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1. Bu calismanin temelleri 2007 yilinda
yazarim Istanbul Teknik Universitesi'nde
Prof.Dr. Zeynep Ahunbay gozetiminde
tamamlanan “Anadolu Demiryolu
Cevresinde Gelisen Mimari ve Korunmas1”
adli doktora tezine dayanmaktadir. Ancak
bu makalede yeni elde edilen veriler, 6zgiin
arsiv belgeleri esliginde degerlendirilmistir.
Konunun diger boyutlari yazarin hazirladig:
onceki yazilarda tartigilmistir: Istanbul’un
demiryolu mirasi ve Marmaray Projesi ile
etkilesimi igin bkz.: Késebay Erkan (2012a);
Istanbul'daki demiryolu ulasiminin merkez
garlar1 hakkinda bkz.: Késebay Erkan
(2012b); Yangin sonrasinda Haydarpasa
Garr'nda yapilmasi gerekenler hakkinda
bkz.: Késebay Erkan (2010); Haydarpasa
Limani ve hizmet yapilariyla ilgili olarak
bkz.: Erkan-Kosebay (2004); Askeri Karakol
binasi ile ilgili olarak bkz.: Késebay Erkan
(2009) ; Haydarpasa Gar1'nin otel olmasi ve
alanin yeniden iglevlendirilmesi hakkinda
bkz.: Késebay Erkan (2006).
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HAYDARPASA TREN GARI: BUGUN, DUN VE YARIN (1)
KENTIN BEDENINDE BiR YARA (2)

Yonca KOSEBAY ERKAN*

Denizden bakildiginda Istanbul’'un Anadolu yakasinda etkin bir goriintii
yaratan Haydarpasa Gar1'nin en ¢ok hatirda kalan niteligi, yapi ile
gokyiiziiniin sinirii gizen ve bir bakima Istanbul’a yabanci addedilen
yiiksek catisidir. Haydarpasa Gari'nin bu goriiniimi, insa edildigi 1908
yilindan giiniimiize uzanan ytizyili asan siire icinde dogal tahribatin
oOtesinde gelisen kaza ve yanginlar sonucu degisiklige ugramistir (Sekil 1).
1917 yilinda limanda yiikleme yapilirken cephaneligin patlamasi, 6zgiin
¢atinin yanmasina neden olmus; ¢att uzun yillar onarilamamistir. Catinin
hangi bigcimde yeniden insa edilecegi 6nemli tartismalar: dogurmus;
donemin mimari sdylemleri dogrultusunda segenekler giindeme gelmisse
de 1940 yillara gelinirken 6zgiin ¢at1 bicimine en yakin 6neri hayata
gecirilmistir.

Bu niteligi ile Haydarpasa Gari, giiniimiiz kusaginin hafizasinda tek bir
karsilik bulur. Ancak Kasim 2010’da gecirdigi yanginla catisini bir kez
daha yitiren gar binasi, 2004 yilindan beri hakkinda gelistirilen onca
yatirim projesinin golgesinde, yalnizca islevinin akibeti ile degil, simge
niteligindeki ¢atisinin hangi bicimde olacag: ile de bir belirsizlik igindedir
(Sekil 2).

Haydarpasa Gar1'nin 200071 yillarin basindan itibaren, 6zellikle de
2004'te Marmaray projesinin sekillenmeye baslamasiyla birlikte, kentsel
rekabete sunulmak istendigi bilinmektedir (3). Buna gore Marmaray’in
[stanbul’'un Anadolu ve Avrupa yakalarindaki demiryolu hatlarinin deniz
altindan gececek bir tiip tiinel ile birbirine baglamas: ve kent igi ulasimda
insa edilecek yeni bir sistem ile kesintisiz bir demiryolu ag1 olusturmasi
amaclanmistir. 56z konusu projenin kurgusu, Haydarpasa’y1 kent igi
ulagimin baglangi¢/son noktas: olmaktan ¢ikarmaktadir. Boylelikle,
Istanbul’un Tarihi Yarimadasi kargisinda, deniz kenarinda TCDD'ye

ait Haydarpasa Gar1 ve geri sahasini iceren 1 milyon m2 alan, yatirim
araci haline dontistiiriilmektedir. Yapry1 6zgiin islevi olan demiryolu
ulagimindan uzak birakarak, otel olarak kullanilabilmesine olanak
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Sekil 1. Gegmisten giintimiize Haydarpasa  tanuyan yasal degisilikler yapilmistir. Buna ek olarak 2012 yilindan beri

Gan. Haydarpasa’nin énemli oranda trensizlestirildigi izlenmektedir. Gebze

Ko6sekoy Hizli Tren yol ¢alismasi bahane edilerek 1 Subat 2012 tarihinden

2. .[Istanbul] o denli biiyiik ki bedenindeki bircok  1tibaren Haydarpaga gara gelen ve giden anahat trenlerinin seferleri

yaray: farketmiyor..Umberto Eco (Istanbul, 2013).  sonlandirildi. Marmaray ¢alismalar: gerekge gosterilerek 29 Nisan 2012
tarihinden beri Gebze Pendik arasi1 Banliyo Tren seferleri yapilmamaktadir.

2004 ile 2012 yillar1 arasinda gegen siirede ise bu konuya olan duyarlilik,
kisa araliklarla gelistirilen yeni projeler ve yaratilan giindemlerle
yipratilmaya ¢alisilmistir. Yillar icinde bir ¢ok degisiklik gegiren ve

hala netlik kazanamamuis olan projeler toplumsal uzlas: olmaksizin
hazirlanmakta; ayni zamanda toplumun ilgili kesimleriyle seffaf bir sekilde
paylasilmaksizin yiiriitiilmektedir. Son olarak T.C. Ulastirma Bakani
tarafindan yapilan agiklamada yapinin otel olmayacag dile getirilmisse

de hangi islevle kullanilacag: belirtilmemistir. S6z konusu agiklama,

gekil 2. Haydarpasa Gart, 2012 (R Duecy- Haydarpasa'da yasanan belirsizligi per¢inlemistir. Buna karsin, Marmaray

Gibbs).
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3. Hatirlamak gerekirse, Kadikdy Meydan
-Haydarpasa Harem Yakin Cevresi Kentsel
Tasarim Projesi (2001), BEOS Firmas
tarafindan hazirlanan Haydarpasa Plan1
(2003), Haydarpasa’'da yedi kuleden olusan
Diinya Ticaret Merkezi Projesi (2005)
gibi. Ancak 2004 yilinda kabul edilen
5234 say1li kanunun gegici 5. Maddesi ile
sz konusu alanda plan yapma yetkisi
TCDD'ye devredilmistir . Bunlardan
sonra proje gelistirmek ve uluslararasi
bir yarisma hazirlamak amaciyla 2006
yilinda Alman Drees&Sommer firmasi
Haydarpasa Gari'nda bir ofis kurmus, bu
sirada yapilan tadilatlar sirasinda yapinn
onemli boliimleri tahrip edilmistir. Bunu
izleyen aylarda Haydarpasa Geri Sahas1
Kentsel Sit Alani ilan edilmis, TCDD
yetkilileri bu kararin iptali icin Anayasa
Mahkemesi'ne bagvuru yaptiysa da karar
degismemistir. Alanin SIT statiisiiniin
bozulmayacag: anlasilinca koruma amaglh
imar plani ¢alismalarina yonelinmistir. Bir
baska deyisle, alanin iglevi yasal araglar
ile degistirilmeye ¢alisilmistir. Bu amagla
1/5000 6lgekli Haydarpasa Gar ve Geri Sahasi
Koruma Amagli Nazim imar plan ile 1/1000
6lgekli Koruma Amagh Uygulama imar
plani calismalarina baglanmustir. istanbul
Biiytiiksehir Belediye Meclisi'nden 18.12.2009
tarih ve 2647 sayili karari ile onaylanan
“1/5000 6lgekli Haydarpasa Gar, Liman Geri
Sahast ile Kadikdy Meydani ve Cevresi
Koruma Amagli Nazim imar Plani” Istanbul
Biiytiiksehir Belediye Meclisi ‘nin 17.02.2010
tarih 2553374-258032 say1l1 yazisi ile
degerlendirilmek igin Istanbul V Nolu Kiiltiir
ve Tabiat Varliklarini1 Koruma Kurulu'na
gonderilmigtir. 28 Kasim 2010'da gergeklesen
yangini izleyen giinlerde Anayasa
Mahkemesi tarafindan 5335 say1li yasanin
32. maddesinin 1. fikras1 13.1.2011 tarih
E: 2008/13 K: 2011/14 say1li karari ile 2009
yilinda hazirlanan Koruma Amagh imar Plam
Anayasaya aykiri bulunarak iptal edilmistir.
Bunun tizerine yeni bir imar plani ¢aligmasi
baslamis ve Istanbul Biiyiiksehir Belediye
Meclisi tarafindan 25.11.2011 tarihinde
Istanbul Biiyiiksehir Belediye Meclisi
tarafindan onaylanmigtir. Haydarpasa
Garr'min tren gari olarak islevini siirdiirmesi
konusuna dikkat cekmek icin 5 Subat 2012
tarihinden beri her hafta Haydarpasa'da sivil
toplum kuruluslari ve halkin katilimiyla
etkinlikler diizenlenmektedir. Bkz. www.

kentvedemiryolu.com

4. Milli Egitim Miidiirligii Binasi,
Galatasaray Universitesi Kampusii, Naime
Sultan Yalis vb.

5. Haydarpasa ve Sirkeci Garlarinin
Marmaray Projesi'nin giizergahinin
diginda kalmasi; yapilarin yangin sonucu
kullanilamaz olmalar1 vb.

6. Haydarpasa'nin korunmast igin kurulan
Haydarpasa Dayanigsmasi 13 May1s 2005
tarihinde 7 gokdelenli 70 katl Haydarpasa
gar doniistim planina karg1 Mimarlar Odasi
Biiyiikkent Subesi dis karakol binasinda
yapilan toplantida; yiiriitmesinde Birlesik
Tasgimacilik Calisanlari Sendikasi, Istanbul
1 Nolu Sube ve Mimarlar Odas istanbul
Biiytikkent Subenin bulundugu ve yaklagik
80 STK nin i¢inde bulundugu “Toplum, Kent
ve Cevre I¢in Haydarpaga Dayansmast”
adi ile bir olusturulmus bir miicadele
platformudur.

Projesi'nin altyap1 ¢alismalari tamamlanma asamasina gelmistir. Bu
durum, daha 6nce Hali¢ Metro Koprii 6rneginde oldugu gibi, yapilan
masraf ve altyap1 calismalar: gerekge gosterilerek, Haydarpasa Gari'nin
islevinin bir dayatma sonucu degistirilecegi endisesini yaratmaktadir.

Haydarpasa Gar1 20. yiizyilin basindan beri kentsel, mimari, estetik ve
sosyal agidan somut ve somut olmayan unsurlariyla kentsel imgenin
onemli bir parcasidir. Bu degerli kentsel imge, cesitli firsatlar bahane
edilerek déniistiiriilmek istenmektedir. Haydarpasa Gari Istanbul 2010
Avrupa Kiiltiir Baskenti etkinleri sirasinda kullanilan afislerden birinde
Atatiirk Kiiltiir Merkezi'nin yerinde resmedilmisti. O giinlerden itibaren
Haydarpasa'nin hafizalardaki imgesi yerinden edilmeye baslandi.
Ozellikle 2010 yilinin son giinlerinde gergeklesen yanginda catisini kismen
kaybeden gar binasi, glintimiiz kusaginin zihnindeki gorsel imgesini de
yitirmis oldu. Son y1llarda Istanbul’da gergeklesen yanginlar ile yatirrm
projelerinin ¢ok sik birarada anildigina tanik olunmaktadir (4). Yatirim
projeleri, kiiltiir varliklarinin prestij, kentsel konum, tarihsel referanslar

ve diger ayricaliklarindan yararlanmakta, buna karsin s6z konusu
varliklarin, degersizlestirilerek atil kaldiklari savini yaratmaktadirlar.

Atil birakilma durumu bazi 6rneklerde yangin, bazi 6rneklerde biiyiik
yatirim projelerinin ortasinda kalmis olma, bazi 6rneklerde ise kohneme
sorunu ile gerekcelendirilmektedir (5). Buna karsin ileri siiriilen sebep

her ne olursa olsun, uygulamada yapilarin islev degistirerek kentsel
rekabete sunulduklar: gozlemlenmektedir. Sonugta ortaya ¢ikan

iirlin, 6zgiin degerlerin yok edilmesiyle, ona benzeyen yapilarin inga
edilmesine ve toplumsal islevi / kamusal yarar1 ortadan kaldiran dekorlara
doniismektedir. Haydarpasa ve gevresinde yapilmak istenenlerin
TCDD'nin 6zellestirilmesini iceren daha genis bir kurgunun pargasi oldugu
acgiktir.

2010 yilinda yanan Haydarpasa Gar1'nin, yukarida kisaca sozii edilen
20007l yillardan giintimiize uzanan siirecin disinda degerlendirilmesi
miimkiin degildir. Buna karsin Haydarpasa Gar1'nin hayatta

kalma miicadelesinin bir kor doviisiinii andirmakta oldugu agiktir.
Haydarpasa'nin bir tiirlii netlesmeyen gelecegi karsisinda, yapiy1 korumak
isteyenler (6), siirekli doniisiime ugrayan bir viriise kars1 durmaya
calismaktadirlar. Bilindigi gibi, kiiltiir varliklarinin tehditler karsisinda
sahip olduklar1 degerlerin sorgulanmasina paralel olarak toplumda
korunmalar1 yoniinde bir tepki gelismektedir (7). Ancak sivil toplum
kurulusglarinin karar alma mekanizmalar1 i¢inde yer almadig: giintimiiz
kosullarinda, halkin goriis ve taleplerinin hakliliklar tarihe diisiilen bir not
olarak kalmaya mahkumdur.

Giintimiizde Haydarpasa Gari, birden fazla projenin odaginda yer
almaktadir. Haydarpasa — Kadikdy kiy1 diizenlemesi, Istanbul Biiyiiksehir
Belediyesi tarafindan hazirlanan ve 2012 yilinda onaylanan Koruma Imar
Plani'na gore ele alinmaktadir. Koruma Imar Planinin, Haydarpasa Gar1
geri sahasi ve liman alani igin ¢ok islevli-karma bir kullanim 6nermesi ve
buna bagli olarak gar binasinin konaklama amaciyla kullanilmasina, zemin
katinin ise tren gar1 olarak hizmet verebilecegine hitkkmetmesi en ¢arpic
gelismelerden biridir. Bu islev, bugiine kadar yalnizca kamu kullaniminda
olan bir yapiy1 ve onu ¢evreleyen genis bir alan1 6zel kullanima terketmek
anlamina gelmektedir. Bu bir anlamda Haydarpasa Gari1'nin eger bir

tren baglantisi olacak ise simgesel bir nitelikte olacagini ve yapinin kamu
yarar1 gozetilmeksizin yeniden islevlendirilebilecegi olasiligini kuvvetle
glindeme getirir. Yiizyilin projesi olarak sunulan Marmaray Projesi (8),
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7. Avrupa’da demiryollarinin korunmast
girisimi modernlesme stirecinde komiir
ocaklarina ulagim saglayan demiryollarimin
kapatilmasi sonrasinda 1977 yilinda ‘SAVE
Britain’s Heritage kapsaminda diizenlenen
‘Off the Rails” adli sergi sonrasinda giindeme
gelmisgtir. Tiirkiye'de * Haydarpasa
Dayanismasi’ yaklasik 60 haftadir
Haydarpasa’'nin korunmas: gerektigine
dair her pazar gar merdivenlerinde

toplanarak dikkatleri bu konuya ¢ekmektedir.

Uluslararas1 diizlemde ise Haydarpasa

Gari, 2012 yilinda Diinya Anitlar Fonu
(World Monuments Fund) tarafindan tehlike
altindaki yapilar arasinda ele alinmustir.

8. Marmaray Projesinin tarihi istasyonlar1
nasil etkileyecegine iligkin bkz. Késebay
Erkan (2012).

9. Bu amagla, istanbul Teknik Universitesi'ne
bagl 6zel bir sirket semsiyesi altinda onbir
kisilik bir danigma kurulu ¢aligmalarina
basglad1. Bu kurulun amag ve gorevleri

RRR Projesi kisaltmasiya tanimlanan
Rolove-Restitiisyon-Restorasyon ve Yeniden
Kullanim olarak tanimlanmaktadir. Bu
calismada “bilimin, birikimin ve pozitif
diistincenin katilimimin uygulandigt
kapsaml1 bir Restorasyon Stireci ¢alismasimin
bagarilmasi ve benzerlerine 6rnek olmasi”
hedeflenmektedir.

10. BOA’da bulunan bir belge, alam Istabl-1
Amire bagli oldugunu belirtmektedir. Dosya

No:56, Gomlek No:28, Fon Kodu: Y..PRK.AZ]J.

11. Ticaret ve Nafia Nazir1 Zithdii Bey
tarafindan 26 Temmuz sene 1309 tarihinde
Miize-i Hiimay{in‘a yazilan dilekge. Eski
eserin niteligi hakkinda bkz. Maarif-i
Nezaret-i Celilesi'ne yazilmig 11 Agustos
1309 tarihli dilekge.

12. Haydarpasa tren gari olarak insa
edilirken gergeklestirilen bazi1 arkeolojik kaz1
¢alismalari oldugu bilinmektedir.

YONCA KOSEBAY ERKAN

T.C. Ulastirma Bakanlig1 tarafindan yiiriitiilmektedir, ancak kullanim

dis1 birakilan tarihi istasyon binalar1 ve gevrelerinin kullanimina iliskin
detaylar belirsizdir. Bu projeye paralel olarak T.C. Devlet Demiryollari'nin
ozellestirilmesi alismalar yiiriitiilmektedir. Ozel sektoriin devreye
sokulmasiyla benimsenecek isletme modelleri, fiziksel mekanda kapsamli
degisiklikler gerektirebilmektedir. Ayrica bu projelerden bagimisz olarak
yapinin yanan gatisi igin bir restorasyon projesi hazirlanmaktadir. Ust
plan kararlarindan yalnizca Koruma Imar Plani resmiyet kazandigindan
kamuoyunun bilgisi dahilindedir ancak toplumsal uzlasi ile elde
edilmemistir. Tiim bu kararlarin yansimasi, Haydarpasa Gari'nda hayat
bulmaktadir. Bu baglamda hazirlanan restorasyon projesinin onaylanmasi
sonrasinda kamuoyu ile paylasilmasiyla birlikte yeni tartismalarin
glindeme gelecegi diisiiniilmektedir. Ciinkii hazirlanan onarim projesi,
yapinin gar olarak kullanimina ek islevler nermekte; yeniden insa edilecek
catinin bu islevlere uyarlanmas: hedeflenmektedir.

TCDD tarafindan yangin sonrasinda yapinin yeniden kullanimina agirlik
verilecegi, catinin ise yeni islevlerle kullanilip kullanilamayacagin
belirlemek {izere arastirmalar/degerlendirmeler yapildig: belirtilmistir
(9). Simge niteligindeki yapilara ait belgeleme calismalarinin énemi
yangin, deprem gibi felaketlerden sonra daha fazla hissedilir olmaktadir.
Haydarpasa Gar1'nin, iilkemizdeki mevcut 6zgiin belgeleri incelendiginde
ozellikle yapinin ilk donemine ait elde oldukca sinirli veri oldugu tespit
edilmistir. Almanlara verilen bir imtiyaz ile insa edilmis olan gar binasina
ait 6zgiin belgelerin hem ingaat1 yapan Philipp Hollzmann firmasinda,
hem de is veren konumundaki Osmanli Devleti'nde yani demiryollarinin
ulusallastirilmasindan sonraki adiyla Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet
Demiryollari’'nda (TCDD) bulunmasi beklenir. Ancak s6z konusu
kurumlarin arsivlerinin iyi korunamamais olmasi, belgelerin yitirilmesine
neden olmustur. Bu calismada Haydarpasa Gar1'nin ilk yillari, 6zellikle
Frankfurt'taki Institut fiir Stadtgeschichte’de tespit edilen yeni belgeler
1s181nda degerlendirilerek okuyucularin izlenimine sunulacaktir. Burada
amagclanan, 6zellikle yapinin insa edildigi ilk durumuna iliskin verileri
okuyucu ile paylasmak ve bu yolla yapiya ait az veri bulunan bir donemi
aydinlatmaktir.

GECMISTE HAYDARPASA

Haydarpasa’nin uzun yillar boyunca cayir olarak tarif edilen bir alan
oldugu bilinir (10). Kaynaklarda Haydarpasa ¢ayirinin Bizans déneminde
de kullanilmis oldugu belirtilmektedir. Istanbul Arkeoloji Miizesi
Arsivi'nde yer alan belgelerden, Maarif Nazir1 Zithdii tarafindan Miize-i
Hiimay{in’a yazilmis dilekgelerde, Haydarpasa'da 1892 yilinda demiryolu
mithendislerinin kullanimi i¢in insa edilen bir yapinin temel hafriyat:
sirasinda bulunan lahid ve diger eski eserlerin Bizans donemine ait oldugu
ileri sturiilmektedir (11).

Ancak Evliya Celebi'nin bu bolge hakkinda verdigi bilgiler ilgingtir.

Evliya Celebi Haydarpasa’dan s6z ederken alani bir yerde bag olarak
tanimlamis (Evliya Celebi, 1996, 204), diger bir yer de ise Haydarpasa'nin
hasbahgelerden oldugunu belirtmis ve su sekilde tarif etmistir:
“Haydarpasa baggesi (bina-y1 Stileyman Han, kar-1 Mi’'mar Sinan)” (Evliya
Celebi, 1996, 206).

Evliya Celebi'nin ileri siirdiigii gibi Mimar Sinan eseri bir bahge olup
olmadigina dair bir bilgi elimizde su an igin yok (12). Ancak en azindan
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Sekil 3. Haydarpasa Kampi, 1843, Joseph
Philipert Girault de Prangey (gallica.bnf.fr)

13. BOA, Tarih: 29/L /1203 (Hicri), Dosya
No:124, Gomlek No:6179, Fon Kodu: C..BLD.

14. BOA, Tarih: 03/Ca/1215 (Hicri), Dosya
No:96, Gomlek No:4400, Fon Kodu: C..AS..

15. BOA, Tarih: 13/Ra/1217 (Hicri), Dosya
No:113, Gomlek No:5082, Fon Kodu: C..AS..

16. Her iki yakada da mevcut gar binalar:

bu amagla kullanilan ikinci yapilardir. 1870
yilinda hizmete giren Rumeli demiryolunun
Yedikule’de sonlanmasindan sikayet edenler,
hattin 1872'de Sirkeci’ye uzatilmasini
saglamustir. Gegici olarak mevcut bazi yapilar
istasyon iglevini gérmiis, yeni istasyon
binasinin inga karar1 11 Subat 1888'de
alinmis ve yapi 3 Kasim 1890 yilinda hizmete
girmistir. Bkz. (Toydemir, 1952, 41).

17. Haydarpasa Gar1 hakkinda yazilmig
bir¢ok makale bulunmaktadir. Bunlarin en
basinda Soganci (2001) gelmektedir.

18. Avrupa yakasindaki demiryolu
istasyonlarmin da ilk nce ahsap olarak insa
edildigi bilinmektedir.

19. Bunlar iginde Goztepe istasyonu
glintimiizde hala varligini stirdtirdiigii

icin ¢ok degerlidir. Ancak hattin gifte

hatta ¢evrilme siirecinde arazi kotlarinda
yapilan diizenleme ile raylarin 11 metre
asagiya alimasi sonucu s6z konusu yapi
yukarida kalmis ve bu tarihten itibaren
lojman olarak kullanilmigtir. Ancak yapinin
istasyon oldugunu en agik sekilde gosteren
bilet gisesi bugiin hala goriilebilmektedir.
Bunlardan bagka Fenerbahge istasyonuna
ait gizim ve fotograf, Maltepe istasyonuna
ait dzgiin cizimler, Pendik Istasyonuna

ait bir fotograf bulunmaktadir. Ayrica bu
yapilarin bir benzerinin kargir gortintimli
olsa dahi Kiziltoprak Istasyonu’nda lojman
olarak kullanilmakta olusu, kargir istasyon
yapilarindan énce ahsap bir dizi istasyonun
varligint kanitlamaktadir. Ayrintil bilgi icin
(Kosebay Erkan, 2007).
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padisahlarin 17. ylizyildan itibaren Haydarpasa’da zaman gecirdikleri
kabul edilebilir gdziikmektedir. Ozellikle 1789 tarihli bir belgede padisah
sandalinin yanagacag1 iskelenin tamir edilmesi gerektigi belirtilmis (13),
1800 y1lina ait bir baska belgede ise cadir mithimmatinin Haydarpasa
Iskelesi’'nden Ibrahim Aga Cayiri’'na tasinmasi buyrulmustur (14). 1802
yilina ait bir diger belge Haydarpasa bolgesini Haydarpasa Sahrasi
olarak tanimlamis, burada kurulacak olan ¢adirlar i¢in ordunun sehre
yaklasmakta oldugu gerekce gosterilmistir (15) (Sekil 3).

Sirkeci ve Haydarpasa’daki siiregler birbirinden farkli olsa da Istanbul'da
bugtin kullanimda olan gar binalar1 demiryolunun kente ulasimindan bir
siire sonra insa edilen yapilardir (16). Bu durum Haydarpasa'da iki ayr1
istasyon binasinin yapilmasina neden olmustur. Ik Haydarpasa Gari,
temeli 11 Mart 1872 yilinda atilan, iki katli ahsap bir yapidir (17). Yap1
ayni yilin Eyliil ayinda Haydarpasa-Pendik hattinin sefere baslamasiyla
birlikte hizmete girmistir. Bu tarihte demiryolu tek hattan olusmakta

ve o donemdeki terminolojiyle katarlar oldukga yavas seyretmektedir.
Glizergah tizerindeki diger istasyonlarin da bu dénemde ahsap ve iki katl
olduklar1 bilinmektedir (18) (Kosebay Erkan, 2007). Elimizde bu goriisii
destekleyebilecek birkag veri bulunmaktadir (19). Doneme ait bir haritada
o giin kullanimda olan istasyonlarin Haydarpasa, Kiziltoprak, Feneryolu
(tFenerbahge), Goztepe, Bostanci, Maltepe, Kartal, Pendik oldugu
anlagilmaktadir. Buradan Erenkdy ve Suadiye Istasyonlarinin haritanin
yapildig1 1909 tarihinde mevcut olmadig: goriliir (Késebay Erkan, 2007,
258). Fenerbahge Istasyonu ise Feneryolu'ndan ayrilan bir sube hatti
olup, 1872 yilindan 1936 yilina kadar kullanilmis, 1970 yilinda ise raylar1
sokiilerek hafizalardan silinmistir (Ekdal, 1987, 230).

[k Haydarpasa Gar1'na déniilecek olunursa, ilk 6nce yapinin
konumlandig1 yerden soz edilmelidir. Ciinkii, mevcut gar binasinin

eski binanin yerine insa edildigi gibi bir kan1 yaygindir, ancak bu dogru
degildir. Zaten 1939 yilina kadar her iki yap1 ayni anda varlik gostermistir.
1900-1903 yillar1 arasinda Haydarpasa Limani'nin insaast sirasinda ¢izilmis
vaziyet planlarinda ilk gar binasinin yeri agikca goriilmektedir (Kosebay
Erkan, 2007, 259). Giiniimiizde yaklasik olarak karayolu kdpriisiiniin
altina denk gelmektedir. Halbuki o tarihte Kadikdy rihtimindan gelen

yol, demiryolu raylari {izerinden gecerek hem zemin bir gegit ile Tibbiye
Caddesi'ne baglanmaktaydi. Yeldegirmeni bolgesi demiryolu ile iliskili
olarak gelismekteydi. Konut alaninin demiryoluna bakan bolgeleri, oteller,
birahaneler, restoranlar ve bir de tiyatro ile yolculara hizmet vermekteydi
(Kosebay Erkan, 2007, 47-54).

1872 yilindan itibaren demiryolunun sagladig olanaklar, Haydarpasa
limanu iizerinden yapilan ticaret hacminin giderek artmasina neden
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20. Ozgiin Haydarpasa Rihtim ve Dok

ve Antrepolar imtiyazi Ferman-1 Alisi il
Mukavele ve Sartnamesi metni icin bkz.
(Kosebay Erkan, 2007, 245-257). Haydarpasa
Limani1 Hizmet Yapilari igin bkz. (Erkan,
2004) ve (Kosebay Erkan, 2010).

21. Farkli bir yorum igin bkz. Yavuz, M. 2006,

5.50. Bu calismaya gore Philipp Hollzmann
sirketinde bu adla bir ¢alisan yoktur. Ancak
1889'dan 1915 yilina kadar teknik biiro
sorumlusu olan Otto von Kithlmann 1888'de
sovalye tinvani (Ritter) almis, belki bu
yiizden S6valye Otto anlaminda Otto Ritter
olarak kullanilmisgtir.

YONCA KOSEBAY ERKAN

olmustur. Haydarpasa’dan Izmit’e uzatilmis olan hattin isletmesinde
yasanilan zorluklar sonucunda demiryolu hatt1 bir Ingiliz konsorsiyumuna
kiralanmustir. 1880 tarihinden itibaren 20 yili boyunca hattin igletilmesi
imtiyazini alan Mosy6 Sfeelder ve Mosyd Hanson adli grup, vadedildigi
gibi 20 y1l degil, ancak sekiz yil bu isletmeyi yiiriitebilmistir (Oztiirk, 1995,
283). Ciinkii Osmanli Imparatorlugu, iginde bulundugu politik ortam
geregi hatt1 Almanlara devretmis ve demiryolu insaat ve isletmeciligini
dost kabul ettigi bu iilkenin uzmanhgimda tamamlamigtir. Demiryolu
yapimi disinda limanlarin insasi ve isletmeciligi de Alman sirketlere
yaptirilmigtir. Demiryolu ve Liman ingaatlarinda 6nde gelen sirket Philipp
Hollzmann girketidir. Ayni sirket tarafindan 1889 yilinda elde edilen
imtiyazla, Haydarpasa'da yeni, tam donaniml bir liman insaatma 1900
yilinda baslanip, 1903 yilinda hizmete ac¢ilmistir (20). Limanin Avrupa’daki
benzerleriyle yarasir bir diizeyde insa edilmis olmas, ticaret ve yolcu
trafigini arttirmis, dolayisiyla onunla birlikte hizmet edecek kapsamli bir
istasyon yapisina ihtiya¢ duyulmustur.

Ingaatina 1906 yilinda baglanan yapinin tasarimini Philipp Hollzmann
Sirketinden Hellmuth Cuno yapmuistir. Yapinin insasindan sorumlu olarak
Cuno ile birlikte Otto Ritter ad1 yaygin olarak anilmaktadir (21). Yapinin
yolcu hizmetlerine agilisini 19 Agustos 1908’te Sultan Resad tarafindan
yapilmistir. Ancak 1909 yilinda yeni bir toren ile yap: biitiiniiyle hizmete
girmistir (Yavuz, 2006, 52).

Belgeler'in Tanikliginda Haydarpasa Gar1 Tasarim Ozellikleri

Haydarpasa Gar1 kol uzunluklar birbirinden farkli, bir U formuna
sahiptir. Marmara Denizi'ne cephe verecek sekilde kuzey-bati, giiney-dogu
yoniinde konumlanmigtir. Elimizde 1906 yilinda hazirlanmig tasarim
calismalarina ait oldugu diistiniilen projeler (Sekil 4,5,11,12) ile 1909 y1liru
gosteren fotograf ve kat planlarmdan olusan bir dizi belge mevcuttur
(Sekil 6-7, 8-10).

Bunlardan ilk 6nce plan bilgilerini elde edebildigimiz bir pafta tizerinde
durmak gerekir. Paftanin basliginda Chemin de Fer d’Anatolie Nouvelle
Gar de Haidar Pacha baghgimi goriilmektedir (Sekil 4). S6z konusu proje,
1/100 dlgekte mavi ozalit iizerinde eselli bir ara kat planidir. Deniz cephesi
(ana cephe), 68.30 m uzunlugundadir. Kadikdy koyuna bakan giiney-
dogu cephesinin (uzun kol) uzunlugu 79.45 m, kisa kolun uzunlugu ise
42,40 metredir. U bicimli kitle i¢cinde kalan avlunun boyutlari ise 22,5

m x 40.5 metredir. Ana cephenin deniz tarafinda duvar kalinig: 1.80 m.
gosterilmisken, avluya bakan cephede duvar kalinlig1 1.05 m. olarak
belirtilmistir. Bu kat plani {izerinde numaralar1 201 - 286 arasinda degisen
mekanlar bulunmaktadir. Bu kata erisim giiney-dogu kosesinde yer alan
kule i¢indeki ana merdiven ya da kollarin uglarinda yer alan merdivenler
aracilig ile saglanmaktadir. Ana merdivenin kovasinda bir de asansor
planlanmustir. Silindirik kuleler arasinda kalan ana cephe, yolcularin giris
yaptig1 ve peronlara agilan holdiir.

Yapinin kollari tizerindeki yerlesme diizenine bakildiginda biiro olarak
kullanildig1 anlasilan odalarin 2.20 metre genisligindeki koridorun iki
yaninda bigimlendigi goriiliir. Kollarin eni 13.90 m olarak gosterilmistir.
Kollarin tastyici olan dis duvarlarina ek olarak, avlu tarafindaki odalarin
i¢ duvarlar1 da tasiyicidir. Bunlar dis duvarlarda 70 cm, i¢ duvarlarda

50 cm kalimhigindadir. Biiyiik bir mesafeye sahip olan uzun kol, cepheki
¢ikmalarin hizasinda, planda koridoru dik kesen tagiyici duvarlar ile
desteklenmistir.
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Sekil 4. Ara Kat Plani, 1/100 (Istanbul
Demiryolu Miizesi Arsivi).

Sekil 5. I. Kat Plani, 1906 (Istanbul
Demiryolu Miizesi Arsivi).
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Kisa kolun ucunda yer alan alan tagiyici duvar ile ¢cevrelenen merdivenin
karsisinda, tuvalet ve banyo yer almaktadir. Uzun kolun ucunda ise

bagka planlardan da lojman oldugu kanitlanan bir mekan yer alir. Burada
odalarin yanisira, tuvalet, banyo ve mutfak olarak diizenlenmistir. Bu katta
bir de 207 no.lu mekanda 6zel kullanima ait oda iginde bir tuvalet bulunur.
Bunlarin disinda bir de 267 no.lu oda icin kapici (portier) adi ile islev
belirtilmistir.

Bir diger plan ise, Yeni Haydarpasa Gar1 (Neue Bahnhof Haidar - Pascha)
olarak tanimlanmuis paftadir. 1906 tarihli ve 1/100 dlgeklidir (Sekil 5).
Paftanin sag kosesinde yer alan ibarede bu ¢izimin 36230 no.lu pafta
oldugu belirtilmektedir. Buna gore, garin insaasi i¢in ¢ok kapsamli bir
calisma yapildigi tahmin edilebilir. Uzerinde durulacak plan, Lkat planidir.
Bu planda odalar i¢in herhangi bir islev belirtilmemistir. Yalnizca vitrifiye
elamanlari belirtildigi i¢in tuvaletlerin yeri kolaylikla anlagilmaktadir.
Ancak bir 6nceki plandan farkli olarak buradaki tiim tuvaletler alafranga
olarak tasarlanmustir. Bu bilgi, paftanin basliginin Almanca oldugu dikkate
alinirsa, ingaat sirketinin hazirladigs, fakat yerel uygulamalar: hentiiz
yapilmamuis bir ¢izim olarak kabul edilebilir. Kalorifer tesisatinin da plana
islenmis oldugunu belirtmekte yarar vardir.

Gliney-dogu kuledeki dairesel planli odanin, baska ¢izimlerden anlasildig:
tizere genel miidiire ait oldugu bilinmektedir. Her iki kuledeki odalarin
yapinn kollari ile birlestigi arakesitler tesisat bacasi olarak kullanilmistir.
Bununla iligkili olarak burada Genel Miidiir i¢in bir de tuvalet
bulunmaktadir.

Frankfurt’taki Institut fiir Stadtgeschichte’de bulunan Haydarpasa
Gar1'nin 1909 yilindaki durumunu gosteren “C.F.O.A., Bahnhof Haidar-
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Sekil 6. Zemin Kat Plani, 1909 (ISG Arsivi).
Sekil 7. I. Kat Plan, 1909 (ISG Arsivi).

Pacha, Philipp Hollzmann & Cie G.m.b.H.” baslikl1 bir baska belgede,
yapinin zemin ve L. katlar1 islevleriyle gosterilmistir (Sekil 6,7). Buna
gore, zemin katta kuleler arasindaki boliim yolcu hizmetlerine ayrilmistir.
Merdivenlerle ulagilan platformdan iki giris ile bu hole gegilir (Sekil

6). Kuzey yontindeki kapi, gelen yolculara (vestibule d’arrivee), giiney
tarafindaki giden yolculara (vestibule de départ) ayrilmistir. Ortadaki
alan ise erisim denetimli, emanet egya/ytiikliik boliimiidiir (bagage).
Fotograflarda bu bagaj alanin ahsap bir platform ile yiikseltildigi gozlenir.
Gidis boliimiiniin bir kenarinda bilet gisesi bulunur. Yolcu hizmetlerinin
verildigi holden perona ulasilir. Kuzeydeki kule vezne (caise) gorevi
gormekte, kisa kol gar hizmetlerine ait mekanlardan olusmakta, en ucunda
ise perondan kullanilabilen tuvaletler yer almaktadir.

Glineydeki kulenin ana giris holii (vestibule d’entré) oldugu buradan

st katlara ¢ikildigi anlasilmaktadir. Uzun koldaki koridor tizerinde 6zel
bir bekleme mekani (salle réservé), L. ve II. Sinif bekleme salonu (salle
d’attente) ile ayrica III. Sinif bekleme salonu (salle d’attente) ve her iki
mekanda kadinlara ayr1 bekleme yeri bulunmaktadir. Uzun kolun en ug
kisminda, cephede ¢ikint1 yapan boliimde restoran ve en sonda postahane
ile polis birimleri yer almaktadir. Restoranin bir kenarinda ve polis
biriminin i¢inde alaturka tuvaletler vardir. Erkekler boliimiinde bir dizi
pisuar oldugu da gozlemlenmistir.

Bu tarihte yapinin peron kismina dort adet demiryolu hatt1 girmektedir.
Yolcu salonlarindan perona ¢ikildiginda bu alanin iistiiniin de ortiilii
oldugu, dort adet I putrelin varligindan anlasilmaktadir .
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Sekil 9. Restoran Girisi, 1909 (ISG Arsivi). Sekil 10. Restoran, 1909 (ISG Arsivi).
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Sekil 11. Haydarpasa Gari ana cephesi, 1906
(Istanbul Demiryolu Miizesi Arsivi).

LKat planina bakildiginda ise, yolcu salonunun iizerinde biiro, bekleme
salonu, konferans salonu, camekanli biiro boltimii goriiliir. Kuzeydeki
kulede miidiir odasi ve kisa kol tizerinde biirolar yer alir. Bu kol, tuvalet
ve merdivenle sonlanir. Giineydeki kule ise genel miidiiriin odasidur.
Daha once sozii ediligi gibi bu oda iginde 6zel bir tuvalet bulunur. Uzun
kol tizerinde ise miifettis odasi, telefon, telgraf odasi, biirolar ve tuvalet
yer almaktadir. Bu koridor glintimiizde hala kullanimda olan lojman ile
sonlanmaktadir.

1909 yilina ait i¢ mekan fotograflarinda, yolcu salonunun dosemesinin
¢ini (ii¢ ayr1 ton farkedilir), gliney kuleninkinin ise altigen seramik kapl
oldugu anlagilmaktadir. Uzun kol {izerindeki bekleme salonlariin
dégemesi giiniimiizde dokme mozaiktir. Ust katlardaki déseme ise renkli
saptan olugsmaktadir. Yolcu bekleme salonlarinin duvarlarinin ahsap
kaplamali oldugu, restoran boliimiinde ayaklari kaplayan lambrilerin ¢ini
panolarla zenginlestirildigi goriilmektedir (Sekil 10).

Haydarpasa Gari, insa ediligi 19. yilizyilin tiim ihtisamini yansittig1 gibi
ayn1 oranda da donemin bicimsel cesitliligini gosteren bir yapidir. Mimari
dili, icinde bulundugu toplumsal yapi ile biitiinliik i¢cinde olmamasina
karsin, kendi dénemi i¢in 6nemli mesajlari igerir. II. Abdiilhamid yapinin
uzaktan bakildiginda dikkat cekmesini istemis, bunun sonucunda ampir
bezemeleriyle Osmanl imparatorlugu’nun simgelerine sahip, ama aymn
oranda demiryolu ingaatlarinin teslim edildigi yeni dost Almanlarin izini
tasiyan bir yap1 ortaya ¢ikmuistir.
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Sekil 12. Giiney Kule, sistem detay1 (Istanbul
Demiryolu Miizesi Arsivi).
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Sekil 13. 20. Yiizyil Baginda Haydarpasa
Gar1 Cat1 Krokisi.

Yap1 giris kati {izerinde yiikselen {i¢ kat ile bunlara eklenen bir arakat ile
bodrumdan olusur. Cat1 alinliklarindaki pencereler cati icini aydinlatir.
Simetrik bir yap1 olan Haydarpasa Gari'nin yolcular tarafindan kullanilan
ana girisi 12 mermer basamakla ile zeminden yiikseltilmistir. Garin
insanlarla en iyi iletisim kurdugu nokta bu merdivenlerdir.

Neo-Ronesans stilin bir ifadesi olarak yapi, birbirinden farklh
ylikseklikteki ti¢ yatay diizleme boliinmdis, bu boliimlerdeki pencere/
kap1 agikliklari farkli bigim ve yiikseklikte tasarlanmistir (Sekil 11).
Diizlemler birbirlerinden belirgin kat silmeleri ve bunlarla birlikte
kullanilan korkuluk babalar1 ile vurgulanmistir. Ancak yatay seritlerle
ifade edilen bu {i¢ diizlem, ii¢ kata karsilik gelmez. Bu boliimler kendi

- iglerinde bagimsiz olarak tasarlanmigcasina farkli tazlari biraraya getirir.

Ornegin, Osmanli mimarisine yakin bi¢cimlerden biri olan sepet kulbu
kemerler giris katin en baskin elemanlaridir. Buna karsin ikinci diizlemde
kompozit baghkl siitunlar ve neoklasik pencere alinliklari, girlandlar,
akant yapraklari ve kartuslarla bezeli bir cephe, klasik donem yapilarina
gonderme yapar. Ancak yan cephedeki madalyonlarin i¢lerinde yer alan
kabartma ay yildizlar ve tugralar Osmanl karakterini vurgular. Yapinin

Kadikdy koyuna bakan giiney-dogu cephesindeki yan girisin tizerindeki

madalyonda 1908 tarihi okunmaktadir.
Yapim Teknolojisi

Yapinin insaasinda yer yer celik kirislerle desteklenen y1gma bir
sistem kullanlmistir. Temellerinin ahsap kaziklar tizerine kuruldugu
bilinmektedir. Bodrum kat, yigma sistemde deniz cephesine dik uzanan

“besik tonozlarla insa edilmistir. Ust katlara erisim saglayan merdiven ve

asansOriin yer aldig1 Giiney Kule I. Kata kadar yigma olarak insa edilmistir
(Sekil 12). Merdiven Kulesi, kaburgali capraz tonozlar ile tasinmaktadir.
Buna karsin yolcu salonu, fil ayaklar tizerinde yer alan gelik putrel
kirislemeler arasinda besik tonozlar ile ortiiliidiir. Ust katlarda ise adi volta
doseme kullanilmustir. Ust katlardaki kap1 kasalariin da gelik oldugu
tespit edilmistir. Cephede subasman kotu bir renkli bir tas cinsi olan hereke
pudinginden alt ve {ist sira taslar arasina {i¢ sira kabartma kaba yonu tastan
olusurken, diger katlar cephede Lefke tasi kaphidir. Cephe kaplamalari
disindaki y1igma duvarlar tugladir.

Cat1 Konstriiksiyonu

Yapinin ilk ¢atisinin biitiiniiyle ahsaptan oldugu bilinmektedir.
Frankfurt'taki Institut fiir Stadtgeschichte’de bulunan “Neuer Bahnhof
Haidar Pacha” baslikl1 1/50 dlgekte ¢izilmis mimari projeler ahsap

cat1 sistemine iligskin detayli veri saglamaktadir (Sekil 14-17). Bunlara
dayanarak ¢atinin kuleler hari¢ her kolu ayr1 ayr1 6rten kirma catilar ile
insa edildigi anlasilmaktadir (Sekil 13). Yapinin deniz cephesinin mahya
kotu kollarin mahya kotundan yiiksektedir. Kollarin taban asig1 ve mahya
asig1 disinda iki seviyede asiklart mevcuttur. Asma sistemdeki ¢atinin
makaslar1 kamalarla takviyeli ¢ift kirislerden olusmaktadir. Ancak takviyeli
kirisleri olusturan parcalarin boylari es degildir. Ik parca, ¢at1 tabanindan
yukaridaki ilk seviye asigini asacak uzunluga sahipken, takviyeli ¢ift kirisin
diger teki ikinci seviye asiklari tutan cift gergilerin altina kadar ulasir.
Boylece catinin daha fazla yiike maruz kalan alt yarisi desteklenmistir. Cift
gergiler makaslar1 ve mertekleri baglamakta olup, ayn1 zamanda birakma
kirisi gorevi tistlenmistir. Takviyeli kirislerin metal bayraklar: andiran
elemanlarla sabitlendigi goriilmektedir. Birakma kirislerinin ise birbiri i¢ine
gecen hareketli bir sistemde insa ediligi tahmin edilmektedir.
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Sekil 14. A Detay1 (Plan, 1/50) (ISG Arsivi).
Sekil 15. A Detay: (Kesit, 1/50) (ISG Arsivi).

Sekil 16. C Detay1 (Kesit, 1/20) (ISG Arsivi).

Kule st ortiileri de asma sistemde insa edilmistir (Sekil 17). Makaslar
cesitli seviyelerde gergilerle birbirine baglanmistir. Kargir kule gdvdesinin
bitiminde once tek yone bir 1zgara olusturulmustur. Bunun tizerine

diger yonde iki ana kiris kullanilmistir. Bu kirisler {izerine baglanmis
babalar, bir iist kotta ters yondeki kirigleri tasimaktadir. Cift gergiler ise
dairesel yerlestirilmis olan asiklar tasimaktadir. Konik {ist ortiiniin boyun
kismina gelindiginde fenerin oturacagi alan karsilikli iki kiris ile birbirine
baglanmis, fenerin tistiindeki kubbe formunu elde etmek i¢gin parcall
malzeme (biiyiik olasilikla kargir) kullanilmistir. Fenerin 12 agiklig: olup,
konik iist ortiiniin egimli biten sacagi mertekler tizerine ¢akilan ek bir
parca ile agilandirilmis ve alin tahtas: ile sonlandirilmigtir.

6 Eyliil 1917'de ¢ikan bir patlamayla yapinin ¢atis1 biitiintiyle yok olurken,
cephesinde de biiyiik tahribatlar olusmus, vitraylari kirilmis, cephe
kaplamalarinda ve pencerelerinde hasarlar olusmustur (Eyice, 2004, 12-
16). 1922 yilinda yapinin ¢atisinin tasarimi igin bir yarisma diizenlenmis
olmasina ragmen (22), kazanan proje uygulanmamistir. Gar binasi uzun
yillar harap bir halde kaldiktan sonra ¢elik konstriiksiyonlu yeni gati,
Miihendis Mehmed ve Miihendis Ibrahim Galip Bey’lerin yapimin eski
haline yakin tasarladiklar1 projeye gore uygulanmigtir (Yavuz, 2006, 53).
1931 yilinda Arkitekt dergisinde catinin insa siirecini gozler oniine seren
bir makale yayimnlanmistir. Bugiin yandig icin yok olan ¢atinin yapim
asamalarini gosteren bir belge olmasi bu makaledeki fotograflar: oldukca
degerli kilmaktadir (Sekil 18-19).

Haydarpasa Iskelesi

1872 yilinda demiryolunun Haydarpasa’dan hareket etmesiyle birlikte
iskelenin diizenli vapur seferleriyle isletilmek istendigi, ancak 1853 yilinda
itibaren Sirketi-i Hayriye Vapurlariyla Tersane vapurlarinin da bu ise talip
olmasi kargasa yaratmis, 1883 yilinda o giinkii adi Sirket-i Aziziye (23)
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Sekil 17. B Detay1 (Planlar ve Kesit, 1/50)
(ISG Arsivi).

22. Kazanan projenin mimar1 Mimar Nazmi
Bey’dir. Bu yarismaya Mimar Kemaleddin’in
de bir proje sundugu bilinir. (Demiryollar
Dergisi, 1923, 320).

23. BOA, Tarih: 13/R /1290 (Hicri), Dosya
No:456, Gomlek No:55, Fon Kodu: A.JMKT.
MHM.

24. BOA, Tarih: 19/Z /1321 (Hicri), Dosya
No0:2286, Gomlek No:171420, Fon Kodu: BEO

Sekil 18. Haydarpasa Gar1 Catisinin onarimi,
i¢ avludan bakis, (Arkitekt, 1931).

Sekil 19. Haydarpasa Gar1 Catisinin onarimi
igerden goriiniis, (Arkitekt, 1931).

PFEMENLAGE w RINDERSTELLUNG BALKENLAGE

UNTEEHALE DBER SEINITTLUINIE EF

olan devlet denizyollar1 isletme hakkini almigtir (Miiller- Winer, 1998,

151). Bir siire Ingilizler Haydarpasa Gar1 — Galata arasinda vapur seferleri
diizenlediyseler de, yabanci gemilerin kent i¢i ulasiminda kullanilmasina
yapilan itirazlar sonucunda durdurulmustur (Miiller- Winer, 1998, 156).
Daha sonra Anadolu Demiryolu Sirketi Haydarpasa ile Istanbul arasindaki
deniz ulasimini saglamistir. Bu amagla Bagdat, Halep ve Basra isimli
vapurlar 1904 yilinda Alman tezgahlarinda yapilmislardir (Giz, 1998, 31).

Elimizdeki belgeler demiryolunun hizmete girmesinden itibaren {i¢ farkl
yapinin iskele olarak kullanilmis oldugunu gostermektedir. Ik gar binast
ile birlikte kullanilan yapi, garin denize uzant: yaptig1 alanda kiiciik ahsap
bir binadir. Bundan sonra kullanildig: bilinen yaps, arsiv belgelerinde
Idare-i Mahsusa vapurlarinin yanagmalari icin 1904 yilinda insa edildigi
belirtilen iskeledir (24). Demiryolu raylari bu yapiya kadar uzatilmistir.
Yukarida belirtildigi tizere yeni liman 1900-1903 yillar1 arasinda

inga edilmistir. Limana ait elimizdeki gorsel belgelerde iskele heniiz
goriilmezken, 1906 tarihli Goad haritasinda mevcuttur (Sekil 20).

Yapinin mimari islubu, liman hizmetleri igin insa edilmis olan diger
yapilar ile ayni karakterdedir. Miikemmel bir simetriye sahip ii¢ modiillii
bir plan semasina sahip olmalari, giris akslarmin vurgulanmis olmasi ve
sogan kubbe gibi oryantalist mimari 6geler icermeleri iskele binasinin
liman hizmetlerini inga eden Emile Faracci tarafindan tasarlandigin
diisiindiirmektedir (K&sebay Erkan, 2004, 28-34). S6z konusu iskele
bugiinkii iskele ile ayni yerde yer almaktaydi. Elimizdeki gorsel
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Sekil 20. Haydarpasa Limani, Goad 1906.

25.BOA, Tarih: 11/Za/1330 (Hicri), Dos:.ya
No:35, Gomlek No:15, Fon Kodu: DH.ID.
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belgelerden tek katli oldugu, ti¢ pencereli orta boliimiin kitlesinin
ylikseltilerek vurgulandigi, bu boliimiin deniz cephesinde sogan kubbe

ile, gar cephesinde ise kenarlarda birer sogan kubbecik bulunan yalnizca
girisin {istiinde yer alan ytikseltilmis bir sacak ile bitirildigi anlasilmaktadir.
Liman hizmetleri yapisinin bir diger karakteristigi olan subasmanin yatay
silmelerle burada da belirginlestirilmis oldugu goriilmektedir. Yapinin
Kadikoy koyuna bakan cephesinde ahsap kafesleri bulunan iki pencere ve
bir kap1 vardir. Soba ile 1s1t1ld1g1, yapidan disar1 uzatilmis olan bacalardan
anlagilmaktadir (Sekil 21).

Bu iskele binasini ortadan kaldiran sebep heniiz belirlenememis olsa

da 1912 yilina ait bir belgede yeniden yapilmasi konusunda goriis
bildirilmistir (25). Halen kullanilmakta olan iskele binasinin tizerindeki
kitabede 1915 y1l1 verilmistir. 1917 yilinda iskelede gerclesen patlama
sonrasi bugiinkii gortiniimiine kavusmus olmalidir. Yapinin Mimar
Kemaleddin’in eseri oldugu bilinir. Giiniimiizde kullanilan iskele binasi
ile 1904 yi1linda inga edildigi tahmin edilen yap1, konum, gabari ve kitle
ozellikleriyle benzer nitelikler gdstermektedir. Uzerinde bulundugu
alanin zemin kosullar diistiniildiigiinde, biiytiik olasilikla yap1 biitiiniiyle
yikilmadan bir yenilemeye gidilmis olmalidur.

TOPLUMSAL SUREKLILIK ADINA

Teknoloji bagimlisi bir sistem olarak demiryolu alanlarinin degismesi-
doniismesi kaginilmazdir. Haydarpasa'nin gevresel dlgekte en 6nemli
Ozelliklerinden biri, yiizyili asan bir stiredir kitleler tarafindan kullanilan,
giindelik hayatin parcasi olmasidir. Giintimiizde halen kullanilmakta
olusu, onun kentsel kiiltiirel peyzajin en 6nemli unsurlarindan biri kiliyor.
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Sekil 21. Haydarpaga Gar1 ve Haydarpaga Bu tiir ¢ok katmanli kentsel alanlarin, ge¢cmisin verileriyle gelecege
Vapur Iskelesi, 1909 (ISG Arsivi). c1 e ..
tasinmasi, evrensel koruma Ol¢iitlerinin temel amacidir.

Koruma/restorasyon agisindan bakildiginda Haydarpasa Gar1 ve gevresi
i¢in ¢6ztimlenmesi gereken birka¢ konu bulunmaktadir. Bunlar arasinda
en acil miidahale bekleyen konu yapinin yangin sirasinda aldig1 hasarin
giderilmesidir. Buna bagl olarak ¢atisinin hangi ilkeler gozetilerek yeniden
insa edilecegi tartisilan konulardan biri olmustur. Ge¢miste ahsap olan
catmin 1917 yilinda gegirdigi yangin sonras: 6zgiin formunda degil de

bir yarisma sonrasi belirlenen, eskisini andiran gelikten ancak daha algak
olarak inga edilmis olmasi, giiniimiizde yeniden inga edilmesi diigiiniilen
catmin formunun farklilagtirilabilecegi olasiligini akillara getirmektedir.
Ancak toplumsal hafizanin siirekliligi agisindan, yapinin gorsel imgesinin
korunmasi gereklidir. Bu nedenle, ¢atinin 2010 yangini éncesi durumuna
dondiiriilmesi yerinde olacaktir. Koruma kurami agisindan, ¢atinin
hafizalarda izi olan bir duruma dondiiriilmesi uygun bir yaklagimdur.
Haydarpasa Gar1'nin ¢atisinin yeniden insas icin gerekli veriler ¢atinin
yanmamis boliimlerinde hala izlenebilir. Kuskusuz, bu durumda, izleri
mevcut olan ¢atinin tamamlanmasi yolu tercih edilmelidir. Diger taraftan
burada sunulan veriler ¢at1 arasinin hi¢bir donemde islevlendirilmedigini
gostermektedir. Bu sebeple, arsiv belgelerinden de izlenebildigi kadariyla
mevcut durumda kullanicilarin toplu sekilde cat1 igine ulasimini saglayan
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herhangi bir merdiven ya da asansor gibi bir diisey dolasim aract
bulunmamaktadr.

Catmin nasil restore edilecegi sorusuna ¢at1 arasinin nasil kullanilacag:

da dahil edilmelidir. Ozgiin tasarimda cat1 arasi bir mekan olarak ele
alinmamasina ragmen yetkililerin bu alana bir islev vermek istedigi
anlasilmaktadir. Ancak gat1 igine verilecek kamuya agik islevler
beraberinde gatiya ulasim sorununu dogurmaktadir. Zira, ¢at1 aras: halka
acik bir kullanim icin tasarlanmadigindan buraya erisim saglayan ortak
kullanima ait bir merdiven bulunmamaktadir. Bu sorunu asmak igin
gelistirilecek mimari ¢oziimlerin tiimii yapinin 6zgiin tasarimini zorlayacak
¢ozlimlerdir. Ayni zamanda gat1 arasina verilecek islev dogrudan yapinin
kendisinin hangi islevle kullanilacag ile iligkilidir. Zaten yapinin otel
olarak kullanilmas1 yoniinde dile gelen goriisler kamuoyuna yansimais,
buna imkan taniyacak yasal diizenleme imar planina islenmis durumdadir.

Cat1 arasi i¢in talep edilen kamuya agik islevlere (kiitiiphane, sergi salonu
ve digerleri) hizmet vermek i¢in gelistirilen 6neriler arasinda yapinin

i¢ avlu kosesinden catiya ulasan bir asansor oldugu bilinmektedir.
Yalnizca ¢atiya ulasim saglayan bir asansor birkag agidan sakincalidir.
Restorasyon projesinde ifade edildigi gibi kiiltiirel amagl: bir kullanim igin
gerekgelendirilmis olsa dahi degisen kosullarda her zaman farkl islevler
i¢in degistirilebilir durumdadir. Boylesine degerli bir kiiltiirel varligin
catisina kalabalik kitlelerin yerlestirilmesi ile bu katin kullanicilar1 yangin,
deprem gibi afet durumlarinda acil kagis olanagindan yoksun olacaktir.
Ancak hepsinden 6nemlisi, yapmin kullanicisi ile olan iligkisi biittiniiyle
yeni bir kimlik kazanmaktadir. Yapinin restorasyonunu sadece ¢atinin
onarimi olarak ele alan bir yaklasim ile yapisal giliclendirmesi yapilmadan
bu yeni islev hayata gecerse, yapiya biiyiik miktarda ek yiik bindirilmis
olacaktir. Ayni zamanda, 1999 Marmara Depremi'ni yagamis olan
yapinin yangin oncesinde dahi striiktiirel gii¢clendirmeye ihtiya¢ duydugu
bilinmektedir. 2010 yanginini sondiirme ¢alismalari sirasinda yapilan
yanlis miidahaleler ile yap1 daha da hassaslagsmistir.

Yeniden islevlendirilme projesi, yapinin bir miize olarak
degerlendirilebilecegine isaret ederken, Haydarpasa Gari1 bu tiir duragan,
edilgen bir koruma yaklasimindan daha fazlasini hakediyor. Yapinin tren
gar1 olarak islevini siirdiirmesi ve ge¢misin verileri ile bagini1 korumasi
gerekir. Cagdas kentlerin rolii toplumsal gelismenin araci olabilmekten
gecmekte; siirdiiriilebilir yasam alanlari, giincel ve gelecek nesillerin
ihtiyaglari ile mimari ve dogal ¢evre arasinda bir dengede durmak
zorundadir.

Belgeler, Haydarpasa Gar1 ve geri sahasmin tarihten gelen bir biitiinliige
sahip oldugunu gostermektedir. Boyutlari kiiciilmiis de olsa, kentin
gecmisine ait onemli verileri hala tasimaktadir. Burada demiryolu ve
endiistri miras1 kapsaminda degerlendirilebilecek ¢ok sayida yapi, arag/
gereg ve belge yer almaktadir. Bu katmanlar topluma yansitilirken, tarihi
degerlere saygili, bolgeyi kentin diger merkezleriyle iliskilendirecek,
mevcut actk alanlar1 koruyarak deniz ulasimi ile demiryolu ulasimi bagin
stirdlirecek yaklagimlar benimsenmelidir.
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HAYDARPASA TRAIN STATION: PRESENT, PAST AND FUTURE

The facade of Haydarpagsa Train Station has been changed more than once
in the course of its century old life time. Until the fire in November 2010
wiping out the roof, the building was recalled only with a single image,
although the original facade of the building was slightly different than it is
commonly remembered one. Currently, while the wounds of the building
are on the verge of healing, a new identity for the station is being tailored;
this time it may not be only physically but also functionally.

Historical data provided in this paper will illuminate the original state of
the building when it was built in 1908. Especially the original roof of the
building is given prominence with its structural aspects. Archival evidence
sheds light to the original uses of the offices. The early years of the 20th
century reveals that not only Haydarpasa Train Station but also, the
Haydarpasa Pier was renewed.

The information provided in this paper contributes to the debate on the
restitution of the original state of Haydarpasa Train Station and brings
forward the early years of the complex. While its new identity is shaped
through the restoration process, it is hoped that this article will serve as
a valuable first layer along with several others. As a significant historic
urban landscape of Istanbul, Haydarpasa Train Station and its environs
need a holistic preservation approach.
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