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Kent i¢i ulagim hatlari, agirlikli olarak, mithendislik alani ve ulagim planlamasi dahilinde ele alinmis; kendilerini tarif eden ve kimi zaman
siirlandiran kent peyzaji ile kurduklar: iliskiler tizerinden kavramsallagtirilmamiglardir. 1990’1 yillarda giindeme gelen “altyapisal
sehircilik” ve “peyzaj sehirciligi” yaklasimlarinin, ulagim altyapilarini teknik bir zorunluluk olmaktan ziyade kentsel olanak olarak
degerlendirmesi, ulasim hatlarinin gizil kalmis mekansalligini goriiniir kilmistir. Bu gergevede, Ankaranin yogun kent dokusu i¢inde
37 kilometrelik bir giizergih belirleyen Sincan-Kayas banliyo hatti, iistiinde diisiiniilmesi gereken kritik bir alan olarak ortaya ¢ikar.
Kent merkeziyle Kayas arasinda banliyo seferlerinin basladigi donemde, kirsal peyzajin pargasi olan hat, zamanla iginden gegtigi peyzaji
doniistiirmils; yeni arazilerin, sanayi alanlarinin ve mahallelerin gelisiminde etkili olmugtur. Demiryolunu takip eden arazilerin yasadig1
bu doniisiim, Sincan-Kayas banliyo hattinin bir ¢izgi olarak kentle kurdugu iliskiyi de degistirmistir. Bugiin hat, iginden gectigi cevrelerden
bagimsizmus gibi goriinen bir iz olusturmakta ve yer yer etrafinda, tariflenmesi giig, artik alanlarin gelisimine neden olmaktadir. Mevcut
hali ile sorun olarak degerlendirilebilecek bu durum, diger bir bakisla banliyd hattinin gizil mekansalliginin izleri olarak ele alinabilir.
Boyle bakildiginda, hattin barindirdig1 mekansalligin tespiti, Ankaranin kentsel dokusu ve peyzajiyla biitiinlesmis bir banliyo hattinin
kurgulanmasinda yonlendirici bir agama olarak degerlendirilmelidir. Demiryolunun iginden gegtigi gevrelerle bir aradaligindan ortaya
¢ikan farkli 6l¢eklerdeki arayiiz mekénlar ve ayni zamanda birlikte ilerledigi yesil alanlar ve akarsular ile kurdugu unutulmus veya dikkate
alinmamus iliskiler, Sincan-Kayas banliyo hatt1 6zelinde ortaya ¢ikan ve iizerinde tartisilmasi gereken 6zgiin konulardir.
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Abstract

Urban transportation networks have typically been discussed within the fields of engineering and transportation planning, without being
conceptualized in the context of the urban landscape which both defines and limits them. From the 1990s onwards, the “infrastructural
urbanism” and “landscape urbanism” approaches redefined transportation infrastructures as urban potentialities rather than technical
necessities, highlighting their hidden spatiality. In this context, Ankara’s Sincan-Kayas commuter line, which defines a 37 kilometer-long
route within partially-dense urban tissue, is a critical case to contemplate. The line, which was mostly part of the rural landscape in the
period when commuter services started, transformed its landscape over time, and has become a principle catalyst in the development of new
lands, industrial areas and neighborhoods. The transformation of the lands along the railway line has also altered the line’s relationship to
the city. Today, it delineates a seemingly independent route through the areas which it has fosteres, casually producing leftover undefined
spaces along its course. This condition, which may be considered problematic in its current form, also presents us with hints of its potential
spatiality. The evaluation of the spatiality the line accommodates should be considered as an introductory phase for the re-establishment of
an integrated railway within the city’s urban tissue and landscape. Multi-scale interface spaces produced by the co-existence of the railway
with the urban tissue it spans, and the forgotten or disregarded relationship between the railway and natural elements like green spaces and
water courses along its route are distinctive topics which will be be discussed in the scope of the Sincan-Kayas commuter line.

Keywords: Railways, Urban railway, Sincan-Kayas Commuter Line, Infrastructural urbanism, Landscapeinfrastructure, Urban landscape,
Ankara

Giris
Kentsel ulagimin bir bileseni olarak demiryollarim
farkli okumalarla tartigmaya agmak miimkiindiir. insa
edildikleri ilk yillarda ytik tagimaciliginin 6ncelikli oldugu
demiryollar1 agirlikli olarak miithendislik alaninin konusu
olmustur. Ancak 19. yiizyilda artan yolcu tasgimaciligiyla
kentlerde insa edilmeye baglanan gar ve istasyon yapilari
demiryollarn1 mimarhigin da giindemine getirmistir.
Demiryollar1 i¢in gorece yeni bir tartigma da, ozellikle
son 20-30 yildir giindemde olan “altyapisal sehircilik” ve
“altyap1 peyzaji”* gibi yaklagimlarla ortaya ¢ikan, peyzaj ve
kentsel mekan(in) bileseni ve {ireticisi olma potansiyelinin
kesfedilmesi olmustur. Ulasim hatlarinin, peyzajin
i¢indeki varlig1 sadece arag ve araca ait altyapilara bagh bir
¢izgi olmanin Stesinde, ¢ok boyutlu olarak distiniilmeye
baslanmustir. I¢inden gectigi cevreyle kurdugu -ekolojik,
mekansal ve toplumsal- iligki ve biitiinlesme birincil
tasarim ve planlama sorunsali olarak giindeme gelmistir.
Bu donemde, kentler ulagim hatlariyla iliskilerini yeniden
yapilandirmis, ulasim hatlarinin kentteki tanimlar1 da
degismeye baslamistir; “servis Ogesi olmaktan yagam
kalitesini arttiran bir unsura”, “altyapidan kentsele” gibi
tanimlamalar glindeme gelmistir (Tatom, 2006, s.181).

Hem mevcut hem de yeni inga edilecek yollar altyapiya

»1

dair bir zorunluluktan ziyade, kentsel bir olanak olarak ele
alinmiglardir (Tatom, 2006; Wall, 1999).

Bu yaklasim benimsendiginde, Ankara’nin dogusundan
batisina yaklasik 37 kilometrelik uzunluga sahip Sincan-
Kayag banliyo hatti, kent i¢in kritik bir ulasim c¢izgisi
olarak belirir. Anadolu - Bagdat Demiryolu'nun mevcut
altyapisinda, 1929 yilinda Ankara-Kayas arasinda
ilk yolcu tagimaciligina baglayan banliyé hatti, kent
makroformunun sekillenmesinde belirleyici olmus, uzun
yilar Ankara’nin kuzeyi ve glineyi olarak anilacak, kimi
zaman ayrigma ve ikilikleri de beraberinde getiren, iki
kent pargasi yaratmistir (Baykan Altay, 2009). Banliy
seferlerine bagladigi ilk yillarda Ankara’nin disi olarak
tasvir edilen birgok kéy ve kiigiik yerlesimin bulundugu
karsal bir peyzajin icinden gecen hat, 1950’lerde Mamak’in
dogusunda gecekondu alanlarinin gelismesiyle, etrafinda
yogun bir yapilasma alani yaratmistir. Bugiin, kentin
yogun dokusu i¢inde kalan ve yer yer giinliik hayat icinde
astlmasi giic bir engel olusturan demiryolunun, i¢cinden
gectigi dokuyla karsilagma bicimi ve kurdugu iligki de
olduk¢a ¢esitlenmistir. Dogudan batiya Ankara’nin
farkli niteliklere sahip arazi, topografya, peyzaj, doku ve
yasamlarini kesen banliy6 hatti, tarifledigi ¢izgi boyunca,
sanayi, konut, Atatirk Orman Ciftligi (AOC) arazisi,

1 Belirtilen iki kavramin kent ve peyzaj tartigmalarinin yer aldig1 genel literatiirdeki Ingilizce karsiigi “Infrastructural Urbanism” ve “Landscape

Infrastructure” olarak gegmektedir.
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kentsel doniisim alanlari, askeri alanlar, akarsular ve
bosluklarla yiiz yiize gelmektedir. Istasyon yapilari, alt
ve Uist gecitler, hat ceperine bitisik konut dokusu, kentsel
bosluklar, arttk mekénlar, yesil bant ve parklar, hattin
cevresiyle farkli olgeklerde kurdugu iligkinin araytizleri
olarak ortaya ¢ikmaktadir. Bu durum, banliy6é hattini,
kentin sekillenmesinde bir belirleyici olmanin &tesinde,
kentsel mekan olma ve iiretme potansiyeliyle de degerli
kilar. Hat ve hatta ait altyapi ve mekanlar, kent ici
ulagiminin yani sira kent yasami i¢in de 6nemli mekéanlar
olarak belirir.

Bu tartigma, Ankara kent peyzajinin® parcasi olarak
Sincan - Kayas banliy6 hattini bir ulagim ¢izgisi olmanin
otesinde, kentsel mekan olarak incelemeyi de gerektirir.
Ankara’nin planlama ve kentsel gelisim tarihinde,
kentin kuzeyi-giineyi, dogusu-batisina dair anlatimlarda
referans ¢izgisi olarak deginilen banliyé hatti, bunun
Otesinde drettigi ya da iligkide oldugu mekanlarla
birlikte, alan olarak disiintlmelidir. Bu noktada,
makale, hattin bugiinkii mevcut durumunu elestirel bir
bakisla inceleyerek, demiryolunun Ankara’nin gelecekte
kurgulanabilecek kentsel mekan ve peyzaj sistemi i¢inde
degerlendirilmesinin gerekliligini ortaya koymaktadir.

Ulasim Altyapisi ve Kent

Sozlitk anlamiyla altyap: kelimesi, “Bir yerlesim yeri veya
bir yapi i¢in gerekli olan yol, kanalizasyon, su, elektrik
vb., tesisatin timi” olarak ge¢mektedir (TDK, 2016).
Bu tanimin ortaya koydugu ifade, makalenin tarifledigi
cerceve i¢inde altyapinin kentle kurdugu iliskiyi tartismay:
degerli kilar. Tanimda, kent baglaminda belirleyici olan
altyapilarin tekil isleyen donanimlar olmanin 6tesinde, ag
sistemi i¢inde ¢alistiklar1 vurgusu mevcuttur. Buna bagh
olarak, altyap: {izerinden yapilacak miidahalenin etki
alanlarinin kentin biitiiniine yayilabilme potansiyeline
sahip oldugu ve ulagim altyapilarina dair alinan kararlarin
kentin sekillenmesinde olduk¢a belirleyici oldugu fikri
ortaya ¢ikar.

Ulasim altyapilari, tarihsel siire¢ icerisinde kentlerin
olusumunda ana etkenlerden olmustur. Kentler, bolgesel
ticaret yollarinin olusturdugu ag iizerinde, daha zengin
etkilesimlere olanak veren kesisim noktalarinda ortaya
cikmistir (Jacobs, 1969). Read (2006) kentselligin
olusumunu farkli hizlarda ulagim sunan aglarin bir

araya gelmesi ile iliskilendirir. Daha uzak mesafelerden
gelenlerle yerel bir grubun kargilagsmasia olanak veren
bu kurgu, ozellikle 20. yiizyilda karsilasma ve etkilesimi
indirgeyen agir1 hizlanmayla zedelenmistir.

Ulagim altyapilarinda artan hizin kentteki etkisi yerlesim
lekelerindeki yayillma ve seyrelme olarak ortaya cikar.
19. yizyil baglarindan itibaren gelisen ve toplu tasima
araglar1 olarak kamusal kullanima acilan demiryolu hatlari
ulagim hizinin ¢ok sayida kullanici i¢in belirgin bir sekilde
yukseldigi ilk altyap: tiiriidiir. Kentleri birbirine baglayan
demiryollari, 6nce buhar motorlarinin, daha sonralari ise
gelisen teknoloji ve farkli enerji kaynaklarinin kullanimiyla
daha yiiksek hizlarda ulagim akslari olusturmustur. O
doneme kadar oldukea tanimli ve yogun, bazi durumlarda
da savunma duvarlariyla belirlenmis olan kentlerin
siirlarini agarak yayilmasina olanak veren demiryolu
altyapisi, kent disinda yeni yerlesimlerin gelismesine
imkéan tanimig, banliyé hatlarinin da islev kazanmasiyla
merkezden kopuk ama kolayca ulasilabilen konut, ¢aligma
ve rekreasyon alanlarini kent kurgusuna eklemlemistir.

Bu kurguyu destekleyen diger bir ulasgim altyapisi da
otoyollardir. Yayginlagan hizli ulagim aglari, modernist
kent yaklagiminin da ana belirleyenlerinden olmugtur.
20. yuzyl baglarindan itibaren yayginlasmaya baglayan
ozel otomobil kullanimi, otoyol yapimini hizlandirmus;
ozellikle fkinci Diinya Savagi sonrasinda bagta Amerika
Birlesik Devletleri'ndeki kentler olmak tizere diinyada
bircok kentte otoyol ve kathi kavsaklar mevcut dokuya
eklemlenmistir. Béylece kentler, yeni bir ulagim altyapisi
Olgegiyle tanismustir. Kent ici otoyollarda pek ¢ok kentte
uygulanan ve otoyollar1 hiza, yogunluga, kontrole ve
yol kesisimlerinin sikligina gore gevre yolu, ana arterler,
toplayict ve yerel yollar olarak tanimlayan iglevsel
ayrisma (Jacobs, Macdonald ve Rofe, 2002, s. 94), hizin
etkisini daha da belirginlestiren ve kentselligi zedeleyen
kopuk kent parcalar: iiretmistir. Bu baglamda demiryolu
otoyollardan farklilasmaktadir. Ulasim hattinin tekilligi,
hiz degisiminin kisithlig ile viraj egrilerinin ve yatayda
egim agilarinin sinirlihigl, kentlerde demiryollarini kati
gizgiler olarak var etmektedir. Otoyollardaki ¢esitlilige
kiyasla demiryolu; hiz ve kontrol agisindan gevre yolu ile
ana arterlere es deger 6lciide kenti bélen bir ¢izgisel alan
tanimlar. Bunun yaninda, otoyola kiyasla hat boyunca
yuzeyde yol kesisimleri ¢ok daha kisitli, yaya erisiminin

2 Buciimle iginde “kent peyzaj1”, Ingilizce “cityscape” kavraminin Tiirkge karsiligi olarak kullanilmugtur.
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kontrolii ise seviye farklilasmalar1 veya hat boyu taniml
tampon giivenlik alanlari ile daha yiiksektir.

Ulagim altyapilarinin  degisen o6lgegi ve hizi, kentsel
literatiirde yeni tartismalari da glindeme getirmistir.
Ulasim altyapilarinin insas1 bagarisizlik olarak goriilmiis
ve kent merkezlerinin zarar gérmesinde en etkili araglar
olarak ortaya konmuslardir (Mumford, 1961). Kent
dokusuna eklenme siirecinde, mevcut kentsel yapiyla
kuracag: iliski biylik ol¢tide goz ardi edilen yollarin,
icinde bulunduklar1 gevreyle bir aradaligmin sorunlu
gelistigi ve vyollarin, kentin tamamlayici bir pargasi
olarak var olamadig: sik¢a tartigilan bir konu olarak kent
yazininda yer almustir. 1960’larda, ulasim altyapilarinin
kentteki varligini degerlendiren ¢aligmalarin odaklandig:
diger bir yaklasim da, yollarin kentin deneyimlenmesinde
yeni araglar olarak goriilebilecegidir. Yoldan seyredilen
¢evrenin ve yol boyunca yolu tarifleyen elemanlarin, ulagim
altyapisinin 6nemli bir bileseni oldugu fikrinin hakim
oldugu bu tartigmalar, yoldan izlenen ortamin mekan
ile hareketin dramatik oyunu olarak distinebilecegini
savunur. Yollar, yayilan ve 6lcegi degisen kentin, kentli
tarafindan kavranmasini miimkiin kilan yeni araglardir.
Bu bakis, yollarin yadsinmasina elestirel bakarak,
ulagim altyapilarinin kentte g6z ard1 edilen potansiyeller
sundugunu ileri stirer (Appleyard, Lynch ve Myer, 1966).

Kent yazinina hakim olan bu tartismalarin, son otuz yilda
kentteki yansimalar: iki farkli miidahale bi¢cimini ortaya
cikarmugtir. Islevini yitirmis ulagim altyapilarinin park ya da
kamusal alan olarak yeniden degerlendirilmesine yonelik
proje ve uygulamalar kentlerin giindeminde yerini almaya
baslamugtir. Ozellikle kent icinde kalan ve kullanilmayan
demiryollarinin yeniden degerlendirilme siireci, ¢izgisel
park ya da yiikseltilmis park olarak adlandirilan ve kenti
sokak seviyesinden farkli bir noktadan deneyimlemeye
olanak veren yeni bir kentsel mekan tipi tretmigtir.?
Diger bir gelisme de, kent i¢inde halen islevini siirdiiren
ulagim altyapilarinin, kent mekéaniyla ya da iginden gectigi
gevreyle kurdugu olumsuz iligkinin ¢6ziimiine yonelik
tiretilen projelerdir. Genellikle kentsel mekan sisteminden
ayristirilmig, tek islevli ve ulasgima dair kapasite ve
standartlar dogrultusunda insa edilen ulagim hatlarinin,
zamanla etraflarindaki ¢evreyle uyum problemleri ortaya
¢ikmigtir. Kentteki yasama olumsuz yansimalari olan

bu durum, ulasim altyapilarinin gizlenmesi ya da fark
edilmez kilinmasi gibi mekénsal agidan daha sorunlu iliski
bicimlerini ortaya ¢ikarmistir (Hung, 2013).

Ancak son 20-30 yilda yapilan caligmalar tartismanin
kapsamini genisleterek, genellikle, sosyal cevre ya da
biyolojik kaynaklarla iligkimizi belirsizlestiren ya da bozan
bir yap1 olarak gordiigtimiiz ulasim altyapilarini, peyzaj
alaninin giindemine getirmistir. 1990’larda giindeme gelen
altyapisal sehircilik ve peyzaj sehirciligi tartigmalari, kent
ve ulasim altyapisi arasinda yeni iligki bicimi arayislarini
ortaya ¢ikarmistir. I¢inde bulundufu cevreden tecrit
edilmis ve tek islevli olma durumuna elestirel bakan bu
yaklagimlar, ulasgim altyapilarinin kentteki diger altyapi
ve sistemlerle (akarsu ve yesil alanlar gibi) mekénsal ve
cevresel biitiinlesmenin saglanarak biitiinciil bir sistemin
olugturulmasimin gerekliligi iizerinde durmaktadirlar.
Altyap1 elemanlarmnin kentteki potansiyelinin goéz ard:
edildigi savindan hareketle, konunun tek bir disiplinin
sinirlart iginde degerlendirilmesinin bugiinkii kentsel
ve ¢evresel karmasigin {stesinden gelmede yetersiz
kalacagini savunan bu diisiince, kentsel mekan ve ulagim
altyapisinin  biitiinciil ele alinabilecegi bir uygulama
alaninin  benimsenmesinin gerekliligini ortaya koyar
(Bélanger, 2012). Kentlerdeki yatay yayilmanm hem
tireteci hem de sonucu olarak goriilen altyapi, kentsel
gelismenin arka plani olmanin ¢ok daha 6tesinde biyolojik
ve teknolojik ortamlarla iletisim kurdugumuz arayiizler
olarak diisiiniilmektedir. Bu bakis, ulasim altyapilarini,
tasarlanan, inga edilen ve yeniden insa edilen bir sistem ve
ayni zamanda da arazi olarak tanimlar (Bélanger, 2012).

Ulagim altyapilarini salt mithendislik alanin konusu olmak-
tan siywrip sehircilik ve peyzaj potansiyeli olarak ortaya
koyan bu ele ali bi¢imi birka¢ noktaya odaklanmaktadir.
Altyapilarin yeni yerlerin gelisimine olanak vermesi bunla-
rin baginda gelir. Sinirlart belli, tek bir arazi i¢in gelisim
6nermenin dtesinde, ulasim altyapisinin gectigi giizergah
boyunca yakin gevrenin gelismeye acgik potansiyel alan
haline gelmesi ve hattin kentte yeni boliinmeler yaratmasi
konuyu mekénsal agidan tartigmay: gerekli kilan birincil
sebeptir. Yeni gelisim alanlarina olan etkisinin yani sira,
ulagim altyapilari arazi kullaniminin gekillenmesinde de
belirleyici olmaktadir. Ortaya ¢ikardiklari ¢izgi ve kent-
teki varliklar1 bazi arazi kullanim bigimlerinin olusumunu

3 1990larin basinda, Paris’te yaklasik 4 kilometre uzunlugunda kullanilmayan bir demiryolu hattinin park olarak yeniden diizenlendigi “Promenade
Plantée” yiikseltilmis ¢izgisel parklarin uygulanmus ilk 6rneklerindendir. 2009 yilinda New York’ta ilk etab1 uygulanan High Line parki ise, ¢izgisel
park tipinin en bilinen ve farkli kentlerdeki uygulamalara model olan 6rnegidir.
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ve gelisimini belirlerken, baz: alanlarin da daha esnek ve
degisime acik kalmasina olanak verir. Bu durum, belirsiz,
bazen atil ama ayn1 zamanda potansiyel alanlarin ulagim
hatt1 boyunca olusumuna imkén tanir (Allen, 1999).

Vurgulanmasi gerekenbir diger nokta, ulagim altyapilarinin
farkls 6lgeklerde sagladig: iliski imkénlaridir. Ag 6riintiisii
i¢inde ¢aligan bir sistem olarak ulagim altyapilari, hem bir
biitiinliik/siireklilik saglamakta hem de icinden gectigi
cevreyle yerel Olgekte iligkiler kurmaktadir. Akarsu ve
yesil alanlar gibi diger altyapilarla belli bir siireklilik
icinde islemesi miimkiin olan ulasgim hatlari, i¢inden
gectigi farkli ortamlarla iligkilerini ve giizergidh boyunca
stirekliliklerini olanakli kilacak mekansal diizenlemeleri
gerektirmektedir. Kopriiler, yaya ve arag alt/iist gegitleri,
tiineller, bariyerler, istasyonlar, duraklar ve hat boyunca
olusan diger alt mekénlar yerel 6lgekte kurulan iligkinin
mekénsal tretimleri olarak goriilebilir (Allen, 1999).
Diger bir bakisla, bu nitelikteki mekénlar arayiiz olarak
da kavramsallastirilabilir. S6zctik anlami olarak araytiz, iki
mekén ya da durum arasinda sinir olusturan yiizey olarak
tariflenir. Arayiiziin bir diger anlami da, birbirinden
bagimsiz iki farkli sistemin bir araya geldigi ve birbiriyle
iligkiye gectigi yer olarak geger.! Kavramin, kentteki
karsiligr distintldiigiinde, arayiizlerin mekénsallagtig ve
ulagim hatlariyla icinde bulunduklar: cevreler arasindaki
iliskinin farkli O6lcekte arayiiz mekénlar olusturdugu
soylenebilir. Arayiiz mekéanlarin da dahil oldugu bir
kurguyla, st Olgekte biitiinciil bir altyap: sisteminin
gelistirilmesi miimkiin olabilir.

Demiryolu o6zelinde disiiniildiigiinde, istasyonlar ve
duraklar esas sistemle yerel olanin bir araya geldigi
noktasal mekanlar olarak 6nemli potansiyeller barindirir.
Aslinda, olcegi ve isleyis sistemi fark etmeksizin tim
ulagim altyapilar1 benzer bir mekan/yer iiretme potansiyeli
tasimaktadir. Istasyon, durak, terminal ve liman gibi
ulasgim odaklarinin gevresinde gelisen bolge ve semtler
ilgili ulagim hattiyla anilan yerlerdir; liman boélgesi,
havaalan: gehri, istasyon mabhallesi gibi. Bu bakisla,
diger ulagim altyapilarina kiyasla demiryollarinin kent
dokusuyla i¢ ice ge¢mis ve yaya mekanlariyla biitiinlesmis
bir kurguya sahip olmaktan kaynaklanan 6zel durumlar
sundugu soylenebilir (Bertolini ve Spit, 1998). Ancak,
giivenlikle ilgili standartlar ya da teknik diizenlemeler

gelistikce ulagim altyapisinin  Urettidi mekansallik
kesintiye ugramis; sinirlari tanimlamak igin inga edilen
bariyerler ve genisletilen hatlar, ¢evreyle kurulan iliskide
katr sinirlar ortaya ¢ikararak arayiizde tanimsiz mekénlar
olugturmustur.

Bu okumadan
durum

yola ¢ikarak, makale iki temel
tizerinden Sincan-Kayas banliyd  hattim
degerlendirmektedir. Oncelikle, tarihsel siire¢ iginde,
banliyo hattinin Ankara’nin kentsel gelisimine etkileri
ile kentin biiyiimesine bagli olarak kent i¢inde degisen
rolil incelenecektir. Hattin biitiinliigli g6z oniine alinarak
yapilacak bu okumay: takiben, Sincan-Kayas banliyo
hattinin mekansalligini ortaya koymak iizere, mevcut
durumda demiryolunun bir arada ilerledigi yesil alanlar ve
akarsularla kurdugu iligki ve hattin i¢inden gectigi farkli
nitelikteki cevrelerle bir aradaligindan ortaya ¢ikan arayiiz
mekanlar degerlendirilecektir.

Sincan-Kayas Banliyo Hatt1 ve Ankara

Koéken bilimine gore “banliy6” sozctigii Fransizcada iki
ayr1 koke sahip “banlieu”den gelmektedir: “yargi, hitkiim,
ferman” anlamina gelen “ban” ve “yer, lokal” anlamina
gelen “lie” (Online Etymology Dictionary, 2016).
Sozcugiin Tirkce karsiligi ise sehir merkezinden uzakta ya
da sehrin geperine yakin oturma alanlarini ifade eden “yore
kent” olarak ge¢mektedir (TDK, 2016). Bu tanimlardan
yola ¢ikarak, banliy6 hatlarinin ¢ogu zaman varos® olarak
da adlandirilan, kent merkezine kiyasla daha gevsek
dokuya sahip ¢eper alanlariyla merkez arasinda ulagimi
saglayan araglar oldugu sGylenebilir. Diizenli seferlerle
yolcu tasgimaciligina bagladigs 1929 yilinda, Sincan-Kayas
banliy6 hatt1 ve yakin ¢evresini de bu tanimla betimlemek
miimkiindii. Ancak, bu ¢aligmanin esas aldig1 yaklasimda,
banliyo hatti, ulagim aract olmanin oOtesinde kentin
gelisiminde 6nemli bir referans ¢izgisi olarak, mekansal
etkileriyle 6ne ¢ikmaktadir. Hattin, kentin disinda yeni
yerlesimlerin olusumunu destekleyen {ireteg bir ¢izgi olma
durumundan, erisilebilirligin artmasiyla yayilan kentte
engel olma durumuna ge¢mesi, makalenin tartistig1 6zgiin
mekansallig1 ortaya koymaktadir.

Ankara’y1 diger kentlere baglayan Anadolu-Bagdat
Demiryolu’nun mevcut altyapisinda banliyo seferlerinin

hizmete agilmasiyla, demiryolu hatti kent ici yolcu

4 Bu tarifler, arayiiz kelimesinin Ingilizce kargig1 olan “interface” sdzciigiiniin tanimi esas alinarak yapilmistur.

5 Varos sozctigiiniin kokeni Macarca “kasaba”, “kent” sozctigiine dayanmaktadir.
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tasgimaciliginin bir parcasi haline gelmis ve o donemden
itibaren {iretilen kent planlarinda ve uygulamalarda esas
olarak ulasgima dair karar ve mekénsal miidahalelerle
animigtir. 1920 yilinda, Ankara-Kayas demiryolu hattinin
tamamlanmasini takiben, 1 Mayis 1928’de “tenezziih”
seferleri adi altinda Ankaralilarin kent digindaki mesire
alanlarma ulagimi icin gezinti amacli ve belli giinlerde
diizenlenen seferler baglamigtir: “Seferler sadece cuma
glinleri olmak iizere sekiz sefer olarak diizenleniyor,
Hidirellez ve bayram giinleri ilave seferler yapiliyordu.
O donemde Ankara-Kayas aras: tarifeye gore 25 dakika
tutuyordu” (Emiroglu ve Uzmay, 2013, s. 46).

Ankara-Kayas arasinda diizenli banliyd seferlerinin
baslamasiyla banliy6 hatti Cumhuriyet doneminin ilk kent
i¢i kamu toplu tagim altyapisi olarak hizmete acilmigtir
(Tekeli, 2010). Ancak bu dénemde banliy6 hatt1 kent igi
ulagim araci olmanin disinda, Ankara’nin merkezi olan
Yenisehir ile civar yerlesim ve koyleri baglayan bir ulagim
altyapist olarak kendini gdstermekte ve bu bakimdan
oldukga kritik bir rol iistlenmekteydi. Banliyo seferleriyle
doguya Kayas yoniinde saglanan ulasim olanagi bu
bolgenin  ulagilabilirligini  arttirarak  yerlesimlerin
gelisimini hizlandirmis ve hat boyunca hikim olan kirsal
peyzajin, oOzellikle 1960 sonrasinda yasayacagr koklii
dontsiime neden olmustur.

Banliyo seferlerinin ilk bagladig1 yillarda, merkez Yenisehir
referans alinarak, hattin dogusu Demirlibah¢e’den itibaren
Hatip Cay1 boyunca Saimekadin, Uregil ve Kayag1 da
kapsayarak Hasanoglan’a kadar sebze, meyve bahgeleri
ve bostanlarla kapli mesire alani olarak peyzajiyla 6n
plana ¢ikmakta ve tasvir edilmekteydi. Kentin dogusu
boyunca uzanan bu yesil doku, Mamak’ta gecekondularin
yapilmaya baglandigi 1950’lere kadar da Ankaralilarin
yogun olarak kullandigi mesire alani olmaya devam
etmigtir (Ozaslan, 2014). Ancak, 1950’lilerden itibaren
Cebeci-Mamak arasinda, demiryolu ¢evresinde hizli bir
yapilasma baglamus, alan gecekondularla oriilmiistiir. Bu
durum 1955 yilindan itibaren hiz kazanmigtir. 1975 yilina
ait hava fotografindan da okunabilecegi tizere, 1940’larda
doguda Kayas’a kadar uzanan alandaki kirsal peyzaj

kaybolmus ve yerini gecekondu dokusuna birakmistir
(Sekil 1, 2, 3).7

Doguda Yenisehir ve Cebeci arasindaki bolge Cebeci'nin
dogusunda yasanan bu doniisime kiyasla daha farkl
gelismis, 1920’lerde Yenisehir’'den kopuk olan Cebeci semti
demiryolu boyunca biiyiimiis, demiryolu semt i¢in énemli
bir referans ¢izgisi olmus ve Cebeci bir istasyon semt olarak
gelismistir. “Ayrica, tren hattinin sehir-i¢i ulagim igin
kullanilmaya baglanmasi ve Cebeci Istasyonu’nun agilmasi
bu bolgeyi kentin daha dis kisimlar: olan Mamak ve Kayas
gibi bolgelerin erisimine agmis ve buna kosut olarak
bolgede yogun bir ingaat faaliyeti baglamistir” (Cantek
ve Zirh, 2014, ss.149-150’de aktarildig: gibi). Nitekim bu
faaliyet siirecine Islam Ansiklopedisi’nde de deginilmistir:

Yenisehir son senelerde her istikamette genislemis, simalde
eski Ankara ile dogrudan dogruya temasa gelmis oldugu
gibi, bu temas sahasinda, bilhassa sark istikametinde,
inkisaf ederek, demiryolu boyunca biiyiiyen Cebeci semti
ile birlesmistir. 1940 sayim1 Yenigehir’in niifusunu, Cebeci
ile beraber 41.000 olarak tespit etmistir (Ankara, 1941, s.
451).

Hattin batisi, Merkez Yenisehirin dogusundaki bu
dontisiimden farkli bir siire¢ deneyimlemistir. Banliyo
seferlerinin bagladigt doénemde, hattin batisi doguya
benzer gevseklikte, ancak farkli karakterde bir dokuya
sahiptir. 1930’lu yillarda, batida demiryolu boyunca
uzanan, insan eliyle sekillendirilmis en belirgin peyzaj
olarak AOC alanlarinin gelisimi ve Marmara Kogki'niin
yapilmasi, rekreasyon amaciyla bu istikamette ulagim
talebini ortaya ¢ikarmigtir. Demiryolunun sagladigi ulagim
imkani, hat boyunca batida uzanan diiz arazilerde Seker
Fabrikas1 (1962), Cimento Fabrikasi (1926), Gazi Fisek
Fabrikas1 (1955) gibi belli basli sanayi alanlarinin gelisimini
desteklemistir. Donemin hava fotograflarindan, 1950’li
yillarda Gazi Mahallesindeki konut alanlarinin gelismeye
basladig1 goriliir. Hat boyunca batida gelisen diger 6nemli
konut alanlar1 Sincan ve Etimesgut’tur. Cumhuriyet’in
ilk yillarinda ideal yerlesim modeli olarak Sincan ve
Etimesgut’ta kurulan 6rnek kéyler ile Tirk Kizilayr ve

6 Sincan-Kayas banliyd hattinin mekansal tarihini peyzajin dontigiimi tizerinden okumak miimkiindiir. Bu yonde gelistirilebilecek arastirmalara,
Ebru Salah’mn “Sayfiye to Banlieue: Suburban Landscape around Anatolian Railways (From Mid-Nineteenth Century to World War 1I)” baghkl

doktora tezi, ortaya koydugu 6zgiin tartismayla model olabilecektir.

7 1966 tarihli Ankara gecekondu haritas: kentteki gecekondu alanlarinin bityiik kisminin banliy6é hatti boyunca Cebeci’den Kayasa uzandigin

gdstermektedir (Senyapili, 1970; Oncii, 1979).
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Sekil 1. 1940’11 yillarin basinda Cebeci’den doguya uzanan banliy6 hatti ile hatti takip eden meyve bahgeleri ve bostanlar.

Kaynak: Harita Genel Komutanlig1 Arsivi.

Tiirkkusu gibi 6nemli kamu ve askeri kuruluslarin batida
inga edilmesi, kentin ¢eperinde ama merkezle baglantili
olmasi gereken alanlar yaratmistir (Ozdemir ve Demirkol,
2014) (Sekil 4 ve 5). Ankara-Kayas arasindaki dokuya
kiyasla hattin batist agirlikli olarak kurumlara ait arazilerle
cevrelenmektedir. Bu araziler, bugiin hat boyunca
yapilasmanin olmadig: agikliklar olarak halen varliklarini
stirdiirmektedir. Ancak, 1990 Ankara Nazim Planr'nda
kentin bati koridorunda gelisimini esas alarak belirlenen
yeni konut alanlar1 ile ulasim kararlarinin etkisiyle batidaki
bosluklu doku, bu dénemden itibaren, yeni yerlesimlerin
getirdigi yogunlukla dolmaya baglar.

Ankara Arastirmalar1 Dergisi 2017, 5(1), 73-97

Bu noktada, 37 kilometre boyunca benzer bir altyap: ve
ayni amagla hizmet veren banliyé hattinin topografya,
arazi kullanimi, milkiyet ve planlama stratejilerinin
de etkisiyle doguda ve batida arazi ve kentsel gelismeyi
farkli yonlendirdigi belirtilmelidir. Kent merkezi referans
alindiginda, banliy6 hatti mekansal gelisimi, hikayesi ve
peyzaji birbirinden farkli iki yaka yaratmustir. Doguda,
mesire ve kdylerin hakim oldugu peyzaj 1950lerden
itibaren gecekondu mabhalleleriyle yapilagmaya agilmisg
ve son donemde, halen devam etmekte olan Toplu
Konut Idaresi (TOKI) kentsel doniisiim projeleriyle
yeniden sekillenmeye baglamistir. Her donemde kendi
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Sekil 2. 1955 yilinda
merkez Yenigehir
Istasyonundan doguya
uzanan banliy6 hatt1 ve
yapilagmaya baslayan
mesire alanlar1.
Kaynak: Harita Genel
Komutanlig1 Arsivi.

Sekil 3. 1975 yilinda
Cebeci - Saimekadin
banliy6 duraklar
arasinda yogun
yapilasma.

Kaynak: Harita Genel
Komutanlig1 Arsivi.
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Sekil 4. 1940’11 yillarin
basinda Banliy6 hatt,
hattin giineyinde
Etimesgut 6rnek koy
yerlesim dokusu ve hattin
kuzeyinde Ankara Cay1.
Kaynak: Harita Genel
Komutanh: Arsivi.

Sekil 5. 1975 yilinda
Banliy® hatti, yapilasma
alanlarinin arttig
Etimesgut ve bolgede
gelisen sanayi alanlari.
Kaynak: Harita Genel
Komutanhig: Arsivi.

81l



Bl

Enen T e

a—s E Bas Biittiner ve digerleri, Kentsel Mekan Olarak Demiryolu: Sincan - Kayas Banliy6 Hatt1

icinde siireklilik sunan hattin dogusundaki dokuya
kargin, hattin batisinin pargali bir peyzaja sahip oldugu
sOylenebilir. Kamu millkiyetindeki arazilerin varlig,
AOC arazileri, askeri alanlar ve sanayi tesisleri sinirlar
belli ve zaman icinde degismesi ¢ok da mimkiin
olamayan arazi kullanimlari tretmistir® Ancak her
iki taraf icin de belirtilebilecek ortak durum; banliyo
hattinin varliginin dogu-bat1 yoniinde sanayii ve konut
alanlarinin gelisiminde, Cumhuriyet’in ilk dénemlerinde
hat boyunca siralanan kéylerin Ankara’nin mahallelerine
doniismesinde ve doguda Hatip Cayr boyunca uzanan
mesire alanlarmin yapilagmaya ac¢ilmasinda belirleyici
oldugudur (Tekeli, 2010).

Hattin yakin ¢evresindeki arazilerin yagsadigi bu déniistim,
banliy6 hattinin bir ¢izgi olarak kentle kurdugu iliskiyi ve
kente referansla durumunu da degistirmistir (Sekil 6, 7 ve
8). Bu degisimi, Ankara i¢in gelistirilen planlarda, banliyo
hattina dair niyetlerden ve alinan plan kararlarindan takip
etmek miimkiindiir. 1932 yilinda Alman sehircilik uzmani
Herman Jansen tarafindan yapilan ve Jansen Plani olarak
anilan plana gore, demiryolu ulasim omurgasinin birincil
elemaniolarakkent merkezini¢ceperdekiyerlesimalanlarina
baglamakta ve banliy6lerin olusumunda etkili olmaktadir.
Modern kentin ingasinin esaslarindan biri olan demiryolu,
insanin arazi iizerindeki kontroliine ve kent yasaminin
merkez ve ¢aligma alanlar1 disinda da gergeklesebilmesine
imkan vermektedir.’ Jansen Plani raporuna gére modern
birey, c¢alisma alani veya merkez yakininda oturmak
zorunda degildir. Demiryolu aracili ile kent ¢eperindeki
koy ve mabhalleler kentli icin birer yerlesim segenegi
olabilecektir. Boylelikle ulasim imkanlarmin sagladig
kolaylikla planli banliyoler olusmaya baslayacaktir
(Jansen, 1937). Banliy6 hattinin ikamet a¢isindan sundugu
imkanlarin yani sira, sanayi alanlari ve ig¢i mahallerinin
gelisimindeki belirleyiciligi de Jansen Plani raporunda
belirtilmistir. Plana gore, demiryolu ile ulasilabilen
ilk banliyoler Etimesgut istikametinde bulunan amele
mahallesi ve Gazi Ciftligi is¢i lojmanlaridir. Kentin agik
yesil alan ihtiyacini kargilayan ve ayni zamanda tarima

dayali sanayi faaliyetinin de gerceklesecegi Gazi Ciftligi'ne
ulasim demiryolu ile saglanacaktir. Bu durum demiryolu
hattint yolcu tasgimaciiginin Gtesinde, ciftlige ve sanayii
alanlarina hammadde taginmasinda o6nemli kilmigstir
(Jansen, 1937).

1950’li yillarda, kuzey-giiney dogrultusunda gelisen
kent, Jansen plant doéneminden farkli bir banliy6
hattti kurgusunu giindeme getirmigtir. Rasit Yiicel ve
Nihat Uybadin tarafindan hazirlanan Ankara Nazim
Imar Plani raporunda kentin etrafinin daglarla gevrili
olmasindan dolay1 demiryolunun kentin i¢inden gegtigi,
ancak bu durumun, demiryolunun kenti bolmesi olarak
degerlendirilmemesi gerektigi vurgulanir. Hat sayisinin
arttirilarak, demiryolunun ulagim islevinin desteklenmesi
gerektigi belirtilir. Raporda, mevcut durumda demiryolu
boyunca yer alan kuzey-giiney yoniindeki gecislerin
yeterli oldugu, ancak gelecekte hattin tiinel ile yerin altina
aliabilecegi ya da koprii olarak yiikseltilebilecegi yoniinde
fikirler yer alir (Yiicel ve Uybadin, 1957).

Hattin kentte yarattif1 engel Ankara Nazim Plan Semasi
Raporu'nda da (1970-1990) ele alinmus; demiryolu,
istasyon ve AOC alanlarinin agilmasindaki giigliikler
belirtilmistir. Hattin agilmasini gerekli kilan kuzey-giiney
yoniindeki seyahatleri azaltmak amaciyla Ankara’nin
dogu-bat1 yoniinde gelismesi Onerilmistir. Planin ana
yaklasimi olan kentin bat1 yontinde gelistirilmesi kararinda
ulagim sistemi ve banliy6 hattinin belirleyici oldugu ifade
edilmistir (Ankara Nazim Plan Biirosu, 1977).

Ankara icin farkli donemlerde gelistirilen plan
raporlarindan da anlagilabilecegi gibi, demiryolunun
kentteki varligi ulasima dair alinan kararlarin otesine
gecmemis; her ne kadar banliyéo hatti kullanima
acilmasindan itibaren kentsel mekinin olusumunda
belirleyici bir rol oynamis olsa da planlamada kent ve
demiryolu iligkisinin kaynagi, mekéansal boyutu goz ardi
edilmistir. Temmuz 2016’da uygulanmasina baglanan ve
banliy6 hattin1 metro standartlarina getirmeyi hedefleyen
Baskentray projesiyle, hattin kent icinde bir ¢izgi olarak

8 “...sehrin etrafinda, ondan az gok uzakta, bazi eski kiigiik kéylerin yerinde yahut tamamiyle yeniden, bir takim banliy6ler teessiis etmistir. Sayfiyeler
ve ikamet banliyoleri, ovay1 kugatan baglik ve bahgelik yamaglar tizerine yerlesmistir. Buna mukabil baslica fabrikalar: ihtiva eden sinai banliyo,
daha ziyade sehrin garbinda yer almis bulunuyor.” (Ankara, 1941, s. 452).

9  Ulagimin kentin gekillenmesindeki belirleyiciligi Jansen Plan1 Raporu’nda soyle kaleme alinmistir; “Teknikten istifade etmekle seyriiseferin onemi ve
ehemmiyeti de anlagildi. Tayyare, demiryolu, motorlii vasitalar bitylik mesafeleri en az bir zamanda asiyorlar, esya nakli de artik toprak pargalarinin
kabiliyetine bereketine bagli kalmiyor. Bir sehrin plani i¢in daha biiyiik iktisadi mecralar bulmak lazimdir. Etrafin kiigtik koy ve kasabalari da biiyiik
sehre baglanarak onun birer uzak mahallesi haline getirilir. Caligilan yerin dibinde oturmak mecburiyeti ortadan kalkar, yuvamiz istedigimiz civar
kéy mahallelerinden hosumuza gidene kurabiliriz, ve fabrikaya biiroya ticarete miisait olan yerde de galisiriz.” (Jansen, 1937, 5.7)

W32

Ankara Arastirmalari Dergisi 2017, 5(1), 73-97



E Bas Biitiiner ve digerleri, Kentsel Mekan Olarak Demiryolu: Sincan - Kayas Banliy6 Hatt1

ey

Olgeginin ve cevresiyle kurdugu iligkinin bir kez daha
degisecegi biiyiik 6l¢ekli bir ingaat baglamigtir.”

Sincan - Kayas Banliyé Hatt1 Boyunca (Kentsel)
Mekan Olusumu

Demiryolunun kendine 6zgii mekansal kurgusu hem
makro hem de yerel olgekte siireklilik saglayan bir
sistemi kentte var etmektedir. Ancak Sincan-Kayas
banliy6 hattinin mevcut durumunda, demiryolu altyapisi
haricinde stirekliliginin  okunabilecegi bir mekan
kurgusundan bahsetmek mimkiin degildir. Demiryolu
altyapisinin siirekliligi, icinden gectigi ¢evreden bagimsiz
bir ¢izgi olusturmakta ve bu durum banliy6 hatt: boyunca
tariflenmesi giig, artik alanlar ortaya cikarmaktadir.
Mevcut durumda sorun olarak goriilen bu alanlar,
gelecekte olusmas1 miimkiin olabilecek, kent ve peyzajla
biitiinlesmis bir banliyé hatt1 kurgusunun gizil kalmis
alanlar1 olarak degerlendirilmelidir. Makalenin 6nceki

bolimlerinde de belirtildigi gibi, bir arada ilerledigi yesil
alanlar ve akarsularla mekansal ve gevresel biitiinligi
saglanmig bir banliy6 hatti, Ankara'nin bugiin biiyiik
olgiide parcalanmis olan kentsel mekdn ve peyzaj
sisteminin yeniden olusturulmasinda olduk¢a Onemli
olacaktir. Bu bakis, mevcut mekansal durumun iki diizeyde
incelenmesini gerekli kilar: Hattin kesistigi ya da iginden
gectigi yesil alanlar ve akarsularla unutulmus iligkisi ve
hattin iginden gectigi cevrelerle bir aradaligindan ortaya
¢ikan farkli 6lcekteki arayiiz mekéanlarin varlig1.

Demiryolu, Yesil Alanlar ve Akarsular

Banliy6é hattinin kentteki siirekliligi bir arada ilerledigi
yesil alanlar ve akarsularla birlikte distintldigiinde,
Ankara i¢in bugiine kadar farkinda olunmayan veya goz
ardi1 edilen bir kentsel peyzajin kurgulanabilir olusundan
bahsetmek miimkiindiir. Bu durum, Sincan-Kayasg banliy6
hatt1 boyunca, yapilagsmayla yok edilmis kirsal peyzajin

Sekil 6. Sincan-Kayas banliy6 hatti ve kent, 1950’]er.

10 2012 yilinda, giivenli, nitelikli ve konforlu kent i¢i ulagim hedefiyle banliyé hattini metro standartlarina getirmeyi amaglayan Bagkentray projesi
ihaleye agilmustir. Projeyle birlikte, Sincan-Kayas banliy6 hatti i¢in yeni bir teknoloji, teknik altyap ve 6lgek giindeme gelmistir. Proje kapsaminda
Kayas-Ankara arasina 2, Ankara-Behicbey arasina 4, Behigbey - Sincan arasina 3 yeni hat eklenmesi planlanmigtir. Temmuz 2016’da ingaatina
baslanan Bagkentray projesi getirecegi yeni teknoloji ve altyapinin yani sira, ¢evreye daha uyumlu bir banliy6 sisteminin kurgulanacag: iddiasini da
tagimaktadir. Bu amagla, Sincan-Kayas banliy6 koridorunun tamamen ihataya alinmasi ve konut alanlarinin yogun oldugu araliklarda demiryolu
koridoruna ses perdeleri eklenmesi nerilmektedir. Banliyé hattinin kent igi ulagimdaki payini yiikseltmeyi amaglayan projede, hattin diger ulasim

sistemleriyle biitiinlesmesini saglayacak oneriler de yer almaktadr.
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Sekil 7. Sincan-Kayas banliyo hatt1 ve kent, 1980ler.

4

1
< vub g
‘A .-'q -”*'-

lﬁ

Sekil 8. Sincan-Kayas banliyo hatt1 ve kent, 2010 ve sonrasi.
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S

ve yer altina ya da kanala almarak gériinmez kilman
akarsularin, zaman i¢inde demiryolu hattiyla degisen
iligkilerini anlamay1 gerekir (Sekil 9 ve 10).

Bugiinkii durumda, takip edilmesi gii¢ de olsa, hattin
mekénsal kurgusunda demiryoluna 6zgii bir peyzajin
varligt goz ardi edilemez. Banliyd hatt1i boyunca
yapilan yolculukta, kimi yerde planlanmis, kimi yerde
kendiliginden olusmus, genisligi degisen,amaher durumda
hatt1 takip eden bir peyzaji gozlemlemek miimkiindir.
Demiryollarina eslik edecek yesil altyap: olusturulmasina
yonelik stratejilerin, iilkede demiryollarinin insasina
baslandigr donemde ortaya ¢iktigi goriilir. Hem ¢evre
estetigi hem de iklim sartlarina uyum agisindan Tiirkiye'de
demiryollar1 boyunca aga¢landirma caligmalar1 yapilmis
ve bu amagla Anadolu-Bagdat Demiryolu'nun insaatryla
birlikte bir¢ok sehirde TCDD fidanliklar1 kurulmustur.
Istasyon ve garlarda, park ve bahgelerin yapilmas
demiryolu altyapisinin bir bileseni olarak diisiiniilmiis ve

TCDD’nin stratejileri arasinda yerini almistir (Emiroglu
ve Uzmay, 2013).

Sincan-Kayas banliyo hatti 6zelinde bakildiginda ise,
Ankara’nin baskent olusunu takiben yapilan planlama
caligmalarinda  demiryolu peyzajna iliskin  6nemli
kararlarin oldugu goriiliir. Jansen plani raporundaki
kararlar ve anlatim dili, demiryolu igin yapilan bu genel
degerlendirmenin bir dénem Ankara banliyd hatt1 i¢in
de gecerli oldugunu ortaya koyar. Raporda, planlama
ilkesi olarak demiryolu ve peyzaj iliskisine siklikla
deginilmistir. Jansen’e gore bir sehrin iskeleti ara¢ yollar:
(seyriisefer yollar1) ve demiryolu ile onu destekleyen yesil
hatlardan olusmaktadir. “Kutrani yesillik seritleri” olarak
adlandirilan bu alanlar ana ve yan arterleri paralel olarak
takip eden agaclikli yaya alanlaridir. Bu alanlar hem
yuriiylls yapmaya ve yaya ulasimina olanak vermekte
hem de arag yollarina estetik deger katmaktadir. Jansen’in
planlama yaklagimina gore yesil seritler demiryolu ve arag

Sekil 9. Sincan-Kayas banliy6 hatti, yesil alanlar ve akarsularin olusturdugu peyzaj dokusu, 1957.
Cizim: BAP-08-11-2015-035 nolu Bilimsel Aragtirma Proje Arsivi.

2013

iannomong

Sekil 10. Sincan-Kayas banliyo hatti ve yok olan peyzaj dokusu, 2013.
Cizim: BAP-08-11-2015-035 nolu Bilimsel Aragtirma Proje Arsivi.
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yollarini takip ederek sehrin ¢eperindeki yesil sahalara
ulagmali ve kesintisiz gezinti imkani saglamalidir. Bu
yaklagim ulasgim altyapilarini kentte bariyer olmaktan
¢ikartip, diger sistemlerle biitiinlestirmeyi amaglar. Boylece
yollar ve demiryolu kent mekénini bolen, pargalayan
birer ulasgim altyapisi olmaktan ziyade, peyzaj ve kentsel
mekén siireklili§ini saglayan bilesenler olarak kentte var
olabilecektir (Jansen, 1937).

Ancak, Jansen planindaki mekénsal duyarlihiin aksine,
daha sonraki yillarda, Ankara igin gelistirilen planlarda
demiryolunun agirlikli olarak ulasgima dair kararlarla
anildigr gorulir. Bu yaklasimda, hattin servis verdigi
mahallelerin mekénsal ve sosyal yapisindaki degisimin
etkili oldugu soylenebilir (Oncii, 1979). Uzun yillar
gecekondu ve sanayi alanlarina hizmet veren banliy
hattinin ¢evresiyle kurdugu iliski ve mekan kalitesi
¢ok diginilmemis, hat, Ankara icinde giiglis bir ¢izgi
olugturmasina ragmen gizil kalmaya devam etmistir. Bu
noktada, banliyd hattinin yesil alanlar ve diger peyzaj
bilegenleri ile olan birlikteliginin planl olmaktan ziyade
kendiliginden ortaya ¢ikan bir aradaliklarla olustugu
soylenebilir. Demiryolunu takip eden akarsu yataklarinin
olugturdugu bitki ortiisii, banliyé hatti boyunca var
olan peyzajin esas {iireteci olarak goriilebilir. Ancak,
merkez Yenisehir’e referansla, hattin dogusu ve batisinda
demiryolu, yesil alanlar ve akarsularin bir araya gelme
bigimleri birbirinden farklilik gostermektedir.

Tarihsel bir okuma yapildiginda, kentin dogusunda,
Mamak’tan Elmadag’a kadar demiryolu boyunca Hatip
Cayrni takip ederek uzanan meyve bahgeleri, baglar ve
mesire alanlari, hattin yesil altyap: olarak tartisilabilecegi
ilk peyzaj dokusunu sunmaktadir. 1957 tarihli Ankara
haritasinda Demirlibah¢e’den Kayag’a kadar yaklagik
8 kilometre boyunca demiryolunun yesil alanlar ve
akarsularla birlikte peyzaj oriintiisii olusturdugu goriiliir.
Hatip Cay1 esas ¢izgi olmak iizere, ¢caya baglanan derelerin
olugturdugu akarsu a8, hatta paralel, yer yer de hatti
gecerek, kentin dogusunun karakteristik kirsal peyzajini
olugturur. Doénemin haritalarindan okunabilecek bu
peyzaj, kent ve kentlinin hayatinda 6nemli bir mesire
alanidir (Sekil 11)." Yine doneme ait kaynaklarda, bu
ticliiniin bir aradalig, peyzajin tasvirindeki 6zgiin anlatimi
belirler:

Sehitligin altlarinda bogs vadi ve tepeler Kartal Kayasr’'na
kadar devam ederdi. Sol tarafta ise Saime Kadin bahceleri
bulunurdu. Yol, istasyon arkasindan hafif bir meyille, 180
derece viraj yaparak, {i¢ gozli demiryolu kopriisiiniin
altindan gecerek yoncaliga gelinirdi. ...Mamak demiryolu
gecidinden sonra ¢ay boyunca Mamak bahgeleri baglardi.
Iginde lezzet ve kokulari bugiinkii meyvalarla kiyas
edilmeyecek, her gesit meyva agaclar1 bulunurdu. Ayvasi
¢ok meshurdu. ..Mamak, Ankara’nin mesiresiydi. Yani
gezilecek, goriilecek yeri, vadilerin giizeli idi. Agaglarinda
uveyik, delice sigircik, serce kuslarindan biilbiile kadar
pek ¢ok kus barmur, seslerine kargalarin ¢igliklar,
agackakanlarin alkislar1 karisir, bu giin boyu siiriip gider
idi. Ta ki, tren sesleri bu kus sakirtilarini bastirana kadar
(Tamur, 2012, ss.16-17’de aktarildig gibi).

1981 tarihli Ankara haritasi incelendiginde, 1957
haritasinda meyve bahgesi ve bag olarak belirtilen yesil
alanlarin tamamen yapilagtigi goriliir. Kendiliginden
gelismis bir yesil altyapr olarak etkileyici olan kirsal
peyzaj dokusu, demiryolunun arttirdigy erisilebilirlikle,
arsa olarak goriilmiis, yapilasmaya agilmis ve aradan
gecen donemde giderek yok olmustur. Yapilasma, yesil
alanlar1 yok etmenin yani sira, Hatip Cay’nin da silik
bir iz olarak kalmasmna sebep olmustur. 1957 yilindaki
sel felaketini takip eden yillarda ¢aymn bir kismi menfez
igine alinmistir (Tamur, 2012). Yer yer menfeze girerek
goriinmez olan Hatip Cayi, bazi yerlerde de kanal igine
aliarak fark edilmesi gii¢ bir akarsu cizgisi olarak kentin
dogusundaki yogun yapilagma alanlari iginde kalmustir.
Yapilagmayla mesire alanlari, ¢cayin menfeze alinmasiyla
da akarsu ¢izgisinin siirekliligi kesintiye ugramis ve kentin,
demiryolu boyunca uzanan ozgiin peyzaji okunmaz
olmustur. Bu durum, 1957 tarihli harita esas alinarak,
yesil alanlar, akarsular ve demiryolunun oriintii olarak
tariflenebilecek iliski bi¢imini biitiintiyle degistirmistir.
Yesil alanlar biyiik 6lciide silinmis; Hatip Cayr ve
demiryolu bagimsiz cizgiler olarak var olmaya devam
etmiglerdir. 2013 tarihli Ankara haritasi incelendiginde,
Saimekadin Istasyonu’ndan Kayag’a kadar Hatip Cay’nin
halen demiryoluyla birlikte ilerledigi goriiliir (Sekil 12).
Ancak, kanal i¢ine alinmis ¢ay, icinden gectigi cevrelerde
biiyiikk 6lgiide fark edilmez durumdadir. TOKI Yeni
Mamak Kentsel Doniisiim alaninin, hatta komsu olan

11 “Hatip Cayr'nin i¢inden gegtigi Saime Kadin, Mamak ve Kayas gibi sehirden uzak yerler, 1960’11 yillara kadar Ankaralilarin hafta sonlarinda gruplar
halinde gidip hogga vakit gecirdikleri yerlerdir. Buralara gelenler, Cay kiyisinda, sahipli veya sahipsiz olsun yetiskin agaglarin golgeledigi bahgelerde

goniillerince eglenirlerdi.” (Tamur, 2012, s. 16)
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etabi1 ve Hatip Cayr'nin bulustugu alanlar (Sekil 13);
Bagderesi ile Mamak istasyonlar1 arasinda yer yer birbirine
yaklasan demiryolu ve Hatip Cayr'nin mahalle dokusuyla
i¢ ice gectigi yerler (Sekil 14) ve Kayas'ta, demiryolunun
giineyinde Hatip Cay1 ve hattin bir arada ilerledigi araziler
(Sekil 15), demiryolu boyunca kurgulanabilecek kentsel
peyzaj sisteminin potansiyel alanlari olarak diisiiniilebilir.

Benzer bir okuma, demiryolunun batisinda yer alan
Ankara Cay1 ve yesil alanlar i¢in de yapilabilir. Ancak,
hattin dogusunda demiryolu, yesil alanlar ve akarsularin
olusturdugu oriintii, batida daha smurh bir iligki bigimi
sunmaktadir. Asil akarsu cizgisi olan Ankara Cayrnin
banliyd hattina yaklastigi yerler olduk¢a smirhdir.
Banliyé hatt1 ve ¢ay, temelde, iki bolgede birbirine

yaklasmaktadir; bu bolgeler ise Behicbey - Yildirim
duraklar1 arasinda ve Etimesgut - Giines duraklari
arasinda bulunmaktadir. Ancak her iki durumda da,
Ankara Cay1 ile demiryolu arasinda sanayii alanlarinin
bulunmasi nedeniyle, hattin dogusunda gézlenenden daha
farkli bir akarsu kullanimi ortaya ¢ikmustir. Doguda, Hatip
Cay1 boyunca uzanan mesire alanlarina karsin, batida
Ankara Cayi, Cumhuriyet doneminde dahi rekreatif
amagcl kullanilmamustir. Cay, sanayii alanlarimin ihtiyag
duydugu suyun kolayca saglanabilecegi bir kaynak olarak
goriilmiis ve kentin batisinda fabrika ve iiretim alanlarinin
gelisimini desteklemistir. Ankara Cayi, AOC arazileri
i¢in de 6nemli bir su kaynag olarak degerlendirilmisgtir."2
1960’lardan itibaren, bolgede sanayii ve konut alanlarinin
yogunlagmasiyla artan kirli su ve atik desarji ¢cayin biiyiik

1957

bad, bostan, meyve bahgesi
ekili arazi
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Sekil 11. Yenisehir - Kayas istasyonlar1 arasinda banliy6 hatt1. Hatla birlikte doguya ilerleyen Hatip Cay1 ve

meyve bahgeleri, 1957.

Cizim: BAP-08-11-2015-035 nolu Bilimsel Aragtirma Proje Arsivi.

12 Ankara Cay1, Hatip Cayr'ndan farkli olarak, kente ve AOC arazilerine su saglayan bir altyapi olarak goriilmiistiir. 2010 yilina kadar, kentin gelisimine
paralel olarak sadece AOC arazisinin ¢ayla bir arada ilerledigi bolgede 73 adet su kuyusu agilmistir.
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Olgiide kirlenmesine neden olmugtur. 2010 yilindan
itibaren, kirlilik nedeniyle, gayin tarimsal sulama yapmak
amaciyla kullanimi dahi yasaklanmistir. Bu bakimdan,
kentin batisinda, demiryolu boyunca uzanan peyzajin ayirt
edici nitelige sahip oldugu durum, Gazi ve Gazi Mahallesi
duraklarinin  kuzeyinde, AOC arazileri, demiryolu ve
Ankara Cayrnin bir araya geldigi alanlardir. 1957 ve
2013 tarihli Ankara Haritalar1 karsilastirildiginda banliyo
hatt1 boyunca gozlemlenen yesil alanlarin zaman i¢indeki
yok olusuna karsin, Gazi ve Gazi Mahallesi duraklarinin

kuzeyinde, AOC arazisi potansiyel bir peyzaj dokusu
olarak halen mevcuttur®® (Sekil 16 vel7).

Demiryolu ve Arayiiz Mekanlar

Demiryolunun gizil kalmis mekénsalliginin tartisiima-
sinda, makro olgekte yapilan okumanin yani sira, banliyo
hattinin i¢inden gegtigi cevreyle iliskisinden olusan arayiiz
mekanlarin tespit edilmesi de gereklidir. Kent ¢eperin-
deki arazileri erisilebilir kilmasiyla, Ankara’nin sekillen-
mesinde 6nemli bir referans ¢izgisi olan banliy6 hatti,

s

2013

baj, bostan, meyve bahgesi
ekili arazi
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afaclandirma alami

mera, gayir
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demiryolu ve duraklar
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Sekil 12. Yenisehir-Kayas istasyonlar1 arasinda banliy6 hatti. Yapilagmayla yok olan yesil doku ve kanala alinan Hatip Cay1, 2013.
Cizim: BAP-08-11-2015-035 nolu Bilimsel Arastirma Proje Arsivi.

13 Demiryolu, yesil alanlar ve akarsularin degisen bir aradalig tizerine yapilan bir okumada, Ankara’nin dogusu ve batisinda gézlemlenen iligkiden
daha farkli bir 8lgekte, kentin merkezinde, Incesu’yun demiryoluyla birlikte kentsel peyzaji olusturdugu déneme de vurgu yapilmalidir. Kentin
giineydogusundan, Imrahor Havzasini gegerek Yenisehir'e uzanan ve demiryolu képriisiiniin altindan gecen Incesu, 1957 haritasinda, Atatiirk
Bulvarr'nin peyzajiyla birlikte ylizeyde akan ve sonrasinda Genglik Parki ve Hipodrumu gegerek Ankara Cayr’na baglanan bir kentsel akarsu olarak

goriilmektedir.
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Sekil 13. Kostence - Topkaya istasyonlar: arasinda Hatip Cayi,
2016.

Fotograf: BAP-08-11-2015-035 nolu Bilimsel Arastirma Proje
Arsivi.

e
Sekil 14. Mahalle dokusu ve Hatip Cay1, 2016.

Fotograf: BAP-08-11-2015-035 nolu Bilimsel Aragtirma Proje
Arsivi.

Sekil 15. Kayas Istasyonu’nun giineyinde, demiryoluyla
birlikte ilerleyen Hatip Cayi, 2016.

Fotograf: BAP-08-11-2015-035 nolu Bilimsel Arastirma Proje
Arsivi.

Ankara Arastirmalar1 Dergisi 2017, 5(1), 73-97

kentin yayilmasiyla birlikte, kentin icinde sikigmis bir hat
olarak farkli arazi kullanimlariyla yiiz yiize gelmektedir.
Bu durum, demiryoluyla iginden gectigi ortam arasinda,
arayiiz olarak tariflenebilecek mekanlar iiretmistir. Istas-
yonlar ve duraklar, TCDD’ye ait tagimazlar, alt ve dst
gecitler/gecisler ve hat ile gevresi arasinda olugan ve ¢ogu
durumda tanimsiz ya da artik olarak tariflenebilecek alan-
lar, demiryolunun arayiiz mekénlar1 olarak tanimlanabi-
lir. Tasarlanmig ya da kendi haline birakilmis olmas: fark
etmeksizin, hat boyunca var olan arayiiz mekanlar, gerek
iginde bulunduklar1 baglamda gerekse makro olgekte
stireklilik gosteren bir mekansal kurgunun olusturulma-
sinda oldukga degerlidir.

Arayliz mekinlarin olusumunda, hattin ¢izgisel yapisi
asil belirleyici olarak degerlendirilebilir. Ancak, bu
gizgiselligin ince bir demiryolu hattinin Gtesinde alt
mekanlardan olusan bir alani kapsamasi, hattin kentsel
mekdn olarak tartigtlmasini gerektiren en Onemli
etkendir. Demiryolunun tarifledigi kuvvetli ve sabit ¢izgi,
zaman icinde, hem yatayda hem de dikeyde, mekansal
katmanlagma olarak tariflenebilecek, farkli gizgilerin ya
da ¢izgisel mekénlarin olusmasina ve bir araya gelmesine
olanak vermistir. Demiryoluna paralel ya da demiryolunu
asan caddeler, cevre yollari, yaya alt-iist gegitleri ve hatti
takip eden yesil alanlar, mekéinsal katmanlagmanin
tretecleridir ($ekil 18). Bu noktada, hattin c¢izgisel
yapisinin  gelisen durumlar yarattigi soylenebilir. Hat
boyunca kurgulanabilecek mekén siirekliligin kent icin
sundugu degerle, hattin iginden gectigi yogun kent
dokusunda ve mahallelerde asilmas: gii¢ bir bariyer olma
durumu Sincan-Kayas banliy6 hattin1 anlagilmasi gii¢ bir
kentsel alan yapmaktadir.

Banliyo hatti boyunca miilkiyeti TCDD’ye ait arsa ve
yapilardan olusan taginmazlar," demiryolunun ince bir
¢izgi olmanin 6tesinde, kalinligr olan ve dolayisiyla da
mekin olarak goriilmesi gereken bir ulagim altyapisi
oldugu savini destekler. Banliyé hatti sahasi olarak da
tariflenebilecek bu kalinlik, mevcut durumda mahalle
parklari, otopark, restoran ve atil alanlari icine alan; hatla
kent arasindaki iligkinin sekillenmesinde kritik 6neme
sahip, hem potansiyel hem de problemli araytiz alanlardir.

14 TCDD’ye ait iilke genelindeki taginmazlarin mevcut durumu,
sorunlar1 ve nasil degerlendirilebileceklerine dair detayl bilgi igin
Feray Sevgilinin (2008) “Demiryollart Miilkiyetinde Yer Alan
Tasinmazlarin Degerlendirilmesine iliskin Model Onerisi” baghkli
doktora tezindeki kapsamli aragtirma incelenmelidir.
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Arayiizlerin olusumundaki farkli etkenler, Sincan-
Kayas banliy6 hatt1 boyunca var olan arayiiz mekanlarin
niteligini ¢esitlendirmektedir.” Bazi yerlerde arayiizler
mekansallasmakta, bazi yerlerde de tek bir c¢izgiye
indirgenebilecek, iki boyutlu dikey bir yiizey olarak ortaya
¢ikmaktadir. Arayiiziin mekansal nitelige sahip oldugu

durumlarin baginda istasyon ve duraklar gelir. Istasyon ve
duraklar esas sistemle yerel olanin, mekanik hizla yayanin
bir araya geldigi noktasal mekanlar olarak etkilesim ve
gecis mekanlaridir. Olgegi fark etmeksizin, her istasyon ve
durak etrafinda gelisen mahallenin ya da yerlesimin hem
tireteci hem de 6nemli bir bilesenidir. Kent dokusuyla i¢

1957

bafh. bostan, meyve bahgesi

BENRORARER
j
b

akas vo gilller

Sekil 16. Bugiinkii
Etimesgut-
Hipodrom
duraklar1 arasinda
Sincan-Kayas
banliy6 hattinin
peyzaj dokusu,
1957.

Cizim: BAP-08-
11-2015-035 nolu
Bilimsel Arastirma

Proje Arsivi.

2013

i), bostan, meyve bahgesi
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Sekil 17.
Etimesgut-
Hipodrom
duraklari arasinda
Sincan-Kayas
banliy6 hattt
boyunca Ankara
Cay1 ve yesil
alanlar, 2013.
Cizim: BAP-08-
11-2015-035 nolu
Bilimsel Arastirma
Proje Arsivi.

15 Sincan-Kayas banliy6 hattinin kentle iligkisinde, arayiiziin konut alani1 oldugu durumlar da mevcuttur. Demirlibahge istasyonunun kuzeyinde,
ve Gar yakinda TCDD lojmanlarinin bulundugu aralikta, demiryolu smirinin konutlar ve konutlarin bahgeleriyle tariflendigi 6zgiin araytzler

bulunmaktadir.

M 90

Ankara Arastirmalar1 Dergisi 2017, 5(1), 73-97



E Bas Biitiiner ve digerleri, Kentsel Mekan Olarak Demiryolu: Sincan - Kayas Banliyo Hatti

S

ice gecmis ve yaya ol¢eginde baglantilarin 6nem kazandig:
banliy6 hatlar1 boyunca yer alan istasyonlar arayiiz olarak
daha kritik bir rol tistlenmektedir. Sincan-Kayas banliy6
hatt1 boyunca, bugiin 27 tanesi aktif 28 istasyon ile duragin
arayliz olma durumlan cesitlilik gostermektedir. I¢inde
bulunduklar: mahalle ya da ortamda odak olma, mekéin
iretme ve gecirgenlik saglama durumlar: farklilagmakta,
benzer mekéansal gelisim gostermemektedir. Etimesgut,
Gazi, Ankara ve Kayas istasyonlar: tarihi yapilar1 ve
cevresinde gelisen agik mekanlariyla icinde bulunduklar
yerlesim i¢in odak olma potansiyeline sahip olmakla
birlikte, istasyon yapisinin kullanima kapatilmast, istasyon
meydanmin otopark olarak kullanilmast gibi zaman
iginde yapilan mekansal miidahalelerle bu o6zelliklerini
yitirmiglerdir. Ilk tasarlandiklar1 dénemde, bir arada
kurgulandiklar1 park, meydan ve caddelerle birbirini

tamamlayan ve bitiinlegmis bir kentsel mekin olan
istasyonlar, 6zgiin yapilarini kaybetmistir. Bu durum,
istasyonlarin etkilesim ve gecis mekini olma durumunu
gecersiz kilmustir (Sekil 19).

Banliy6 hatti boyunca gozlemlenen diger bir durum ise
Kurtulus, Cebeci, Demirlibahge ve Giilveren gibi konut
dokusunun demiryoluna yaklastig1 yerlerde duraga giris-
¢ikislarin mevcut sokak dokusunun uzantisi olarak, fark
edilmez oldugu durumlardir. Bu kapsamda belirtilmesi
gereken bir diger sorun da, hatta yer alan bazi duraklarin
icinde bulunduklar1 ortamin ve konumlarinin oldukea
tanimsiz olmasidir. Emirler ve Yildirim gibi yapilasmanin
seyrek oldugu, tekil sanayii ve benzeri yapilardan olusan
duraklarin yakin gevrelerinde, giivenlik problemini de
beraberinde getiren belirsizlik ve atilligin hidkim oldugu

Sekil 18. Cizgiselligin yarattig1 yatay ve dikey mekansal katmanlasma, 2016.
Fotograf: BAP-08-11-2015-035 nolu Bilimsel Arastirma Proje Arsivi.

Sekil 19. Kentsel mekan olarak dzgiin kurgularini kaybeden Kayas ve Etimesgut Istasyonlari, 2016.
Fotograf: BAP-08-11-2015-035 nolu Bilimsel Arastirma Proje Arsivi.
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goriiliir (Sekil 20). iliski bigimindeki farkliliklara ragmen,
Sincan-Kayas banliyé hatti boyunca tiim istasyon ve
duraklar i¢in gegerli olabilecek bir tespit, istasyondan/
duraktan i¢cinde bulundugu cevreye, cevreden de istasyona/
duraga erisimin gii¢ ve tarifsiz olmasidur.

Ancak, ulagim altyapisi olarak Ankara i¢cinde farkli baglam
ve ortamlari gecen banliyé hattinin kentle kurdugu
iliskiyi istasyon ve duraklar iizerinden incelemek yetersiz
bir okuma olacaktir. Banliyd hattim1 farkli karakter ve
dokuda kent parcalarinin potansiyel iligki alan1 olarak
gormek, arayiiz mekénlar {izerine yapilacak tartigmayi
derinlestirecektir. Demiryolunun cizgiselligi ve mekénsal
katmanlagmasinin yani sira, iki yakali olma durumu
da, hattin {rettigi arayliz mekénlarin tartisglmasinda
onemlidir. Hattin iki tarafindaki arazi kullanimi ve
topografyaya bagli olarak hattin gecirgenligi ve bariyer
olma durumu degismekte, bu durum araytiz mekénlarin
olusumunu etkilemektedir. Her iki yakanin konut oldugu,
her iki yakanin sanayii alanlariyla gevrelendigi, her iki
yakanin askeri alanlarla belirlendigi, bir tarafin konut
diger tarafin acik arazi oldugu, hattin AOC alanlar1 icinden
gectigi, hattin kent merkezindeki yogun doku iginde
sikistigi durumlar Sincan-Kayas banliyd hatti boyunca
tespit edilebilecek kargilagmalardir (Sekil 21, 22, 23 ve 24).
Belirtilen her bir durum demiryolunun giinliik hayat ve
mekanla kurdugu iliskinin farklilasmasini gerektirir. Bu
noktada, banliydé hatti icin tek bir mekénsal baglamdan
bahsetmek miimkiin degildir. Iginden gectigi baglama gére
demiryolunun durumu ve tanimlanmas: degismektedir.
Sincan, Lale, Cebeci, Mamak gibi konut dokusunun yogun
oldugu araliklarda banliyé hatti boyunca diizenlenmis

semt parklarinin varligs, hatla mahalleler arasindaki iliskiyi
ehlilestirmenin arayislar1 olarak ortaya ¢ikar. Ancak,
hattin konut alanlarinin icinden gegtigi birgok durumda
arayiiz mekanlar atil ve tanimsiz alanlardan olugmaktadir.
Benzer bir durum, hat boyunca genis agikliklarin oldugu
sanayii ve AOC arazilerindeki arayiizler icin de gecerlidir.
Atil mekanlarin olusmasinda en Onemli etkenlerden
biri hattin 6zgiin formunun irettigi, islevlendirilmesi
ve tasarlanmasi zor ¢izgisel alanlardir. Bunun yani sira,
kentle i¢ ice olmasmna ragmen, demiryolunun kentliyle
siurh iligki kurabilecek bir 6l¢ek ve altyapiya sahip
olmasi da hatti kent hayati icinde uzak durulan bir ¢izgi
yapmaktadir. Yillar iginde, demiryolu tagimaciliginin
gerektirdigi teknik ve giivenlik altyapinin sonucu olarak
Sincan-Kayas banliyé hattina eklenen yeni hatlar, insa
edilen yiiksek peronlar, kaldirilan hemzemin gecitler ve
hattin sinirlarini belirleyen bariyerler kentli ve demiryolu
arasindaki iligki bicimini degistirmis, atil mekéanlarin
olusumunu hizlandirmistir. Bu bakimdan, Sincan-Kayas
banliy6 hatti1 boyunca yerel 6lgekte agik mekéan ihtiyacinin
karsilanabilecegi gizil birgok arayiiz mekan bulunmaktadir.
Bu mekanlarin bir¢ogu belli kullanici gruplar tarafindan
ginliik hayat i¢inde sahiplenilen, sekillendirilen ve ¢ogu
zaman glivenlik sorunlari olan yerlerdir.

Sincan-Kayas banliyd hattinin drettigi iki yakali kent
dokusundan ortaya ¢ikan diger bir mekan tipi tiineller ve
yaya alt-iist gegitleridir. Yaya i¢in kat1 bir sinir olan hatti
agmada, istasyonlardaki alt gecitlerin yani sira, hattin
iki yakasindaki mahalleleri birbirine baglayan tiineller/
gecitler mevcuttur. Ozellikle Demirlibahge’den Kayaga
kadar, hattin her iki yakasinda konut mahallelerinin

Sekil 20. Istasyondan ulagilan atil ve tanimsiz alanlar; Elvankent ve Yildirim duraklari, demiryolunun kuzeyindeki gikiglar, 2016.

Fotograf: Evren Ozesen.
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Sekil 21. Lale Istasyonu ve konut dokusu.
Fotograf: BAP-08-11-2015-035 nolu Bilimsel Arastirma Proje Arsivi.

Sekil 22. Emirler Istasyonu ve sanayii alanlari.
Fotograf: BAP-08-11-2015-035 nolu Bilimsel Arastirma Proje Arsivi.

Sekil 23. Kurtulus Istasyonu ve sehir merkezindeki konut - ticaret alanlart.
Fotograf: BAP-08-11-2015-035 nolu Bilimsel Arastirma Proje Arsivi.
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yogunlagtigi aralikta demiryolu, mahallelilerin giindelik
dolasiminda siklikla kullandigi ¢ok sayida tiinel ve
gecisle, gorece gegirgen bir bariyer olarak var olur. Bu
bolgedeki topografyanin etkisiyle, i¢inden gectigi cevreye
kiyasla daha yiiksekte kalan banliy6 hatti, bircogu menfez
olarak agilmis, ancak bugiin yaya gecisleri icin kullanilan
tiinellerle, mahalle dokusunun 6nemli bir bileseni olarak
islev goriir. Cevredeki dokunun belirsizligi veya atilligy,
gecislerin mekénsal standartlara uygun olmamas: veya
gecislerin mekan olmaktan ziyade mecburi bir baglant:
olarak goriilmesi bu alanlar1 glivenlik ve mekan kalitesi
agisindan sorunlu hale getirmektedir (Sekil 25). Oysa ki
demiryolunun kent dokusu ve peyzaj i¢inde yarattig1 kat
ve kesin ¢izginin insan 6lcegiyle bulustugu noktalar olarak
bu gecisler hatt: mekan olarak okutan 6nemli alanlardur.

Sonug

Kentsel mekin sisteminden ayristirilmig, tek islevli ve
ulagima dair kapasite ve standartlar dogrultusunda insa
edilen ulagim altyapilarinin zaman icinde var olduklar:
cevreyle yasadiklar1 uyumsuzluk, 6nemli bir sorun olarak
kentlerin giindemine girmistir. Uygun tasarim stratejileri
ile ¢6ztimlenmedigi sorun ulagim
altyapilarinin gizlenmesi ya da devre digi birakilmasi
gibi daha sorunlu iliski bigimlerini ortaya c¢ikarmuistir.
Son yillarda, kent ve peyzaj iistiine yapilan tartigmalar,
uzun yillar kente dair gelistirilen mekénsal stratejilerden
bagimsiz olarak insa edilen ulasim altyapilarini, peyzaj
ve kentsel tasarim disiplinlerinin uygulama alanina dahil

durumlarda bu

etmistir. Bu gelisme, ulasim altyapilariyla kent arasindaki
iligkiyi yeniden yapilandirmis; ekolojik, mekansal ve

Sekil 24. Kostence Istasyonu, gecekondu alanlari ve TOKI Kentsel Déniisiim Alanlari.
Fotograf: BAP-08-11-2015-035 nolu Bilimsel Arastirma Proje Arsivi.
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Sekil 25. Banliy6 hattini asmak i¢in kullanilan yaya gecisleri/tiineller (2016).

Fotograf: BAP-08-11-2015-035 nolu Bilimsel Arastirma Proje Arsivi.
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toplumsal olarak kent ve peyzajla biitiinlesmis ulagim
hatlarinin kurgulanmasina imkan tanimigtr.

Sincan-Kayas banliyé hatti1 bu baglamda tartisiimasi ve
degerlendirilmesi gereken kritik bir ulagim altyapis1 olarak
distintilmelidir. Kentin i¢cinde yaklagik 37 kilometrelik bir
ulagim ¢izgisi tanimlayan hat, 28 istasyon ve 4 ilce bele-
diyesini gecerek, Ankara’ya dair farkli bagliklar altinda
degerlendirilebilecek kentsel durumlarin 6nemli bir refe-
ransi olarak da izlenebilir.'* Bu baglamda, kentle kurdugu
iliski goz oniine alinarak Sincan-Kayas banliy6é hattinin
Ankara’nin mekénsal yayilmasindaki etkilerini tartigmak
kaginilmazdir. Cumhuriyet’in ilanini takip eden dénemde
ornek koylerin, sanayinin ve kamu lojmanlarinin batida
hat boyunca yer se¢iminde ve 1950’li yillarda doguda gece-
kondu alanlariin olusmasinda belirleyici olan banliy6
hatti, bugiin yogun bir dokuyla ¢evrelenmis olarak kenti
boylu boyunca ge¢mektedir. Bu siiregte, kent ile banliy6
hatt1 arasindaki iliski ve hattin kentte var olma durumu
da degismistir. Banliyo hattinin yeni baglami, aligilagel-
mis referanslari ve iliski bi¢imlerini sorgulamay: da gerekli
kilar. Yenisehir’i merkez alarak olusturulan kuzey-giiney,
dogu-bat1 gibi kentsel referanslarin gegerliligini biyiik
oliide yitirdigi goriiliir. Ote yandan, kirsal peyzajin bir
parcasi olmaktan bugiin kentsel ortamin bir bilegeni
olan banliy6 hattinin i¢inden gectigi cevrelerle kurdugu
mekansal iligkinin tasidig1 potansiyel, Ankara’nin gelece-
gine dair gelistirilecek mekénsal stratejilerde kritik 6neme
sahiptir.”

Bu ¢ercevede, makale kapsaminda yapilan tartisma,
Sincan-Kayas banliy6 hattinin kentsel arazilerin gelisimine
olanak sagladigini ve Ankaranin kentlesme siirecinde
hattin belirleyici mekansal etkileri oldugunu ortaya
koymugstur. Ancak, bu siire¢ i¢inde demiryolu, 6zgiin
peyzajint olusturan akarsu ve yesil alanlarla kendiliginden
olusan iligkisini yitirmistir. Banliyé hattinin mekansal
tarihi Gizerine yapilan degerlendirme sonucunda, hattin
hem tireten ve hem de yok eden bir nesne olarak kentte
ustlendigi geliskili rol ortaya cikmustir.

Calisma kapsaminda tartigtlan banliyo hattinin  gizil
kalmis mekansalligs, hattin ulasgim ¢izgisi olmanin
Otesinde kentsel peyzaj ve mekén iireteci olabilme
durumunu ortaya koymasi agisindan olduk¢a 6nemlidir.
Hattin farkli 6lgeklerde kente olas: katkisini tespit etmek
amaciyla, mevcut durum iki farkli mekéansal iliski bicimine
odaklanarak incelenmigtir; yaklasik 37 kilometrelik ¢izgisel
bir kentsel 6ge olarak banliy6 hattinin kendine eslik eden
peyzajlailiskisi ve icinden gectigi cevreyle karsilagsmasindan
tireyen arayiiz mekanlar. Oncelikle, Sincan-Kayas banliyo
hattinin bir arada ilerledigi yesil alanlar ve akarsularla
unutulmus iligkisi degerlendirilmis; hat boyunca baskin
olan Ankara Cay1 ve Hatip Cayr’'nin demiryoluyla ve yesil
alanlarla kurdugu iliskinin farklilasmasina deginilmistir.
Bu inceleme sonucunda, 1957 tarihli Ankara haritasinda
stireklilikleri ve bir aradaliklar1 agik¢a goriilen demiryolu,
akarsular ve yesil alanlarin, zaman iginde kesintiye
ugrayan iligkisi belirlenmistir. Yapilasmayla yok edilen
yesil alanlarin ve yeraltina ya da kanala alinarak goriinmez
kilinan akarsularin, bugiin hila banliy6 hattiyla bir arada
ilerledigi araliklar mevcuttur. Ancak, bu alanlarin kentteki
varligr ihmal edilmis, kentsel mekéna yapacaklar katk
indirgenmistir.

Ust 6lcekteki bu okumay: takiben, Sincan-Kayas banliyd
hattinin iginden gectigi ¢evrelerle bir aradaligindan ortaya
¢ikan farkli 6lceklerdeki arayiiz mekénlar incelenmistir.
Banliy6é hatt1 ve icinden gectigi ¢evre diisiiniildiigiinde,
iki farkli élgegin bir araya gelmesinden dogan karmagik
ve de ¢ogu zaman sorunlu mekénsal iliski bi¢imlerinin
arayliz mekénlar1 niteledigi gortliir. Demiryolu ve kentin
birbirinden kopmasi, hattin her iki yakasindaki araytizleri
tariflenmesi gii¢ ve atil mekénlar haline getirmistir.
Mekansal olarak en tanimli kargilasma bigimini sunan
istasyonlarin dahi bugiin 6zgiin mekansal kurgularini
yitirdigi goriliir. Mamak, Etimesgut, Lale ve Sincan
istasyonlarinin yakin ¢evrelerinde yer alan ¢izgisel parklar,
arayiizlerin kentsel mekén olarak degerlendirildigi alanlar
olarak belirtilebilir.

16 Sincan-Kayag banliyé hatti, yakin gevresindeki gecekondu mahalleleri, TOKI Kentsel Déniisiim alanlari, Cumhuriyet dénemine ait sanayii yapilari
ve AOC arazileri gibi Ankara’nin kentsel gelisiminde sik¢a tartigilan alanlarin kiyisindan gegen ya da birlikte ilerleyen bir ¢izgi olarak, biitiin bu

durumlarin aragtirilmasinda 6zgiin bir konuma sahiptir.

17 Bu agidan firsat olarak goriilebilecek, biiyiik 6lgekli bir miidahale siirecini baslatan Bagkentray projesinin, kamuya agiklanan igerik, strateji ve
gorsellerinden yola ¢ikarak, banliyo hatt1 igin sadece teknolojik ve teknik bir yenileme 6nerdigi anlagiimaktadir. 2016 Temmuz ayinda ingaatina
baglanan projenin, Kayas-Sincan banliyé hatti boyunca mevcut olan durumdan oldukea farkli 6lgek ve mekénsal iliski bigimlerini getirecegi
muhakkaktir. Ancak, bu makalede tartigilan hattin kentsel mekan olma potansiyeli agisindan yeni bir kurgu 6nermemesi, mevcut mekansal
kisitlarin projenin tamamlanmasindan sonra da gegerli olacagini agik¢a ortaya koymaktadir.
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Mevcut mekansal durumun iki farkh 6lcek ve iligki bigcimi
tizerinden degerlendirilmesi, Sincan-Kayas banliyé hatti
tizerine ¢ikarimlar yapmaya olanak vermistir. Oncelikli
olarak, banliy6 hattinin kentsel peyzaj i¢cinde iirete¢ olma
durumu ortaya konmustur. Bu noktada, ¢alismanin
odaklandig1 esas konu, banliyé hattinin Ankara’nin
kaybolan peyzajini ve kesintiye ugrayan agik alan sistemini
geri ¢agirmakta kritik bir 6neme sahip oldugudur.
Hat, yapilagmanin iireteci oldugu kadar, kent mekam
ve peyzajin da Ureteci olarak kurgulanabilir. Kentte
degismez ve kat1 bir ¢izgi belirleyen demiryolu, hem bir
planlama arac1 hem de planlama esigi olarak, etrafindaki
dogal elemanlarin ve yesil dokunun korunmasina katki
saglayabilir. Bir arada ilerleyen demiryolu, yesil alanlar ve
akarsu hatlar1 kentsel gelisimin yalniz yapilagmayla degil,
ayni zamanda peyzajla da kurgulanabilecegi bir modelin
altyapisin1 olusturur. Hattin “lretken ve donistiiriicti
bir bilesen” olarak kavramsallastirilmasina dayanan bir
yaklasimla, s6zii edilen model, ¢alisma sonucunda tespit
edilen peyzaj iliskilerinin korunarak gelistirilmesini ve
Ankara kentine yeni bir altyap: peyzajinin kazandirilmasi
ile kent kimliginin gii¢lendirilmesini hedeflemelidir.

Bu ¢alismada tartigilan alanlar ve yukarida tariflenen
ana hedef dogrultusunda, hattin irettigi peyzaj iliskileri
ile ilgili olarak “biitiinlesme/siireklilik saglama”, “kente
kazandirma”, ve “koruyarak gelistirme” stratejik hedefleri
farkli Olgeklerdeki iliskiler, islevler ve degerler icin

kurgulanabilir.

Biitiinlesme ve siireklilik saglama; farkli 6lgeklerde, farkl
islevlere sahip, dogal veya insan yapimi degerleri iceren
alanlarin hat boyunca ele alinmasini gerektirmektedir.
Boylelikle, banliyo hatti, yesil alanlar ve akarsularin
birbirlerine yaklastiklar1 noktalarda, arayliz mekanlar
da déhil edilerek, demiryolu boyunca siireklilik gosteren
bir kentsel peyzajin yaratilmasi miimkiin olabilecektir.
Hat boyunca uzanan ve yiizol¢timii agisindan demiryolu
hattinin oldukga biiyiik bir peyzaj degeri olan AOC, bu
stirekliligin kurgulanmasinda 6nemli katki saglayacaktir.
AOC arazisi, sahip oldugu iiretim potansiyeli temel
almarak; yalnizca rekreasyon odakli olmayan; dolayisiyla
ozglin islevine ve kurulus amaglarma uygun sekilde
tarimsal iiretim ve rekreasyon kullanimlarmin bir araya
getirildigi bir peyzaj ve a¢ik alan sisteminin demiryolu
boyunca kente kazandirilmasina olanak saglayacaktir.
Hattin bir diger peyzaj elemani olan Ankara Cay1 ise,
oncelikle uzun vadeli ve dogal degerine vurgu yapan
bir rehabilitasyon projesi icinde sagliklilastirilabilir.

M 96

Ankara Cay’nin devam etmekte olan rehabilitasyon
projesi, onu bir altyap: elemanina doniistiirmiis, dogal
rehabilitasyon yontemleri goz ardi edilmis ve sonugta
cayin dogal goriiniimii yok edilmistir. Rehabilitasyon ve
sagliklilagtirma asamalari tamamlandiktan sonra, kente
kazandirma asamasinda odak alanlar tespit edilip; gerek
tarimsal sulama ve gerekse rekreasyon islevleri banliy6
hatti boyunca yeniden degerlendirilebilir. Benzer ama
farkli 6lcekte miidahaleleri gerektiren bir yaklasim Hatip
Cay1 boyunca da benimsenmelidir.

Koruyarak gelistirme, var olan peyzaj sisteminin biitiinles-
tirilmesinden Ote bir stratejik hedef olarak dustiniilmeli-
dir. Bu kapsamsa, gerek arayiiz mekanlar ve gerekse peyzaj
degerleri icin etkilesim sahalari tespit edilip, var olan agik
ve yesil alan sinirlarinin genisletilmesi amaciyla iist ve alt
olgeklerde planlama araclari gelistirilebilir ve yeni plan-
lama stratejileri olusturulabilir. Hatt1 ¢evreleyen TCDD
miilkiyetindeki agik alanlarin kamu yarari ilkesi benim-
senerek banliy6 hatt1 peyzaji koruma ve gelistirme etkile-
sim sahasi olarak tarif edilmesinin hukuki dayanaklar1 ve
yonetsel ¢oziimleri aranmalidir. Bu y6nde gelistirilecek
bir diizenlemenin, kent yasantisina ve peyzaja yapacagl
o6nemli katkilar g6z ardi edilmemelidir. Banliyé hattinin
teknolojik ve hizmet kalitesi acilarindan iyilestirilmesi ve
diger ulagim alternatifleri ile iligkili duruma getirilmesini
hedefleyen Bagkentray Projesi’nin, hattin etkilesim i¢inde
oldugu arayiiz mekanlar ve peyzaj degerlerinin korunarak
gelistirilmesi icin bir cergeve ¢izme firsati sunabilecegi
unutulmamalidir.

Ozetle, bu calisma demiryolu hattinin mekan {ireteci
olarak 6nemini ortaya koymak amaciyla, hat boyunca
uzanan peyzaj iliskileri ve degerlerini haritalayarak
tartismaya agnustir. Caligmada, hattin  drettigi veya
etkilesim icinde oldugu mekin ve kentsel peyzaj ile
ilgili olarak kurgulanabilecek stratejilerin gerekliligi
ortaya konmustur. Bu yonde gelistirilecek stratejilerle,
Kayas-Sincan banliyo hatti, akarsu ve yesil alanlarla
butiinleserek bir sistem olugturabilecek ve c¢aligmada
belirtilen a¢ik alanlar banliy6 hattini takip eden ve dogu-
bati yoniinde uzanan “adi konulmamis bir koridor”
olmanin 6tesinde, kente yayilan ve sizan bir peyzaj agy/
sistemi olarak calisabilecektir. Béylece, Ankara’nin kent
planlama tarihinde siklikla “bariyer” olarak tanimlanan
banliy6 hatti, kentte iliskilenemeyen iki yaka yaratma
durumundan ¢ikarak, “bitinlestirici” bir hat olarak
kendini var edebilecek; hem kentin peyzajin1 hem de
kentteki durusunu yeniden tarifleyebilecektir.
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