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Ulasim Altyapisinin Kentsel Mekéani Bicimlendirmesi: Bagdat Yollar1 Ekseninde Istanbul
Ornegi
The Shaping of Urban Space Through Transportation Infrastructure: The Case of Istanbul
on the Baghdad Road Axes

OZET

Bu calisma Istanbul’da yer alan Goztepe, Erenkdy ve Caddebostan semtleri 6rneklerinden faydalanarak ulasim altyapisi ile kentsel
gelisim arasindaki iligkiyi tarihsel bir perspektif icerisinde incelemektedir. Calismanin temek amaci, Bagdat Caddesi ve bu
caddeye paralel bigimde gelisen demiryolu altyapisinin bolgedeki mekansal orgiitlenmeyi nasil doniistiirdiiglinii ortaya koymaktir.
Bu kapsamda ¢alisma, Osmanli doneminde askeri ve ticari bir giizergdh olarak kullanilan Bagdat Yolu ile 19. ylizyilin ikinci
yarisinda inga edilen demiryolu hattinin mekansal koridor tizerinde yarattigi gelisim siirecine odaklanmaktadir. Caligmada belge
analizi ve mekansal gozlem yontemleri kullanilmis; ulasim yatirimlar ile yerlesim oriintiileri arasindaki iligki tarihsel siireg
icerisinde degerlendirilmigtir. Arastirma bulgulari, ulasim altyapisinin fiziksel erisilebilirligi saglayan teknik bir unsur olmanin
yant sira mekanin Orgilitlenmesini, yapilagsma bigimlerini, toplumsal yapiy1 ve kentsel rantin dagilimini belirleyen temel
dinamiklerden biri oldugunu gostermektedir. Demiryolu ulagiminin etkisiyle Goztepe ve Erenkdy gibi semtlerde istasyon merkezli
bir banliy6 gelisimi ortaya ¢ikarken, 20. yiizyilin ortalarindan itibaren karayolu ulagiminin 6n plana ¢ikmasiyla birlikte Bagdat
Caddesi boyunca eksensel bir gelisim 6riintiisii olusmustur. Ozellikle 1950’lerden sonra hizlanan apartmanlasma siireci ve 1965
sonrast yayginlasan yik-yap-sat modeli, bdlgenin sayfiye karakterini biiyiik 6lgiide doniistiirmiistiir. Giiniimiizde ise kentsel
doniisiim uygulamalariyla birlikte yiiksek yogunluklu ve lilks konut projeleri bdlgede siklikla goriiliir olmustur. Sonug¢ olarak
caligma, Istanbul’un kentsel gelisiminin ulasim akslari {izerinden okunmasimin énemli bir analiz imkdm sundugunu ortaya
koymaktadir.

Anahtar Kelimeler: Kentsel gelisim, ulasim, Bagdat Caddesi, Bagdat Demiryolu, banliy6.

ABSTRACT

This study examines the relationship between transportation infrastructure and urban development through the examples of the
Goztepe, Erenkdy, and Caddebostan neighborhoods in Istanbul within a historical perspective. The main objective of the study is
to reveal how Bagdat Avenue and the railway infrastructure that developed parallel to it transformed the spatial organization of the
region. In this context, the study focuses on the developmental process created along the same spatial corridor by the Baghdad
Road, which was used as a military and commercial route during the Ottoman period, and the railway line constructed in the
second half of the nineteenth century. Document analysis and spatial observation methods were employed in the study, and the
relationship between transportation investments and settlement patterns was evaluated within a historical framework. The findings
demonstrate that transportation infrastructure is not only a technical element providing physical accessibility, but also one of the
main dynamics shaping spatial organization, building patterns, social structure, and the distribution of urban rent. While railway
transportation led to the emergence of station-centered suburban development in neighborhoods such as Géztepe and Erenkdy, the
increasing dominance of road transportation from the mid-twentieth century onward produced a linear development pattern along
Bagdat Avenue. In particular, the rapid apartmentization process after the 1950s and the widespread “demolish-and-rebuild” model
following 1965 significantly transformed the summer resort character of the region. Today, high-density and luxury housing
projects have become increasingly common in the area through urban transformation practices. Consequently, the study
demonstrates that analyzing Istanbul’s urban development through transportation corridors provides an important analytical
framework.

Keywords: Urban development, transportation, Bagdat Avenue, Baghdad Railway, suburbia.



Premium Sosyal Bilimler E-Dergisi (Pejoss)

1.  GIRIS

Kentsel mekanin bigimlenmesi, tarihsel siire¢ igerisinde ulagim sistemleri ile kurdugu iligki Uzerinden
okunabilecek en temel dinamiklerden biri olmustur. Ozellikle Sanayi Devrimi sonrasinda gelisen ulasim
teknolojileri, kentlerin yalnizca fiziksel sinirlarini genisletmekle kalmamis; ayni zamanda yerlesim
desenlerini, sosyal yapilarini ve ekonomik faaliyetlerin mekansal dagilimini da sekillendirmistir.
Demiryolu hatlarinin kurulmasiyla birlikte ortaya ¢ikan banliydlesme siirecleri kent merkezleri ile ¢evre
yerlesimler arasinda yeni iliskiler tiretirken; 20. ylizyilin ortalarindan itibaren karayolu ulagiminin 6n plana
cikmasi kent i¢i mekansal orgiitlenmeyi farkli bir eksende doniistiirmiistiir.

Istanbul 6zelinde degerlendirildiginde kentsel gelisim ile ulagim sistemleri arasindaki bu karsihikli iliski
oldukca belirgin bir sekilde gozlemlenebilmektedir. Ozellikle kentin Anadolu Yakasi’nda, tarihsel olarak
aynt dogrultuda uzanan ancak farkli ulasim teknolojilerine dayanan iki temel aks dikkat ¢ekmektedir.
Osmanli doneminde askeri ve ticari bir gilizergdh olarak sekillenen ve Cumhuriyet doneminde Bagdat
Caddesi’ne doniisen Bagdat Yolu ile 19. yiizyilin ikinci yarisinda biiyiik bir Bagdat Demiryolu projesinin
pargasi olarak insa edilip hizmete acilan Haydarpasa — Izmit banliyd hatti, bolgedeki yerlesimlerin
gelisiminde belirleyici rol oynamistir. Bu iki ulagim aksi, farkli donemlerde ve farkli islevlerle ortaya
cikmis olsa da ayni mekansal hat iizerinde ilerleyerek kentsel gelisimi ¢ok katmanli bir bigimde
etkilemistir. Demiryolu hatt1 ¢evresinde olusan istasyon merkezli yerlesimler ile cadde boyunca gelisen
ticari ve konut alanlarinin zaman igerisinde i¢ i¢e gegmesi bu ¢ok katmanli yapinin somut bir gostergesi
olmustur.

Bu calisma, Istanbul’da Bagdat Yollari aksi iizerinde yer alan Goztepe, Erenkdy ve Caddebostan
semtlerinde kentsel gelisimin ulagim altyapisi ile iligkisini incelemeyi amag¢lamaktadir. Calismanin temel
arastirma sorusu, ulasim altyapisinda yasanan doniigiimlerin séz konusu semtlerin mekansal ve islevsel
yapisint nasil doniistiirdiglidiir. Bu kapsamda, demiryolu temelli gelisim siirecinden karayolu odakli
doniisiime ve son olarak Marmaray ile yeniden dlgceklenen ulasim sistemine uzanan siire¢ tarihsel bir
perspektif icerisinde ele alinmaktadir. Calisma belge analizi ve mekansal gozlem yontemlerine dayanmakta
olup ulasim akslar1 etrafinda sekillenen yerlesim oriintiileri ve yasanan doniigiim karsilastirmali bir bigimde
degerlendirmektedir.

Elde edilen bulgular, ulasim altyapisinin yalnizca bir erisim araci olmanin 6tesinde, kentsel mekanin
iiretiminde belirleyici bir unsur oldugunu gostermektedir. Bu yéniiyle calisma, Istanbul’da ulasim ve
kentsel gelisim iligkisine, Bagdat Yollar1 kavramsallagtirmasi {izerinden bir okuma Onererek literatiire katki
sunmay1 hedeflemektedir.

2. ULASIM VE KENTSEL GELIiSiM

Kentsel gelisim ile ulagim sistemleri arasindaki iliski kentlerin mekénsal orgiitlenmesini belirleyen en
temel dinamiklerden biri olmustur. Ulasim altyapisi, insanlarin ve mallarin hareketliligini saglayan teknik
bir sistem olmanin 6tesinde; kentsel mekanin iiretiminde, arazi kullaniminin bigimlenmesinde ve ekonomik
faaliyetlerin mekansal dagiliminda belirleyici bir rol oynamaktadir. Bu baglamda ulagim ve arazi kullanimi
arasindaki iligki literatlirde karsilikli etkilesim temelinde ele alinmis, ulasim sistemlerinin kentsel geligsimi
yonlendirdigi ve kentsel gelisimin yeni ulasim talepleri iireterek ulasim altyapisint sekillendirdigi
vurgulanmistir (Muller, 1986: 24; Cervero, 1998: xi). Bu karsilikli etkilesim, kentsel mekanin siirekli
yeniden liretilen dinamik bir yap1 oldugunu ortaya koymaktadir.

Sanayi Devrimi oncesinde sokaklar ancak insanlarin yliriimesine ve yiik tasimada kullanilan hayvanlarin
gecebilmesine yetecek biiyiikliikte olmustur. Evlerin ayn1 zamanda tretimin gerceklestigi atolyeler oldugu
bu kent formunda dini yapilar ve gevreleri, kamusal ihtiyaglarin karsilandigi yerler olarak yerlesim
alanlarinin merkezi olmuslardir (Sjoberg, 2002: 37-42). Sanayi Devrimi sonrasinda demiryolu ulagiminin
gelismesi kentlerin mekénsal yapisinda kokli degisimlere yol agmistir. Demiryolu sistemleri, kent
merkezleri ile ¢evre alanlar arasinda diizenli ve hizli baglantilar kurarak banliyolesme siireglerini
hizlandirmis ve istasyon odakli yerlesimlerin ortaya ¢ikmasina zemin hazirlamistir. Bu siiregte demiryolu,
mekansal gelisimi belirli diigiim noktalar1 etrafinda yogunlastiran bir yap: iiretmis; istasyon g¢evrelerinde
ticari ve konut alanlarinin birlikte gelistigi yeni kentsel alt merkezler olusmustur (Hall, 2002: 19; Cervero,
1998: 21-22). Bu durum, demiryolu temelli gelisimin diigiim odakli bir mekénsal orgiitlenme yarattigini
gostermektedir. Ayn1 zamanda kentsel mekédnda belirli bir zaman disiplinin olusmasina da zemin
hazirlamus; tarifeli ve diizenli hareket, giindelik yasam pratiklerinin istasyon merkezli bir ritim etrafinda
Orgutlemistir.
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20. yiizyilin ortalarindan itibaren karayolu ulasimmin yayginlasmasiyla birlikte kentsel gelisim
dinamiklerinde farkli bir mekéansal oriintii ortaya c¢ikmistir. Otomobilin sagladigi bireysel hareketlilik,
erisilebilirligi hat boyunca dagitarak ana ulasim arterleri boyunca gelisen lineer yerlesim bigimlerini tesvik
etmistir. Bu siirecte caddeler ve otoyollar, yalnizca ulasim koridorlari olmaktan ¢ikarak ticari ve sosyal
faaliyetlerin yogunlastigi mekansal eksenlere doniigsmiistiir (Rodrigue, 2020: 294- 295). Boylece karayolu
temelli gelisim, eksensel bir mekansal orgiitlenme Uretmistir. Karayolu ulagimi, bireysel hareketliligin
sagladigi1 esneklikle daha parcali ve Ongoriilmesi giic zaman Oriintiileri iiretmis, bu durum da kentsel
deneyimin sabit bir ritimden ziyade akiskan bir zamansallik {izerinden yeniden tanimlanmasina yol
acmuistir.

Demiryolu ve karayolu ulasiminin farkli mekansal etkiler {iretmesi, bu iki sistemin ayni kentsel alanda bir
arada bulundugu durumlarda ¢ok katmanli bir mekansal yapi1 ortaya ¢ikarmaktadir. Demiryolu temelli
gelisimin merkez odaklilig1 ile karayolu temelli gelisimin eksensel odakliligi iist liste binmektedir. Boylece
kentsel mekan tek katmanliliktan gikarak farkli donemlere ait miidahalelerin bir arada bulundugu ¢ok
katmanli bir yapiya sahip olmaktadir (Soja, 2000: 16- 18). Bu durum kentsel gelisimin tarihsel olarak
biriken ve birbirini doniistiiren katmanlar {izerinden sekillendigini gostermesi bakimindan Onem
tasimaktadir.

Ulagim altyapilarinin yenilenmesi ve yeni ulagim yatirnmlariyla birlikte yeniden Olgeklendirilmesi,
cevresindeki kentsel dokunun da doniisiimiinii tetiklemektedir. Bu baglamda kentsel doniisiim, fiziksel bir
yenileme siirecinin Otesinde erigilebilirlik diizeylerinin yeniden tamimlandigi, miilkiyet iliskilerinin
degistigi ve mekansal degerlerin yeniden dagitildigi bir yeniden yapilandirma siireci olarak ortaya
cikmaktadir (Smith, 2005: 109; Harvey, 2008: 33-37). Boylece erisilebilirlik, fiziksel bir ulasilabilirlik
gOstergesi olmanin 6tesinde kentsel rantin iiretimi ve yeniden dagitiminin temel belirleyicilerinden biri
haline gelmektedir. Ulasim odakli miidahaleler, belirli alanlarda deger artisin1 hizlandirarak yeniden islev
kazanma siireclerini tesvik etmektedir. Bu durum kimi zaman mevcut kullanim bi¢imlerinin yerini daha
yiliksek rant iireten fonksiyonlarin almasina yol agmaktadir (Cervero ve Murakami, 2009). Dolayisiyla
kentsel mekan, farkli ulagim sistemlerinin ¢akismasiyla degil, bu sistemlerin tetikledigi doniisim ve
yeniden islevlendirme siirecleri araciligiyla da siirekli olarak yeniden firetilmektedir. Bu siire¢ ayni
zamanda farkli kullanici gruplar: arasinda gerilimler iireterek kentsel mekéanin yeniden paylasimi iizerinden
belirleyici olmaktadir.

3. ISTANBUL’'DA ULASIM TEMELLI KENTSEL GELiSIMIN MEKANSAL
ORGUTLENMESI

Istanbul’un kentsel gelisimi farkli dénemlerde one ¢ikan ulasim sistemlerinin etkisiyle sekillenmistir.
Kentin erken donemlerinde yaya ve deniz ulagimina dayali bir yerlesim deseni goriiliirken, 19. yiizyilin
ikinci yarisindan itibaren demiryolu yatirimlariyla birlikte gelisim belirli istasyon noktalari etrafinda
yogunlagsmaya baglamistir. 20. ylizyilin ortalarindan itibaren karayolu ulasiminin agirlik kazanmasi ise bu
yapiy1l doniistiirerek ana ulasim arterleri boyunca uzanan bir gelisgim Oriintiisii iiretmistir. Bu iki farkli
ulasim bigiminin ayni kentte bir arada bulunmasi Istanbul’un gelisiminin farkli dénemlere ait ulasim
yatirimlarmin birbirini déniistiirerek ilerledigini gostermektedir. Bu yoniiyle Istanbul, istasyon gevresinde
yogunlasan yerlesimlerle ana ulagim akslar1 boyunca gelisen alanlarin i¢ ice gectigi bir kentsel yapi
sunmaktadir.

19. yiizyilin ikinci yarisina kadar istanbul’da kentsel yerlesim biiyiik olgiide Surigi, Uskiidar, Galata ve
Eyiip ¢evresinde yogunlagmistir. Kayiklar ve ilerleyen siirecte vapurlar, iki yaka arasindaki baglantiyi
kurarken, Bogazi¢i boyunca yer alan iskeleler g¢evresinde kiiciik yerlesimlerin gelismesine zemin
hazirlamistir (Okten ve Can, 2002: 551; Tekeli, 2010: 23). Bu yap1, kentsel hareketliligin biiyiik l¢iide
suyolu iizerinden orgiitlendigi ve yerlesimlerin iskele odakli bigcimde sekillendigi bir dénem olarak
degerlendirilebilir. Demiryolu ulasiminin Istanbul’daki ilk etkileri, kentsel gelisimin belirli istasyon
noktalar1 etrafinda yogunlagsmasi seklinde ortaya ¢ikmugtir. 1870’lerden itibaren Sirkeci ve Haydarpasa
cikish hatlar boyunca sekillenen yerlesimler benzer bir gelisim Oriintiisii gostermistir. Avrupa Yakasi’nda
Bakirkoy, Yesilkdy, Florya ve Kiiglikgekmece hatti boyunca; Anadolu Yakasi’nda ise Goztepe, Erenkdy,
Bostanci, Maltepe ve Kartal gibi yerlesimler, demiryolu baglantisinin sagladigi erisilebilirlik sayesinde
gelisim kazanmistir (Tekeli, 2010: 31). Bu bolgelerin 6nemli bir kism1 baslangigta sayfiye alanlar1 olarak
kullanilirken, zamanla kalic1 konut alanlarina doniigmiis ve istasyon ¢evrelerinde yogunlasan bir yapilasma
ortaya ¢ikmistir (Salah, 2013: 126). Demiryolu ile sekillenen bu gelisim siirecine paralel olarak, Surigi ile
Besiktas, Sisli ve Beyoglu bolgelerini birbirine baglayan tramvay hatlariin acilmasiyla birlikte bu
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bolgelerdeki yapr yogunlugu artmis, tramvaylar kisa siirede kent i¢i ulasimin en yogun kullanilan
araglarindan biri haline gelmistir (Engin, 2013:361).

Demiryolu ile sekillenen bu yerlesim Oriintiisii, 20. yiizyilin ortalarindan itibaren karayolu ulagimimin
yayginlasmasiyla birlikte 6nemli bir déniisiim gegirmistir. Ozellikle 1950’1i yillarda Adnan Menderes’in
bagbakanlifi doéneminde gerceklestirilen genis Olcekli yol agma ve kentsel miidahaleler, Istanbul’un
mekansal yapisinda koklii degisikliklere yol agmistir. Millet Caddesi, Vatan Caddesi, Barbaros Bulvari,
Halaskargazi Caddesi, Ragip Giimiigpala Bulvari, Kennedy Bulvari, Bagdat Caddesi ve Haydarpasa Pendik
Yolu gibi caddelerin insas1 veya genisletilmesiyle birlikte kentsel gelisimin yoniinii yeniden belirlenirken,
otomobilin giindelik yasamda daha belirleyici hale gelmesi mekansal yayilmay1 hizlandirmistir (Giil, 2015:
546; Tekeli, 2010: 55-58). Bu siirecte kentsel gelisim, istasyon ¢evrelerinde yogunlasan yapidan ¢ikarak
ana ulasim arterleri boyunca genisleyen bir oriintiiye evrilmistir.

Bogaz gegisleri igin karayolu gegis kopriilerin insa edilmesi, 1980’li ve 1990’11 yillarda gergeklestirilen
sahil yolu diizenlemeleri basta olmak {izere yeni ulasgim yatirimlar1 ile birlikte bu egilim daha da
giiclenmistir. D-100 karayolu, Istanbul’un dogu-bati dogrultusunda ana ulasim omurgalarindan biri haline
gelirken, hat boyunca yer alan bolgelerde yogun konut ve ticaret alanlar1 gelismistir. Bdylece Istanbul’un
her iki yakasinda da banliy hatlarinin kuzeyinde yeni bir yap1 hatti olusmustur (Tagdemir ve Batuk, 2010:
3). 1990’11 yillardan giiniimiize TEM baglant1 yollari, Yavuz Sultan Selim Kopriisii ve Kuzey Marmara
Otoyolu gibi yatirimlarla kentin ulasim ag1 daha genis bir 6lgege tasmmmistir. Eryigit (2017: 132) bu
yatirimlarla 6lcegin, Istanbul’un idari siirlarimi asarak Tekirdag’dan Sakarya’ya kadar genis bir alam icine
aldigim vurgulamistir. Bu baglamda Istanbul’un yillara gore yerlesim alanlarmin toplam yiizolgiimii
icindeki pay1 incelendiginde 1955 yilinda %1 iken 2023 yilinda %27’nin iizerine ¢iktig1 gorilmiistiir
(Tasdemir ve Batuk, 2010: 4; Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi, t.y.).

19. yiizyildan giinlimiize uzanan ulagim yatirimlari, kentsel mekani1 doniistiiriirken bu doniisiim en belirgin
bicimde merkezi is alaninin konumundaki kayma iizerinden izlenebilmektedir. Suri¢i’'nde, Kapalicarsi
cevresinde yogunlasan ticari faaliyetler, 19. yiizyilin ortalarindan itibaren tramvay hatlari ve Halig
kopriileriyle yeniden yonlenerek Galata ve Pera’ya taginmig; Cumhuriyet doneminde ise ulasim
altyapisinin genislemesi ve yeni akslarin agilmasiyla Taksim — Sisli hatt1 yeni yeni bir merkez olarak 6ne
cikmistir (Firat, 2025:487; Arikan, 2022). 1980’lerden itibaren karayolu altyapisinin gelismesi ve Bogaz
kopriileriyle baglantili akslarin giliclenmesi ise bu yapiy1 daha parcali hale ve ¢ok merkezli bir hale
getirmistir. 15 Temmuz Sehitleri Kopriisii ile Fatih Sultan Mehmet Kopriisii'ne erisim avantajina sahip
Biiyiikdere Caddesi boyunca uzanan Levent ve Maslak hatti, uluslararas1 finans, plazalar ve iist diizey
hizmet faaliyetlerinin yogunlastigi baslica merkezlerden biri haline gelmistir (Aksak ve Karadag, 2022:
164). Anadolu Yakasi’nda ise Altunizade ve Kavacik, ¢evre yollari ve koprii baglantilarinin sagladigi
erigilebilirlik sayesinde finans ve ofis kullaniminin yogunlastigi 6nemli alt merkezler olarak gelismistir.
Benzer sekilde Bogaz kopriileri ile D100 ve TEM gibi ana karayolu akslarina erisim avantajina sahip
Kozyatagi — Atasehir hatti da ofis, finans ve hizmet sektorlerinin yogunlastigi yeni bir ¢ekim bolgesi olarak
ortaya cikmistir (Aybar ve Dokmeci, 2022: 178). Bu siirecte ulasim altyapisinin sagladig: erisilebilirlik,
yeni merkezlerin ortaya ¢ikmasini saglarken ayni zamanda farkli akslar boyunca uzmanlagmis alt is
alanlariin gelismesini de beraberinde getirmistir.

4.  BAGDAT YOLLARI EKSENINDE KENTSEL GELiSIMIN MEKANSAL OKUMASI:
GOZTEPE, ERENKOY VE CADDEBOSTAN ORNEKLERI

Giiniimiizde Bagdat Caddesi olarak adlandirilan aksin adi, Osmanli Imparatorlugu’nun Bagdat seferleri
sirasinda ordunun bu giizergahi kullanmasindan kaynaklanmaktadir. Dénemin 6nemli bir kiiltiir kenti olan
Bagdat’a Istanbul iizerinden gerceklestirlen seferlerde Osmanli padisahlari Uskiidar’dan  Ayrilik
Cesmesi’ne kadar olan boliimii tdren yolu olarak kat etmekte, buradan itibaren ise ordunun basinda Bagdat
Yolu iizerinden ilerlemekteydi. Ayni giizergdh, Osmanli Istanbul’'unda hac ibadetini yerine getirmek
amaciyla Mekke ve Medine kentlerine gidenler tarafindan da kullanilmistir (Eyice, 1958: 81 — 110). Bu
yogun kullanim dogrultusunda hem askeri seferler hem de hac yolculuklar i¢in Ayrilik Cesmesi’nden
itibaren Bagdat Yolu boyunca ¢esmeler ve namazgahlar insa edilmistir. Istanbul’un eski su yapilart
arasinda yer alan 1550 yilinda insa edilen Suadiye’deki Catalgesme ile 1780 yilinda insa edilen
Goztepe’deki Selamigesme (Yaziciglu Halu, 2010: 288-289), farkli donemlerde insa edilmis olmalarina
ragmen, s0z konusu giizergahin uzun siireli ve kesintisiz kullanimimi gostermesi bakimindan &nemli
ornekler olusturmaktadir.
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1860’lardan itibaren hammadde ihtiyacinin karsilanmasi ig¢in Siiveys Kanali’na bir alternatif olarak
Istanbul ile Bagdat kenti ve Basra Korfezi arasinda bir demiryolu hatti fikri Osmanli Imparatorlugu
yoneticileri ile Batili temsilciler arasinda tartisilmig, uygulama imkanlari tartigilmistir. 1870’de bu projenin
uygulanmasina karar verilmis, 1873’e kadar sirasiyla Pendik’e ve ardindan izmit’e kadar insaati
tamamlanarak hizmete agilmistir. Ekonomik durgunluktan kaynakli olarak ara verilen ¢aligmalar 1888’de
tekrar baglanmis, demiryolu 1890°larda Ankara ve Konya kentlerine ulagsmig, Bagdat’a anca 1918 yilinda
ulasmustir (TDV Islam Ansiklopedisi, 2013: 442-444). Béylece Istanbul’un Bagdat Yolu’na ¢ok yakin bir
mesafede s6z konusu yola paralel bir sekilde yeni bir ulagim aksi ortaya ¢ikmistir.

19. yiizyilin ortalarina kadar Bagdat Yolu ve demiryolu aksi etrafinda yer alan alanlarda yerlesim, i¢
kesimlerde birka¢ kiiclik kdy yerlesimiyle sinirli, daginik ve kirsal bir karakter sergilemistir. Bu yapiy1
doniistiiren en kritik kirilma anlarindan biri, 1872 yilinda Haydarpasa — Pendik banliy6 hattinin a¢ilmasiyla
gergeklemistir. S6z konu hat bolgeye erisimi kolaylastirirken yerlesimlerin mekénsal orgiitlenmesini de
sekillendirmigstir. Ulagim altyapisindaki bu doniisiim, es zamanl olarak imar alaninda gerceklestirilen
diizenlemelerle desteklenmistir. Ozellikle 1875 yilinda yiiriirliige giren Istanbul ve Bilad-1 Selase’de
Yapilacak Ebniyenin Suver-i Insaiyesine Dair Nizamname, Surici, Galata, Eyiip ve Uskiidar’da ahsap
yapilarin ingasii sinirlamig, kagir yapilagsmay1 tesvik etmistir. Ayrica Ebniye Nizamnamesi’yle kent
merkezinin digindaki alanlarin padisah iznine tabi olmadan imara agilmasi saglanirken; bag, bahge gibi
alanlarin parsellere bdoliinebilmesine ve okul, karakol ve cami gibi kamusal mekanlarin insa edilmesi
sartiyla mahalle kurulmasina izin verilmistir. Ahsap yapilarin kent diginda ve genis bahgeli parseller iginde
yapilmasina izin verilmesi ile birlikte tiim bu gelismeler, demiryolu ¢evresindeki yerlesimlerin gelisimini
dogrudan etkilemistir. Bu tarihten itibaren Osmanli biirokrasisinin {ist diizey mensuplar1 banliy6 hattinin
sagladig erisilebilir avantaji ile birlikte Feneryolu, Goztepe, Erenkdy, Suadiye, Bostanci gibi semtlerde
kosk tipi konutlar insa ettirmis, boylece bolge seckin bir banliyo yerlesim kusagina doniismistiir
(Yazicioglu Halu, 2010: 290-294). Bu siiregte istasyonlarin etrafinda semt merkezleri olusurken daginik
yerlesme sonucu bolgede fayton kullanimi da yayginlasmis, bu araglar istasyonlar ile konutlar arasinda bir
aktarma araci gorevi gormiistiir (Kiitiikeii, 2014: 207).

1930’lara kadar bolgede agirlikli olarak ahsap kosklerin hakim oldugu yerlesim dokusu, ilerleyen siirecte
cagdas yapir malzemelerinin kullanilmaya baglanmasi, biiyiik parsellerin bdliinmesi ve yeni sokaklarin
acilmasiyla yeniden bir doniisiim gegirmeye baglamistir. Bu siireg, genis bahgeli kosklerin yerini daha
kiigiik oturum alanina sahip miistakil konutlara birakmasina zemin hazirlamis, bélgenin yap1 yogunlugu ve
demografik yapis1 6nemli 6l¢iide degisiklige ugramistir (Giliney ve Tulum, 2018: 4). Bu degisimle birlikte
bolgenin tek toplu tagima sistemi olan banliy0 trenleri yetersiz kalmig, Bagdat Yolu lizerinden alternatifler
gelistirilmistir. ilk olarak 1931 yilinda Erenkdy ve Suadiye semt sakinleri kendi aralarinda topladiklart
parayla satin aldiklar {i¢ otobiisle bir toplu ulagim girisimi kurmuslar, sonrasinda ise 1935 yilinda Kadikdy
— Bostanct tramvay hatti Bagdat Yolu iizerinde hizmete acilmigtir. 1946 yilinda diizenli otobiis
isletmeciligi bu sefer kamu idaresi tarafindan yapilmaya baglanmis, artan otomobil kullanimi ve karayolu
odakli ulasim politikalar1 dogrultusunda 1953 yilinda Kadikdy- Bostanci tramvay hatti kaldirilmigtir
(Kirmizi ve Caligkan, 2012: 155; Kurtoglu ve Noyan, 2014: 72). Bu doniisiimii hizlandiran en 6nemli
gelisme ise 1957 yilinda Istanbul’da gerceklestirilen imar ve ulasim miidahaleleri kapsaminda Bagdat
Yolu'nun genisletilerek giiniimiizdeki Bagdat Caddesi haline gelmesi olmustur. Boylece Bagdat Caddesi
yeniden giiglii bir ulasim koridoru olarak 6ne ¢ikmis ve bolgedeki yapilagsma bicimini etkilemistir.
Ginimuzde Bagdat Caddesi; Paris Champs Elysees, New York 5th Avenue gibi iizerinde liikks magazalarin
bulundugu caddeler ile birlikte anilan prestijli bir ulagim aks1 haline gelmistir (Gazete Kadikoy, 2012).

1950’lerden itibaren Bagdat Caddesi ve banliyd tren hatti ¢evresinde hizli bir doniisiim siireci yagnmaya
baslamistir. Bolgenin sayfiye karakterini olusturan genis bahgeli kdskler ve miistakil konutlar, artan konut
talebi ve arsa degerleri dogrultusunda yerlerini apartman yapilasmasina birakmustir. Ozellikle Kat Miilkiyet
Kanunu’nun yiiriirliige girdigi 1965 yili sonrasinda yayginlasan “yik-yap-sat” modeli ile kdskler yikilarak
yerlerine ¢ok katli apartmanlar insa edilmis; baz1 durumlarda ise kdsk bahgeleri yeni yapilasma alanlarina
dondstiirilmistiir. 2010°lu yillara gelindiginde ise bolge bu sefer “kentsel doniisiim” uygulamalarinin
etkisi altina girmistir. 20. yiizyilda insa edilen apartmanlarin 6nemli bir kismi “afet riski tasiyan yapi”
kapsaminda degerlendirilerek yikilmakta ve yerlerine daha yiiksek katli liiks konut projeleri insa
edilmektedir. 44 katl1 4 bloktan olusan Four Winds Park Rezidans1 drneginde oldugu gibi kamu arazileri,
kamuoyu tepkilerine ragmen Ozellestirilmekte ve bu alanlarda rant odakli kentsel gelisim politikalari
izlenmektedir. Tiim bu gelismeler sonucunda Bagdat Caddesi ve banliyd tren hatti cevresi, farkli
donemlerde degisen konut iiretim bigimleri araciligiyla istanbul’un orta sinif ve iist-orta sinif konut talebini
karsilamay siirdiiren bir kentsel koridor niteligini korumaktadir.
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Fotograf 1: Four Winds Park Rezidans1
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Kaynak: Tasyap1 Insaat internet Sitesi

19. yiizyilm ikinci yarisindan itibaren yasanan bu dontisimil farkli donemlerden Orneklerle Goztepe,
Erenkdy ve Caddebostan semtleri iizerinden incelemek miimkiindiir. Cibali Tiitiin Fabrikasi’nin kurucusu
Tiitlinci Mehmet Efendi, tiitin isleme hakkinin Fransizlara devredilmesiyle aldigi tazminat ile
glinimiizdeki Goztepe semtinin bulundugu alanda 1000 doniimlilk arazi satin almis ve bu araziyi
parselleyerek dénemin 119 ist diizey biirokratina kosk arsasi olarak satmistir (Kiitiikgii, 2014:183 — 186).
Tutlnct Mehmet Efendi, yaptigi arsa satiglari ile birlikte 1899 yilinda Goztepe tren istasyonuna yakin bir
yerde Tiitliincii Mehmet Efendi Camii’ni yaptirarak giiniimiizdeki Goztepe semtini olugsmasini saglamistir.
Giliniimiizde genel olarak konut tipi olarak apartmanlarin yer aldig1 Goztepe semtinde, kosk bahgelerinin
parsellenerek apartmanlara alan agildigi goriilmiistiir. Bolgedeki kosklerden birinin sahibi olan Ali Refik
Pasa’min oglu Ismail Tiirsan, kosklerinin bahgelerine apartman yaptirdiklarini, apartman yapilirken
kosklerinin de yenilendigini, artan bakim masraflar karsisinda tek ¢oziimiin bu oldugunu belirtmistir
(Hiirriyet Gazetesi Cuma Eki, 2004: 3). 2010’lardaki afet riski tasiyan binalarm dondstiiriilmesi de
eklenince ti¢ farkli doneme ait yapilar semtte karma bir bi¢imde olugmustur (Fotograf 2)

Fotograf 2: Goztepe’de farkli donemlere ait yap1 drnekleri

SFR e

Kéynak: ‘S‘(_azﬁefr"tarafmdan cekilmistir.
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19. yiizy1l sonlarma kadar giinlimiizde Erenkdy semtinin bulundugu alan tiziim yetistiriciliginin yapildigi
bir alan olmustur. 1888 yilinda tren istasyonunun, sonrasinda 1902 yilinda Zihni Pasa Camii ve camiye
gelir getirmesi igin ¢evresine diikkanlarin insa edilmesiyle gilinlimiizdeki Erenkdy semtinin merkezi
olugmustur. Goztepe semtinde oldugu gibi Erenkdy’de de donemin {ist diizey biirokratlarinin koskleri yer
almistir. II. Abdiilhamit Donemi Maarif Nazir1 Miinif Tahir Paga’nin insa ettirdigi kosk {izerinden semtteki
doniistimii incelemek miimkiin olmaktadir. Bu koskiin bahgesinde bulunan ziirafa heykellerinin tren ile
seyahat edenlerin dikkatini ¢ektigi ve yolcularin pencere kenarina gelerek heykeli izledigi, ayrica koskiin
bahgesinde bahgesinde sandalla gezilebilecek biiyiiklitkte bir havuzun yer aldig: belirtilmistir (Kiitiikeii,
2014: 215). Daha sonra kosk Kazim Karabekir tarafindan satin alinmis, 6liimiinden sonra ise ailesi kogkil
miize yapmak istemistir. Kiiltiir Bakanlig1 ile miizenin masraflarinin karsilanmasi konusunda anlasamayan
Karabekir Ailesi, bir insaat firmasi ile anlasarak koskiin bahgesine “Kazim Karabekir Apartmani” adinda
bir apartman yaptirarak miize igin gerekli finansmani saglamigtir (Bardakei, 1996). Gegmiste biiyiik bir
bahge ve havuzu oldugu kaynaklara yansiyan koskiin bahgesi glinlimiizde yalnizca bir apartman girisi
kadardir (Fotograf 3).

Fotograf 3: Kazim Karabekir Koskii ve arkasinda Kazim Karabekir Apartmant

Kaynak: Yazar tarafindan ¢ekilmistir.

Giliniimiizdeki Caddebostan semti, Osmanli déneminde uzun yillar bdlgenin tenhaligina vurgu yapilarak
“Cadi Bostam1” adiyla anmilmigtir. 1907 yilinda Ragip Pasa’min sahile goérkemli bir kdsk yaptirmasiyla
semtte yapilasma baglamistir. Cumhuriyet doneminde plajlarin agilmasi, yazlik evlerin insa edilmesi,
gazinolarm isletilmesiyle birlikte modern bir tatil bolgesi olarak one ¢ikmistir. Semt, Bagdat Caddesi’nin
genisletilmesiyle ve gevresinde yapilasmanin artmasiyla birlikte giinlimiizdeki Caddebostan halini almistir.
GOztepe ve Erenkdy semtlerinin aksine Caddebostan bir semt merkezi etrafinda gelismemis, Bagdat
Caddesi boyunca yer alan ticaret alanlarimin etrafinda sekillenmistir. 1960’11 yillarda Istanbul eglence
hayatinin simge mekanlarindan biri olan Maksim Gazinosu’nun giiniimiizde bir siipermarket olarak hizmet
vermesi, yazlik mekandan orta ve iist sinif konut alanina doniisiimiin gostergelerinden biri olmustur.
Gilinliimiizde liiks tliketim magazalarinin bulundugu Caddebostan’da 3-4 katli apartmanlarin daha yiiksek
katli apartmanlara doniistiigli bir siire¢ yasanmaktadir (Tetikol, 2019).

5. SONUC

Ulasimm altyapilar kentsel gelisim lizerinde yalnmizca fiziksel erisilebilirligi saglamakla smirli bir etki
olugturmamis, mekansal orgiitlenme bigimlerini, merkez-cevre iliskilerini ve kentsel rantin dagilimini da
belirlemistir. Caligmanin kuramsal gercevesinde tartisildigi lizere demiryolu ulasimi, istasyon ¢evrelerinde
yogunlagan diigiim odakli bir gelisim modeli {iiretirken; karayolu ulasimi erisilebilirligi ana arterler
boyunca yayarak eksensel bir mekéansal orgiitlenme ortaya ¢ikarmaktadir. Istanbul 6rneginde bu iki farkl
ulagim paradigmasinin birbirini dislamadigi, ayn1 mekansal koridor iizerinde iist iiste binerek ¢ok katmanli
bir kentsel yap1 olusturdugu goriilmektedir. Bogaz gegisleri, ¢evre yollar1 ve yeni ulasim yatirimlariyla
birlikte Istanbul’daki merkezi is alanlarinin tarihsel siire¢ icerisinde yer degistirmesi, ulasim altyapisinin
mevcut mekani desteklemekle kalmadigimi, yeni mekénsal odaklar iireten bir islev gordiigiini ortaya
koymaktadir. Bu ¢alisma, Bagdat Yollar1 olarak anilan demiryolu ve karayolu aksi (zerinde yer alan
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Goztepe, Erenkdy ve Caddebostan semtlerinden orneklerle ulasim altyapisi ile kentsel gelisim arasindaki
iligkiyi tarihsel bir perspektif igerisinde incelemistir.

Bagdat Yollar1 aksi, Istanbul’un farkli dénemlerde 6ne ¢ikan ulasim paradigmalarinin aym1 mekansal
koridor tizerinde tist tiste biriktidigi bir yap1 sunmaktadir. Osmanli doneminde askeri ve ticari bir giizergéh
olarak kullanilan Bagdat Yolu, 19. yiizyilin ikinci yarisinda Haydarpasa ¢ikishi demiryolu hattinin insasiyla
birlikte yeni bir 1lasim sistemiyle paralel bir bigimde geligsmistir. Boylece ayni dogrultuda ilerleyen
karayolu ve demiryolu altyapilari, bolgedeki yerlesim oriintiilerini farkli donemlerde bicimlendirmistir.
Ozellikle demiryolu hattinin sagladig erisilebilirlik sayesinde Géztepe ve Erenkdy gibi semtlerde istasyon
merkezli bir banliyd gelismi ortaya ¢ikmig; genis bahgeli kosklerin yer aldigi diisiik yogunluklu bir
yerlesim yapist olusmustur. 20. yilizyilin ortalarindan itibaren karayolu ulasiminin 6n plana ¢ikmasi ise bu
mekansal yapida 6nemli bir donilisiim yaratmistir. Bagdat Yolu’nun genisletilerek Bagdat Caddesi’ne
donistiiriilmesi, bu yol iizerinde toplu ulagim sistemlerinin gelismesi ve otomobil kullaniminin
yayginlagmasiyla birlikte kentsel gelisim istasyon ¢evresinden ¢ikarak cadde ekseni boyunca
yogunlagsmaya baglamistir. Boylece demiryolu temelli diigim odakli gelisim, yerini karayolu temelli
eksensel bir mekénsal Orgiitlemeye birakmistir. Bu doniisim ulasim sistemlerinde bir degisime isaret
etmekle kalmayarak bolgenin toplumsal ve fiziksel yapisinda da belirleyici olmustur.

1950’1lerden itibaren hizlanan apartmanlasma siireci ve ozellikle 1965 sonrasi yayginlagan “yik-yap-sat”
modeli, bolgenin sayfiye karakterini biiyiik 6l¢lide doniistiirmiistiir. Kosklerin yerini ¢cok katli aparmanlarin
almasiyla birlikte Bagdat Caddesi gevresi Istanbul’un orta ve iist simf konut alanlarindan biri haline
gelmistir. 2010’lu yillardan itibaren ise kentsel doniisim uygulamalariyla birlikte bolgede yeni bir
doniigiim dalgast baglamis; eski apartmanlarin yerini daha yiiksek yogunluklu konut projeleri almaya
baslamistir. Four Winds Residence 6rneginde gorildiigii gibi kamu arazilerinin 6zellestirilmesi ve yiiksek
yogunluklu projelerin artigi, ulasim akslariin ¢evresinde olusan erisilebilirlik avantajinin giiniimiizde de
yiiksek rant tiretmeye devam ettigini gostermektedir.

Goztepe, Erenkdy ve Caddebostan semtleri iizerinden gerceklestirilen inceleme, birbirine ¢cok yakin olsalar
dahi farkli ulasim koridoru iizerinde yer alan semtlerin farkli gelisim dinamikleri gdsterebildigini ortaya
koymustur. Goztepe ve Erenkdy’de istasyon merkezli gelisim belirleyici olurken, Caddebostan’in Bagdat
Caddesi boyunca sekillenen eksensel bir gelisim oriintiisii sergiledigi goriilmiistiir. Sonug olarak Bagdat
Yollar1 aks1, Istanbul’un ulasim temelli kentsel gelisim siirecinin tarihsel katmanlarini bir arada tastyan
ozgiir bir mekansal laboratuvar niteligi tasimaktadir. Bu yoniiyle ¢alisma, Istanbul’un kentsel gelisiminin
tarihsel siire¢ igerisinde doniisen ulasim akslari ilizerinden okunmasinin da 6nemli bir analiz imkani
sundugunu ortaya koymaktadir.
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