2.3 Kiziltoprak Tren Istasyonu Loimani



Foto.4.2.4 Kiziltoprak Tren Istasyonu On
Cepheden Gorinim

< Sy et A T a0y

Foto.4.2.5 Kiziltoprak Tren Istasyconu.
Sacak Detay
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4.3 Feneryolu Tren Istasyonu

Bir bélimi iki katla kagir bir vyapidair
(Foto.4.3.1. 4.3.2). Dikdortgen planli vyapinin
merkezde bekleme salonu, etrafinda isletmeye ait
ofisler ve lojman olarak kullanilan odailardan olusan
bir semasi vardir. Ayrica Ust kat lojman olarak
dizenlenmistir. (Ek-.4.3.1)

On cephede sonradan sklendigi belli olan celik
konstiriksiyonlu bir sundurma ver alir. Yapida
duvar kdseleri genis derzli kesme tag dizileri ile
belirtiimistir. One 54 santimetrelik bir cikma
yvapan bekleme salonunun istiine rastlayan kisim
ikinci bir kat o¢larak vikseltilmistir (Foto.4.3.3).
(Ek-.4.3.2)

Besik «c¢ati kirilma vaparak van cephelerds
yamuk seklinde uzanmakta ve sacaklar ahsap
elibdgdrindelerle desteklenmektedir.

Altta ver alan kapi ve pencere kemerleri,
cephenin tamaminda {zengiler kotundaki silmelerle
birbirlerine baglanmistir. Kapi ve pencereler,
genig derzli kesme taslarla kilit tasina dogru
biylyerek cercevelenmistir (Foto.4.3.4). Ustte yer
alan pencereler basik kemerli olup. kilit tasina
dogru Dbiylyen kesme tag dizisi 1ile silislidir.
Subasman kisminin bitimi bir profille belirtilmis ve
alt kisminda da panolar dizenlenmisgtir.



Foto.4.3.1 Feneryolu Tren Istasyonu Genel
Gérintimd

Foto.4.3.2 Feneryolu Tren Istasyonu Yan
Cepheden Gorinim
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Foto.4.3.32

eneryolu Tren Istasyonu Un

Fen
Cepheden GéSrinim
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syonu Kap:

Foto.4.3.4 Feneryolu Tren ista

Kemeri Detay
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4.4, Goztepe Tren Igtasyonu

1890'larda 1insa edilen 1ilk istasyon binasi
(Foto.4.4.1), trenlerin c¢ikmakta =zorlandig: tepe
izerinde vyer aldigindan buginkii istasyon binasa
yapilmistair. Iki katlai ahsap bir vyap: olan ilk
istasyon binasi lojman olarak kullanilmaktadir
(Foto.4.4.2).

Daha sonra insa edilen ikinci istasyon binasa,
diger istasyon binalarindan tip ve {{sllip olarak
farkli Dbir vyapidair. Bir vyarmanin icinden gecen
demiryolunun {istii tiinel gibi kapatilarak binanin
zemini olusturulmustur. Yapi bu hafif egimli zemin
lizerinde yer alir (Foto.4.4.3). (Ek-4.4.1)

Tek katli kagir yapi. dikdodrtgen planli dizgiin
bir kitleys sahiptir. Merkezde salon ve etrafinda
igletmeye yGnelik ofislerden olusan bir plan dizeni
vardir. (Ek-4.4.2)

Yapida duvar késeleri genis derzli kesme tas
dizisi ile belirtilmigtir. Cephede salon b&lumi 23
santimetrelik Dbir Jne <¢ikma yapar. Bu Dbdlim
vikseltilerek kursun tonoz bir c¢ati ile ortilmiis ve
bu sayede cephenin gorinitimiinde bir farklilik &gesi
olmustur (Foto.4.4.4). (Ek—~4.4.3)

One ¢ikma vapan salon boliminiin uc¢
penceresinden ortadaki sepet kulpu bigiminde., diger
ikisi ise yarim daire kemerlidir. 3Bu kemerler kilit
taslari belirgin kesme tags dizileri ile silislidir
{(Foto.4.4.5). K&zselerdeki iki penceere ise

ortasinda kilit tazi ile séslu basik kemerlidir.

Yan mekanlar diz teras cati etrafinda parepet

duvari ile c¢evrilmistir. Cephe duvariyla c¢at:



59

parepeti arasi profil tasi ile ayrilmistir. Pencere
aralarinda tasiyici olarak yer alan kolonlar hafif
bir dne c¢ikma 1ile belirtilerek cephenin bitininde
vurgulanmistir.

Bir tiinel ({izerine oturan bina ile perconlarin
baglantisi binanin icine dogru uzanan merdivenlerle
saglanir. Peron béliimlerinde istinat duvarina
dayanan ¢elik konstiiriiksiyonlu birer sundurma yer
alir (Foto.4.4.6).
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Foto.4.4.2 Gunimiizde Lojman Olarak Kullanilan
Ilk Goztepe Tren Istasyonunun
Bugiinki Durumunu G3steren Fotograf
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Foto.4.4.5 Gdoztepe Tren Istasyonu Pencere
Detay
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Foto.4.4.6 Gdztepe Tren Istasyonu Merdivenleri
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4.5, Erenkdy Tren Istasyonu

Bir bollimu iki katia kagir yapidir
({Foto.4.5.1). Dikddortgen planli vapinin merkezde
bekleme salonu, etrafinda isletmeye ait ofislerin
ver aldig: bir semasi vardir. Ust kat. lojman
oclarak diizenlenmistir. (Ek-4.5.2., 4.5.4)

On cephe boyunca. sonradan eklendigi belli

olan ahsap bir sundurma vyer alir. Yapida duvar
kOseleri genig derzli kesme tag dizizsi 1ile

belirtilmis ve ayrica duvar vylzeyleri muntazam tas

bloklaria kaplanmistir. (Ek-4.5.1)

iizengiler kotundaki pencere ve kapi kemerleri
genig derzli kesme tasla slslenmis ve Ustte kilit
tag:1 ile sonuclandirilmigtar, Une 24 santimetrelik
bir rcikma vapan bekleme salonun Uzerine rastlavan
kisim., ikinci bir kat olarak vikseltilmistir.
Bekleme s=alonun fizerinde vikselen bélimde ise
dikddrtgen soveli pencere ¢iftleri vyer almaktadir
(Foto.4.5.2). ubasman kisminin bitimi bir profille.
belirtilimis ve alt kisminda da panolar

dilzenlenmigtir.

Besik g¢gatilar. ikl ucta kicuk dekoratif
takozlarla desteklenerek uzatilmistir. izt kat
sacagdil. ahsap oymal: kicik Dbir {c¢cgen parca ile

bezelidir (Foto.4.5.2). (Ek~-.4.5.3)
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Foto4.5.3 Erenkdy Tren Isatasyonu Yan Cepheden
Goriintm
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4.6. Suadiye Tren Istasyonu

Tek Katli kagir bir vyapidir (Foto.4.6.1,
4.6.2, 4.6.3). Dikdortgen bir plana oturan diizgin
bir kitlesi wvardir. Bekleme salonu. isletmeye ait
ofis ve lojman olarak kullanilan bélimden olusan bir
plan dizenine sahiptir. Diger istasyon binalarina
gére daha kiiclik Slcekte bir yapidir. (Ek-4.6.1)

On cephede sonradan eklendigi bellil olan celik
konstiiriiksiyonlu bir sundurma vyer alir. Yapida
duvar koseleri genis derzli kesme tas dizisi ile
belirtilmistir. Un cephe boyunca 16 santimetrelik
bir ©ne c¢ikma vyapan lojman bdliiminde, kapa ve
pencere kemerleri basik kemerli olup, Ustte kilit
tagi Dbelirgin kesme tag diziszi 1ile sislidir.
Bekleme salonu ve istasyon sefligine ait kapilar ise
sade dikddrtgen kapilardir (Foto.4.6.4}). (Ek-.4.6.2)

Un cephe bovunca vyer alan plastirlar genis
derzli kesme tasla siislenerek vurgulanmistir. Cephe
duvariyla ¢ati parepeti arasindaki kesme tas plaklar
ayirici eleman olarak kullanilmigstir. Subasman
kisminin bitimi bir profille belirtilmis ve alt

kisminda da panclar dizenlenmistir.
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Foto.4.6.1 Suadiye Tren Istasyonunun Eski
Halini Gosterir Foteograf

Fotc.4.6.2 Suadiye Tren Istasyonu Genel
Gorinim
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Foto.4.6.3 Suadiye Tren Istasyonu Yan Cepheden
Gorinim
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4.7. Bostanci Tren Istasyonu

Bir bdlidmi iki katl: kagir Dbir vyapidar
{Foto.4.7.1). Dikdértgen planli yapinin bekleme
salonu, etrafinda isletmeye ait ofislerin yer aldiga
bir gsemasi vardar. Ust kat, lojman olarak

dizenlenmistir. {Ek-4.7.2)

On cephede sonradan eklendigi belli olan celik

konstriikksiyonlu bir sundurma yer alir. Yapida duvar

késeleri genis derzli kesme tag dizileri ile
belirtilmigtir. Cephenin tamaminda Uzengiler
kotundaki silmelerle birbirine baglanan kapi1

kemerleri, genis derzli kesme tagla sislenmis ve
iistte kilit tasi ile sonug¢landirilmigtir. On cephe
boyunca salon bdlimi 35 santimetrelik bir Sne cikma
yvapmaktadir. Bekleme salonunun istine rastlayan
kisam ikineci Dbir kat olarak vyikseltilmis ve ayrica
viksek kirma ¢atinan i¢inde cata odalara
duzenlenmistir (Foto.4.7.2). {Ex~-4.7.1)

Salon kisminan lizerinde viikselen b&limde
pencere Xkemerleri vyarim daire kemer olup, uUstte
kilit tasi motifi ile silslenmistir. Un cepheye
acilan cata cdasi cephenin gérinimiinde

vurgulanmigtir (Foto.4.7.3).

Catinin ahsap kaplama, ic¢ biikey ve genis bir
gsacaga vardir. Belirli araliklarla sacagin
egriliginin donmesini engelleyici serenler

kullaniimistair.
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Tren Istasyonu Genel

Foto.4.7.1 Bostanci

oriinlim
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Foto.4.7.2 Bostanci Tren Istasyonu Yik

Rirma Cati
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Foto.4.7.3 Bostanci Tren Istasyonu Un Cepheden

G5rinidm
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4.8 Maltepe Tren Istasyonu

Bir boliimd iki katl: kagir bir vyapidir
{Foto.4.8.1). Dikddrtgen planli vyapinin merkezde
bekleme salonu, etrafinda igletmeye ait ofis ve
lojman olarak kullanilan odalarin vyer aldigi bir
gsemasi vardir. Ayricsa ist kat 1lojman olarak
diizenlenmistir. (Ek-4.8.2, 4.8.4)

Un cephede sonradan eklendigi belli clan celik

konstiriiksiyonlu bir sundurma vyer alir. Duvar
koseleri genis derzli kesme tag dizileri ile
belirtilmistir. One 49 santimetrelik bir cikma

vapan bekleme salonunun istiine rastlayan kisim
ikinci bir kat olarak yikseltilmistir (Foto.4.8.2).
(Ex-4.8.1)

Bezik ¢ati kirilma vyaparak vyan cephelerds
yvamuk seklinde uzanmakta ve sacaklar ahsap
elibdgriindelerle desteklenmektedir. Tek katl:
b6limin catisi ise, lizti dilz panolarla islenmis bir
parepetle cevrilidir. Yan cephede ortada
yikseltilmis ve Dbasik kemerli panoda istasyon adi
vazilidir. (Ek—-4.8.3)

Alttaki kapi1 ve pencere kemerleri cephenin
tamaminda tizengiler kotundaki silmelerile
birbirlerine baglanmigtir. Kapi ve pencere
kemerleri gemis derzli kesme tasla slslenmiz ve
kilit tasi ile sonuclandirilmistar. Ustte yer alan
pencere Kkemerleri varim daire kemer olup, lstte
kilit tasi motifi ile silizlenmistir. Subasman
kisminin Dbitimi Dbir profille belirtilmis wve alt

kisminda da panclar dizenlenmistir.
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4.8.1 Maltepe Tren Istasyonu Gensl
Garinim

Foto.4.8.2 Maltepe Tren iIstasyconu On Cepheden
Gorinimi
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4.9 Kartal Tren Istasyonu

Bir Dbolimi iki katla bir kagir vyapidar
{Foto.4.9.1). Dikdortgen planli vyapinin bekleme
salonu, 1igletmeye ait ofis ve lojman olarak
kullanilan odalardan olusan bir semasi vardar.

Ayrica ust kat lojman olarak diizenlenmistir.

Un cephede sonradan eklendigi belli olan celik
konstriksiyonlu bir sundurma yver almaktadir. Yapida
duvar koseleri genis derzli kesme tag dizileri ile
belirtilmistir. One 50 santimetrelik Dbir ¢ikma
vapan bekleme salonunun listiine rastlayan kisim
ikinci bir kat olarak yikseltilmigtir (Foto.4.9.2).
{(Ek-4.9.1)

Besik «c¢at: kirilma yaparak vyan cephelerde
yamuk geklinde uzanmakta ve sacaklar ahsap
elibogriindelerle desteklenmektedir. Tek katla
bolimin c¢atisi ise, ugti diz panolarla islenmis bir
parapetle cevrilidir. Yan cephede ortada
yiukseltilmis Dbasik kemerli pancda istasyon ada
vazilidir (Foto.4.9.3). (EK-4.9.2)

Alttaki kap: kemerleri cephenin tamaminda
uzengiller kotundaki silmelerle birbirlerine
baglanmistir. Kapi kemerleri genig derzli kesme tas
ile siislenmis ve kilit tasi ile sonuclandirilimistir.
Ust katta vyer alan pencere kemerleri varim daire
kemer olup., cephe boyunca vyer alan silmslerle

birbirine badlanmis ve listte kilit tasi motifi ile

suglenmistir. Subasman kisminin bitimi bir profille
belirtilmis ve alt kisminda da panclar

dizenlenmistir.
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Foto.4.9.2 Kartal Tren Istasyonu Un Cepheden
Gorianlm
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BOLUM 5.SONUC

.1. Osmanli Demiryoclculugunun Evreleri vs

Uzellikleri

Batanin gelisken endiistrilerine ucuz

hammaddeyi aktaracak geliskin bir ulasim

teknolojisine gereksinim vardz, Usmanli
ulasim tiirleri ve
Bu

O=zmanli

Imparatcrlugdunun ise goleneksel
vol aglariyla bu talebi karsilamas: olanaksizd:.
batilz

Imparatorlugu'nu demiryolu yapmak icin tesvik etmevye

nedenle sermayedarlar

bagliadilar. 1830 vilinda baslavan bu tesvikten uzun

siire columiu bir sonu¢ cikmadz. 1856'da vayinlanan

ile onem
ilk

vilinda Izmir-Avydin arasinda

Programi"
ilkedski
verilen imtiyazla 1866
183G

tarimsal

“"Tanzimat demiryolculuguna

verilaerek. demirvolu Ingilizlers

vapilmis ve yvilinna kadar Ege'nin verimli

ovalarindaki lirfinleri Izmir limanina

tasivan demiryolu ag: tamamlanmiziir.
Istanbui~Arifiye Thatlar:

18350 kadar

tamamlanmis.

vilina

Istanbul ve ¢svresi demiryollaraivla

Avrupa'ya baglanmistir. Bu d&nemi izleven villarda

Alman sermavedarlar Osmanlz vinetiminde dnemli

imtivazlar: elde etmesyi basarmislardir.

! onciiligiinde kurulan "Anadolu-

Simendifsr Kumpanvasi" Havdarpass rihtim vs

ingsaatina

skiszshir-Konya
aglantisinin 300

bitirmistir.

gerceklestirmis wvs

hattina va

kilometrelik kismina
sirketlerce

Timi yabanci
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isletilen toplam 4000 kilometrelik demiryolu Birinci
Dinya ©Savas: sirasinda “Askeri Demiryollar: Umum
Mudiirligi” vonetimine verilmisg, ancak savasin
yenilgiyle sona ermesi {zerine yabanci sirketlere

birakilmistir.

Bitdn bu hatlar, getirdigi maddi
yikimliliklerle Osmanli ekonomisini biyiik &lclde
sarsmistir. 0Ozellikle hiikiimet ve yabanci sirketler
arasinda vyapilan anlasma geregince, demiryollara
i¢in yabanci sirketlers istedikleri kazanca
getiremeyen her bir kilometre igin belirli bir
garanti cdemsk zorunlulugunda olmasi

demiryolculugumuz tarihinin aci olaylarindandir.

19.uncu yizyil ortalarina kadar Osmanli ulasim

politikasi, kendi ekonomik ve askeri istemlerine

gbre bicimlenmistir. Ancak 1838 Ticaret
Anlasmasiyla ©Snemli bir ddniigim silirecine giren
ekonomik yvapi, ulasim sistemini etkilemistir.

Osmanli ekonomisinin dis giclerin oclumsuz etkisine
girmesiyle Dbirlikte, ulasim politikasini kendi
gereksinimlerine gore bicimlendirme davri
kapanmistir. Ekonominin gelisen bati kapitalizminin
etkisine girmesiyle, ulasim sistemide  yari somiirge
tipindeki bu ekonominin istemlerini karsilayacak
bigimde bir dé&niglime ugramigstir. Yabanci sermaye
denetiminde gelisen demiryollarsi, batila
sermayedarlar i¢in ucuz hammadde ve tarimsal irin
aktarimini saglama ve kendi mamullerine vyeni
pazarlar acma islevini istlenmigtir. Boylece,
Anadolu'nun verimli kirsal kesmi, ulusal ekonomi ile
biitliinlesmeden. Avrupa'nin gelismis anakentleri ile

biitinlesmeye girmistir.

Demiryolu vapimi ve isletmesi ilke

gereksinimlerinden ¢ok Dbirbirleriyle pazar kapma
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yvarigi ic¢inde olan vyabanci devletlerin ekonomik
¢ikarlarina ve amaclarina bagla kalmigtar.
Kilometre glivencesi denilen bir vy&ntemle, tarimsal
ve hayvansal vergilerin karsilik godsterilmesi,
Diiyun-u Unumiye ve glicli finans kuruluslara
tarafindan desteklenen demiryolu sirketlerine ve
batili sermavedarlara Uilkedeki taraimsal Uretimi

denetleme olanagini vermistir.

Ozetle, Osmanli demiryolculugu Avrupa'da
oldugu gibi geligen sanayi ile beraber ve onun bir
sonucu olarak dogmus degildir. Osmanli
demiryolculugu glucli dis dinamiklerin giidiminde
gelistirilmis ve baslangi¢ta wulusal olma niteligini

kazanamamistir.

5.2. Haydarpasa-~Gebze Hattindaki Istasyon

Binalarinin Mimari Ozellikleri

Anadolu Demiryollarinin baslangi¢ noktasa
olan Havdarpasa Gari, Otto Ritter ve Helmuth Cuno
adli iki Alman mimar tarafindan gerc¢eklegtirildi.
1909 yilinin ortalarinda Dbitirilen vapi. 1iki kolu
farkli wuzunlukta "U" planlidir. Peronlarin yer
aldig: ic avliusu kuzeye. kose kulelerininde
bulundudgu ve <cephe Dbovunca devam eden merdivenler
izerinde vikselen deniz cephesi ise glineye bakacak
sekilde konumlanmistir. Bes katla binanin her
katinda bir koridor etrafina siralanmigs ve biro

olarak kullanilan odalar bulunmaktadair.

Pina., deniz cephesi Neo-R&nesans diizende
olmakla Dirlikte. yer vyer barok mimari lislubunun
bicimsel &Sgelerinin de kullanildigi eklektik lislupta
bir yapidar. Bu kurgusuyla kente bakan cephesinde
eklektik Uslupta Dbir vyap1i ile, arkasinda peron
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boliimleri olan tipik Dbir 15. vyizyaxl istasyon

binasaidair.

Haydarpasa-Gebze hattindaki istasyon
binalari, 1890'lar da dinsa edildigi bilinen ilk
Goztepe tren istasyonu hari¢, Haydarpasa Gari'nin
ingaas1 sirasinda veya sonrasinda vyapilmigtair.
Istasyonlarin mimarlari. hakkainda bir Dbilgiye sahip
degiliz.

Istasyonlar yapildiklari vyillarda, bu hatta
bulunan Istanbul sayfiyelerine ulasimi saglamada
dnemli Dbir yaer tutuyordu. Istasyon binalari
istlendikleri gorevle bulunduklari yerlesimlerde bir

odak noktasi olusturuyorlarda.

Istasyonlarda yolcularin faydalanmasina ve
igletmeye y&nelik bir bina, peronlar ve gecitler
olmak lizers baslica ic¢ b5lim  bulunmaktadar.
Istasyon binalari. ahsap olan ve bugin lojman olarak
kullanilan ilk Gdztepe tren istasyonu disinda tek vya

da bir bolimd iki katla kagir vapilardair.

Tek katli kagir Dbir vyap: olan Kiziltoprak
tren istasyonu dikddrtgen Dbir plana oturan diizgin
bir kitleye sahiptir. Bekleme salonu igletmeye ait

ofislerin ver aldigi bir semasi bulunmaktadir.

Feneryolu tren istasyonu ise Dbir bollimi iki
katla kagir bir vyapidir. Dikdortgen plani vapinin
merkezde Dbekleme salonu, etrafinda igletmeye ait

ofisler ve lojman olarak kullanilan odalardan olusan

bir semasi vardair. Ayraica st kat lojman olarak
dizenlenmistir.
Goztepe tren istasyonu diger istasyon

binalarindan tip ve islup olarak farkli bir
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yapidir. Bir vyarmanin ic¢inden gecgen demiryolunun
istl tiinel gibi kapatilarak binanin zemini
olugturulmustur. Yapi bu hafif egimli =zemin
izerinde yer alir. Tek katli kagir yapi, dikd&rtgen
planli diizgiin Dbir kitleye sahiptir. Merkezde salon
ve etrafinda isletmeve vonelik ofislerden clusan bir

plan gemasi vardir.

Erenkdy tren istasyonu bir Dbolimu iki katl:
kagir bir yapaidir. Dikdértgen planlia yapinin
merkezde bekleme salonu, etrafinda isletmeye ait
ofislerin ver aldigi bir semasi vardir. Ust kat

lojman clarak diizenlenmistir.

Suadivye tren istasyonu diger istasyon
binalarina gore daha kiicik Olc¢ekte, tek katli kagir
bir vyapadair. Dikdértgen plana oturan dizgin bir
kitleye sahiptir. Bekleme saleonu, isletmeye.ait
ofis ve lojman olarak kullanilan bdlimden colusan bir

semas1l bulunmaktadir.

Bir bdlimii iki katli kagir bir vyapi olan
Bostanci Tren 1Istasyonu dikddrtgen planlidir ve
bekleme salonu, etrafinda isletmeye ait ofislerin
yer aldigi bir semasi vardir. Ayrica Ust kat loiman

olarak dizenlenmigtir.

Maltepe Tren Istasyonu, bir bolidmid iki katl:
kagir bir vyapidir. Dikddrtgen planli vyapinin
merkezde bekleme salonu, etrafinda igletmeye ait
ofig ve lojman olarak kullanilan odalarin yer aldiga
bir gemas: vardir. Ust kat lojman olarak

dizenlenmistir.

Kartal Tren Istasyonu da bir bSlimil iki katls
kagir Dbir vyapidir. Dikddrtgen planli vyapinin
bekleme salonu, isletmeye ait ofis ve loiman olarak
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kullanilan odalardan olusan bir semasi wvardir.
Diger istasyon binalarinda oldugu gibi Ust kat

lojman olarak dizenlenmigtir.

Yapilarda dikdortgen planain kullanalmis
olmasi, duvar kdselerinin genis derzli kesme tas
dizisi ile belirtilmesi, salon béliminiin one kiiclk
bir ¢ikma vyapmasi, kapi ve pencerse kemerlerinin
genis derzli kesme taslarla silslenerek ilstte kilit
tas:1 motifi ile sonug¢landairalmasi, subasman kisminin
bitiminin bir profille belirtilerek alt kisminda
panolar duzenlenmesi, biitin istasyon Dbinalaraina
karsilastigimiz karekteristik ozelliklerdir.

Binalaran mimari karekteristigindeki
farkliliklar genellikle ¢atilarinda
belirginlesmistir. Ornegin; Bostanci tren
istasyonunda vyiksek kirma c¢atinin iginde c¢at1

odalari dizenlenmig ve on cephavye acilan cati odasg:
cephenin goriniiminde vurgulanmistir. Maltepe tren
istasyonunda besik ¢cata Kiralma yaparék yan
cephelerde vyamuk seklinde uzanmakta wve sagaklar
elibdgriindelerle desteklenmektedir. Goztepe tren
istasyonunda ©ne dodgru ¢ikma yapan salon bdlimi
yiukseltilerek kursun kapla tonoz bir cati ile
Ortilmiis ve cephenin gorilinumiinde bir farklilik 6ge$i
olusmustur. Kiziltoprak tren istasyonunda ise One
¢ikma yvapan salon bolimd 6n cepheye dik degrultuda
bir besik cati vapailarak yikseltilmistir.

Istasyon binalaranan i¢ dekorasycnu
bugiinkiinden oldukca farkliydi. Bekleme salonlarinin
kirmizi kadife ile kapli, tavanlarinin vyaldizlzi
bezeme 1le sisli oldugu bilinmektedir. Ayrica her
istasyon binasinda bir "Zenith" saat ve Dbir
"kampana' bulunmaktaydi. Ancak bugiin sadece

Bostanci tren istasyonunda bir kampana duruyor.
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