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Demiryollarinin Kent Formu Gelisimine Etkisi: Mudanya
Bursa Demiryolu Hatt1 Ornegi

Ali Yilmaz?, Eren Kiirkgiioglu?

Ozet

Sanayi devrimi ile birlikte artan lretim demiryolu tasimaciliginin gelisimine yol agmis, bu gelisim
de sehirler arasi baglantilarin kurulmasi ve buna bagl olarak kent formlarinin sekillenmesinde
énemli rol oynamistir. Anadolu’da bati diinyasina kiyasla ge¢ yapilandirilan demiryollari,
Cumbhuriyet’in erken dénemlerinde atilimlar yapilarak biiyiik potansiyele ulastiriimis, fakat 20.
Yiizyihn ikinci yarisinda dénemin siyasi politikalari dogrultusunda geri planda birakilmistir. Yaklasik
60 yil siire ile faaliyet gésteren Mudanya demiryolu hatti, Bursa kent formunun sekillenmesinde
oldukga etkili rol oynamustir. Sehrin gelisim eksenlerinin Bursa Ovasi icerisinde dért ana aksta
gelisim gdésterdigi ve ¢ok merkezli bir kent formuna dodru déniistiigii gérilmektedir. Bu
yayilmalardan biri kuzeybati yéniinde Mudanya’ya dogru uzanmaktadir. Arastirma, Bursa kentinin
yayilma stirecinde etkili bir bilesen olan Mudanya-Bursa arasindaki demiryolu hattinin kent formu
tizerindeki yonlendirici etkisini incelemek lizere makro ve mezo diizeyde olmak iizere iki asamada
kurgulanmustir. Calismanin birinci asamasinda literatiirdeki ulasim ve kent formu etkilesimi
cercevesine gdre Bursa sehir formu yayihminin ulasim ekseninde dért ana déneme gére sekillendigi
ortaya konmustur: (1) Yiiriimenin etkin oldugu kale ile cevrelenen ¢ekirdek dénem, (Il) Erken
Osmanli déneminde yerlesmenin sur disina yayilmaya baslamasi, (lll) Ge¢ Osmanli ve Erken
Cumhuriyet déneminde Mudanya tren hatti ile birlikte yiik ve insan tasimaciliginin yerlesim
sinirlarini genisletmesi, (V) Ge¢ Cumhuriyet ve 21. Yiizyildaki gelismeler ile birlikte otomobil ve
otoyollarin yayginlasmasi. Ikinci asamada ise Mudanya demiryolu hattinin kent morfolojisi
tizerinde mezo 6lgekte etkileri (¢ alt béliim ekseninde incelenmistir: (1) Merkez alt bélgesi, (Il)
Niliifer alt bélgesi, (1ll) Mudanya alt bélgesi. Yapilan inceleme sonucunda eski hattin merkez alt
bélgesi icerisinde kalan sokak dokusu olarak varligini korudugu ve arazi kullanim ile kentsel ulasim
akslarina olan etkisi tespit edilmistir. Mudanya demiryolu hattinin aktif déneminde kent formunun
gelisimini makro ve mezo dlgekte etkiledigi anlasiimis, gliniimiizde kaldirilmis olmasina ragmen bu
sonuglarin siirekli oldugu gériilmiis ve gelecekte demiryolu yatirimlari basta olmak (zere ulasim
gelismelerinin benzer bir etkiye sahip olacagi éngériilmdistiir.

Anahtar Kelimeler: Bursa, Demiryolu, Kent Formu, Kentsel yayilma, Tarihsel gelisim

1. Giris

GUnilmuzde kentler, hizla biyliyen nifus ve artan sanayilesme ile birlikte, karmasik yapilariyla
dikkat cekmektedir. Kentlerin bu yapilari, kent planlama ve tasarim gibi disiplinler tarafindan
incelenmektedir. Kentlerin olusum sirecinde ulasim sistemleri de olduk¢a énemli bir role sahiptir.
Ulasim sistemleri, kentin yerlesim yerlerini ve genel formunu etkileyen en 6nemli faktorlerden
biridir. Bu baglamda, demiryolu tasimaciligi da kent formunun sekillenmesinde 6nemli bir etkiye
sahiptir.

Ulasimin kent formuna etkileri tarihsel olarak incelendiginde farklh donemlerde farkli ulasim
modlarinin kentlerin mekansal &rgiitlenmesini nasil degistirdigi gorilebilir. Ornegin, yaya
déneminde kentler kiicik ve kompakt bir yapiya sahiptir, at arabasi gibi nispeten ilkel ulasim
araclarinin kullanildigi donemde kentler daha genis ve diizenli bir yapidadir, buharli tren doneminde
kentler daha uzun ve ¢izgisel bir yapiya sahip olmakla birlikte elektrikli tramvaylarin ortaya ¢ikasi ile
birlikte kentler daha yaygin ve ¢ok merkezli bir yapiya sahip olmaya baslamistir. Otomobil
doneminde ise kentler daha daginik ve ¢ok katmanl bir yapiya sahip olmustur (Adams, 1970).
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Demiryollarinin kent formuna etkilerine bakildiginda ise hem olumlu hem de olumsuz sonuclar
ortaya ciktigl gorilebilmektedir. Olumlu tarafta, demiryollari kentsel alanlarin erisilebilirligini ve
baglantisini artirdig1 sdylenebilir. Ayrica kentsel etkilesimi artirmak icin sehirler arasindaki mekansal
mesafeyi azaltarak daha sik ve rahat seyahat etmeyi saglayabilir. Olumsuz tarafta, demiryollari bazi
yerleri digerlerine gore avantajli kilarak ve sehirler arasinda rekabet yaratarak esitsiz mekansal
gelismeye yol acabilir. Bu nedenle, demiryollarinin kentsel forma etkisi demiryolunun tiriine,
istasyona olan mesafeye, arazi kullanim desenlerine ve politika midahalelerine bagli olarak degisir
(Debrezion vd., 2007; Zhang vd., 2022).

Demiryollarinin gelisimi, sanayi devrimi ile birlikte hizlanmis ve sehirler arasi baglantilarin
kurulmasinda énemli bir rol oynamistir. Ancak Anadolu'da, bati diinyasina kiyasla ge¢ yapilandirilan
demiryollari, Cumhuriyet dénemi dncesinde yeterince atilim yapilamamistir. Mudanya demiryolu
hatti, 1892-1948 vyillari arasinda faaliyet gostermis ve Bursa kentinin sekillenmesinde 6nemli bir
etkisi olmustur. Bu g¢alismada, Bursa'daki demiryolu tasimaciliginin kentlesme ve kentsel yayilma
slrecine olan etkisini incelenmesi amaglanmistir. Birinci asamada Bursa'nin yayilma siirecini alti ana
dénemde ele alinmaktadir. ikinci asamada ise Mudanya demiryolu hattinin kent formu tizerindeki
etkisi mikro diizeyde incelenmektedir.

Bu calisma, demiryolu tasimaciligi ve kent formu etkilesimini ele alarak, kent planlamasi ve
tasarimi alaninda yapilacak calismalara katki saglamayl amaglamaktadir. Calismanin hem tarihsel
hem de cografi olarak Bursa-Mudanya demiryolu hattinin izini sirmek ve bunun Bursa'nin mekansal
orgutlenmesine olan etkisini ortaya koymak Uzerine odaklanmaktadir. Tarihi haritalar Bursa-
Mudanya demiryolu hattinin glzergahini ve cevresindeki yerlesim alanlarini gostermektedir.
Haritalarin farkli donemlerden secilmesi kent formunun zaman igindeki degisimini ortaya
koymaktadir. Haritalar CBS ile sayisallastirilarak mekansal analiz yapilmasina olanak saglamistir.

2. Kent Formu ve Ulasim

Ekonomik, sosyal ve diger kentsel biiyiime parametrelerinden birisi kentsel yayilmadir. Kentsel
yayllma, kentlerin merkezden disariya dogru mekansal genislemesi olarak tanimlanabilir ve zaman-
mekan eksenleri lizerinden incelenmektedir. Kentlerin yayilma siregleri i¢in bircok kavram
tanimlanmigtir. Hoffhine Wilson vd. (2003) Ug¢ kentsel yayilma kategorisi belirtmistir. Dogrusal
yayllma, yeni bir yol veya uzamsal koridor vasitasi ile lineer olarak mekansal gelisme olarak
adlandirilabilir. Kiimelenmis yayilma, dogrusal olmayan, mevcutta kent disinda yer alan bir
kiimelenmeye dogru ilerleyen gelismedir. Yalitiimis yayilma ise kentsel alanin hemen disinda,
yerlesim merkezi ile bagin zayif oldugu diisiik yogunluklu yayilma bigimidir. Kentsel yayilma hem
mekansal bir olay hem de zamansal bir siire¢ olarak disiintlmelidir. Kentsel alanin genislemesi,
blylyen ve yeni gelisim merkezlerine dagilan tarihsel bir “tohum” veya cekirdek ile baslamaktadir.
Bu yayilma siireci, organik bliyiime ve disa dogru genisleme boyunca devam etmektedir. Siiregelen
mekansal evrim, merkezi alan disinda bulunan daha ufak yerlesim alanlarina dogru uzamasiyla
sirmektedir. Bu kavramsal blylime orlintiisi sistem doygunluga ulasana kadar devam eder (Herold
vd., 2005) (Sekil 1a). Gillham ve MaclLean'e (2002) gore kentsel yayillma Uc¢ sekilde gerceklesebilir.
Birincisi, diisiik yogunluklu yani dairesel yayilmadir. ikincisi, dairesel formun da 6tesine gecen,
genellikle ulasim akslarinin yén verdigi seritsel gelismedir. Ugiincii yayilma olan sicrama (leapfrog)
ise yayllma evresindeki kent mekaninin hemen cevresindeki daha kiiclik yerlesim alanlarina
uzanmasil ile olusur. Snellen vd. (2002) kent makroformunu alti grupta tanimlamistir. En temel form,
tekil merkezli ideal kent formudur. ikincisi ise tek merkezli kent yapisinin disariya dogru dallanmasi
ile olusur. Uglincii ve dérdiincii yapilar coklu merkezlerin dizilisine gére degisim gdsterir. Besincisi
iki yonlQ aksa yayilan lineer sehir ve altincisi ise 1zgara desenli sehirdir (Sekil 1b).
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Sekil 1 (a) Kent formunun gekirdek, yayilma, birlesme ve sonucunda bliyime asamalari (Herold vd., 2005) (b) Kent
makroformu bigimleri (Snellen vd., 2002)

Kent formu ve ulasim iliskisi iki yonli olarak ilerleyebilir. Yani hem kent formu degisimi ulagim
sistemi olusumunu tetikleyebilir, hem de ulasim altyapilari kentsel yayilmaya sebep olabilir.
Genellikle iki yonlu bir slire¢ olsa da cesitli vakalara gore cogunlukla biri daha baskin olmaktadir.
Kentsel bliiyime ve yayilma yeni ulasim ihtiyaclari olusturabilir ve dolayisi ile cesitli ulasim sistemi
talebi ortaya cikabilir. Kent ici ve kentler arasi ulasimda demiryollari énemli bir érnektir. Ornegin
Cin gibi merkezi yonetimi glgli ve piyasa kosullari serbest olmayan lilkelerde ulasim politika araci
olarak yatirimlastirilir ve cesitli sonuglara sebep olabilir. Bunlardan en 6nemlisi kentsel yayilmadir.
Yik ve insan tasinimi yapildigi icin kentsel alanlar arasindaki zamansal mesafe kisalmaktadir (Fan
vd., 2009).

Yollar kentsel genislemenin énemli bir mekansal belirleyicisidir ve insan faaliyetleri, cevre ve
sosyoekonomik kalkinma tizerinde dnemli etkilere sahiptir. Ozellikle kent formunun iskeleti olarak
kabul edilebilecek yiiksek hizli otoyollar kentlerin form gelisiminin yonlenmesinde belirleyici rol
oynamaktadir (Li vd., 2010; Newman & Kenworthy, 1991; Wu vd., 2019). Ulasim giizergahlarinin
etkisi dogrudan veya dolayl olarak gerceklesebilmektedir. Ornegin tasinimin kolaylasmasi ile
birlikte nGfus artik daha uzak mesafelerde de yerlesebilir hale gelmektedir (Aljoufie vd., 2013).
Otomobil veya toplu tasima odakli olarak gelistirilen ulastirma yatirrmlari zaman, parasal ve mobilite
maliyetlerini dlstrebilmekte, boylelikle yeni yerlesik alanlar i¢in potansiyeller olusabilmektedir
(Reilly vd., 2009). Ornegin, istanbul’da heniiz faaliyete acilmis Yavuz Sultan Selim Képriisii ve Kuzey
Marmara Otoyolu’nun yeni yerlesim alanlarina sebep olabilecegi ve istanbul’un halihazirda Dogu-
Bati dogrultusunda olan bliyiime ekseninin Kuzey yoniinde de gelisme gosterecegi diisiinilmektedir
(Ayazli vd., 2015). Daha detayli irdelemek gerekirse, ulasim hatlari lizerinde seyrek bulunan otoyol
ctkislari da bu akslar Gzerinde ¢ekici noktalar olugturmaktadir (Miller vd., 2010).

Ulasimin kent formu (zerindeki etkisine yonelik en temel arastirmalardan biri Adams (1970)
tarafindan ortaya konan farkli ulasim modlarinin zamansal 6lgekte kent formunu nasil sekillendirdigi
ile ilgilidir. Adams kentlerdeki ulasim gelismelerini dort ana déneme ayirmaktadir: (1) Yirime ve at
arabalarinin kullanildigi, kentin bir ¢ekirdek durumunda oldugu dénem (ll) Tramvay ve trenlerin
tasimacilikta kullanildigi dénem (Ill) Otomobillerin ortaya ¢ikmasi ile kent igerisinde rekreasyonel
olarak kullanildigi déonem (IV) Otoyollarin insasi ile otomobillerin daha hizli ve yogun olarak
kullanildigi, kentlerin birbirleri ile baglantilarinin gliglendigi dénem (Sekil 2).
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Sekil 2 Ulasim ve kent formu dénemleri (Adams, 1970)

Ayrica mikro Olcekte degerlendirildiginde morfolojik agidan ve zamansal bir perspektifte,
sokaklar kentsel formun en istikrarl unsurlaridir. Sehir gelisiminin fiziksel stireci, kalict déntsimi
iceren zaman-mekanda yer alan bir kentin sokak sistemi, bu kentsel dénlstiim siirecinde daha kalici
olan, bliylk bir zamansal istikrara ulasan sistemdir. Parsel sistemi sokak sisteminden daha az
dayaniklihga sahiptir ve bina sistemi zaman icinde ilk iki sistemden daha disik bir sirdlriime
sahiptir (Oliveira, 2016).

Kentsel ulasim sistemlerinin ilk bitlncil 6rnekleri demiryolu sistemleri Gzerinden kurulmustur.
1500’l0 yillarda kullanilan ahsap rayli sistemlerden sonra 18. Yuzyilin getirdigi sanayi devrimi ile
birlikte demir rayl sistemler blylk 6nem kazanmaya baslamistir. Yik ve insan tasimaciligi
sistematiklestirilerek 6nemli 6lglide kolaylasmis, kent yasami blyiik mesafeler ile iliski kurabilir hale
gelmistir. 19. Yuzyil’da gelistirilen elektrikli ve fosil yakith trenlerin yani sira 21. Yizyil’da gok yiiksek
hizlara gikabilen Yiiksek Hizli Tren (YHT) teknolojisi 6nem kazanmistir. Hangi asamada olursa olsun
yapildiklari donemlerde rayh sistemler kentlerin sekillenmesinde belirleyici rol oynamislardir.
Demiryolu tasimaciligl, metropol alanlarin sosyo-mekansal yapisinin olusumunda kilit bir rol
oynamaktadir. Demiryollarinin sehirlerin mekansal yapisi ve niifus yerlesimi tizerindeki ilk etkileri,
sanayi fabrikasi iscilerinin evlerini tren istasyonlarinin yakininda insa ettikleri on dokuzuncu ylzyilda
gorilmustir. Bliylk sehirler demiryolu hatlari boyunca genislemisler, on dokuzuncu yuzyilin ikinci
yarisinda tramvaylarin ortaya cikmasi sehirlerin mekansal genislemesi sirecini tetiklemistir.
Metropol alanlarin mekansal yapisi, demiryolu aglarinin gelismesinden etkilenmistir. Demiryolu
tabanl gelisme, demiryolu hatlari boyunca veya demiryolu kavsaklari ¢evresinde kentsel alanlarin
olusmasina neden olmaktadir (Kheyroddin & Ghaderi, 2022). Long vd. (2018) tarafindan yayinlanan
calismada, YHT sistemlerinin kentsel genisleme Uzerindeki etkisi 6l¢tilmustir. YHT nin yenilik¢i bir
sehirlerarasi tasimacilik bigimi olarak cevre sehirlerin kaynaklarini birbirine bagladigini ve yeni YHT
istasyonlarinin yeni kentsel alanlarin gelistiriimesine yol actigi disliniilmektedir. Ayrica, Cin’de
YHT’nin gelismesinde pazar degil, hiikiimetin 6nci bir rol oynadigi ileri sirilmektedir. Bu ¢calismanin
bulgularina benzer sekilde (Zhang vd., 2022), ulasim altyapisinin kentsel alan degisikliklerinde
onemli bir rol oynadigini ve ulasim maliyetlerinin azaltilmasinin kentsel mekansal genislemeyi tesvik
edebilecegini belirtmistir. Priemus vd. (2001) ise YHT agina bagl sehirlerin nifus, gelir ve tesis
bakimindan yiksek hizli trenlerin durmadigi sehirlerden daha hizli biyldgini ortaya koymustur.

3. Bursa Kent Formu ve Mudanya Demiryolu

Bursa-Mudanya demiryolu hattinin etkilerini tartismadan o6nce Anadolu’daki ulasim ve
demiryolu tasimaciligini incelemek elzemdir. Diinyada demiryollarinin kullanim sireci sanayi
devriminin basladigi ingiltere'de ortaya ¢ikmistir. Daha sonra Amerika ve Avrupa’da demiryollari
dosenerek teknolojik ve kentsel gelismeler saglanmistir. Diger Ulkelerin Gretimlerinden yararlanmak
isteyen Ingiltere az gelismis llkelerde demiryollari insasina devam etmis ve bu iilkelerden birisi olan
Osmanl imparatorlugu'nda 1856 yilinda ingilizlerin islettigi iskenderiye-Kahire hatti ile Anadolu
demiryolu ile tanismaya baslamistir. Yine ingiliz sermayesi tarafindan 1867 yilinda izmir-Aydin hatti
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actimistir. Turkiye Cumhuriyeti déneminin ilk yillarinda, Osmanli'dan devralinan sistemli olmayan
hatlar birlestirilmis ve yeni demiryolu hatlarinin yapimina énem verilmistir. 1920-1940 vyillari
arasinda Osmanli'dan devralinan fakat isletmesi farkl lilkelerde olan demiryollari satin alinmis ve
kamulastirilmistir. 1940'li yillarin sonundan itibaren dénemin siyasi politikalari geregi otomobillere
onem verilmis ve demiryollari arka planda kalmistir (Duran, 2003).

1867 yilindan itibaren planlanan fakat insasi 18 Haziran 1892 yilinda tamamlanan Bursa-
Mudanya demiryolu tasimacilik faaliyetlerine baslamistir. Faal déneminde 41 kilometrelik hat
uzunlugu ile Anadolu’daki en kisa hatlardan birisi olmasinin yaninda, bir dénem Bursa-Konya arasi
bir hat planlanmis olsa da diger glizergahlarla higbir baglanti kurulamamistir. Bursa ve Mudanya
arasinda demiryolu sistemi kurulma amaci ham ipek ve ipek Uriinleri bagta olmak izere Mudanya
limanindan Avrupa ve Diinyaya madde tasinimi yapilabilecek olmasidir. Yaklasik 50 yillik faaliyet
slrecinin sonunda 1948 yilinda ekonomik olmadig gerekgesi ile durdurulmus ve sonrasinda raylari
da soékilmistiir. Mudanya gar ve isletme binalari disindaki istasyonlar ise ¢lrimeye terk edilmis
fakat 2000’li yillardan itibaren bazilari yeniden insa edilerek kent kullanimina sunulmustur (Kaya,
2010; Oztiirk, t.y.; Polat & Dostoglu, 2007; Yazici, 2010).

3.1 Makroform Gelisimi

Osmanli 6ncesi Dogru Roma déneminde Prussia gibi isimlerle anilan Bursa kenti ilk belirgin
yerlesim olarak Uludag yamacinda yer alan yliksek ve kayag bir zeminde yer alan kale igerisinde yer
almaktadir. Bursa kenti, Roma imparatorlugu’nun ikiye ayrilmasindan sonra Dogu Roma veya Bizans
imparatorlugu’nun sinirlari iginde kalmistir. Bu dénemde Bursa, Prusa adiyla anilmis ve pek cok
kilise ve manastirin insa edildigi bir Hristiyan merkezi olmustur. Bizans imparatoru I. Justinianus
zamaninda kent yeniden imar edilmis ve 6nemli mimari eserler kazanmistir. Ancak 7. ylzyildan
itibaren Arap akinlarina maruz kalan Bursa, savunma amacli olarak surlarla ¢evrilmistir. Bu donemde
Bursa kale, i¢ kale ve kale alti olmak Gzere ¢ ana kisimda yerlesmistir. Kale, kentin savunma ve
yerlesim alanini belirlemektedir. i¢ kale, kentin ydnetim ve prestij merkezidir. Kale alti ise kentin
ticaret ve iletisim alanidir (Tekeli, 1999). Cevrede kaplicalar gibi alanlar olsa da yerlesim hisar
icerisinde kalmistir. Bursa’nin Orhan Gazi tarafindan fethedilmesiyle birlikte Erken Osmanli olarak
adlandirilabilecek donemde hanlar ve killiyelerin yapimi ile sur disina genislemeye baslayip, Dogu-
Bati ekseninde ilk gelisimini gdstermeye baslamistir. Bursa 1326’da Osmanl fethiyle kale disinda
blylimeye baslamistir. Osmanlilar bedesten ve garsilarla is merkezi kurmuslardir. Orhan Gazi hisar
icine dokunmadan sur disinda cami, medrese ve han insa ettirmistir. Kentin ana merkezi burasidir.
Sonraki padisahlar Cekirge ve Yildirnm’da killiyeler yaparak kentin bati ve dogu yonlerinde
gelismesine katkida bulunmuslardir. Kent kdlliyelerin ve imaretlerin ¢evresindeki mahallelerle
blylmustdr. 19. ylzyila kadar kent makroformu degismemis, Yildirim, Emir Sultan ve Muradiye
Killiyesi arasinda kalmistir (Erigok, 2015). 1960’lara kadar devam edecek olan atli araba tasimasi bu
dénemde baslamaktadir. iran’dan gelen kozalar ipege dénistiriilerek Mudanya lizerinden ticareti
deniz vasitasi ile ipek Yolu ile devam etmektedir (Sekil 3a).

19. yuzyil ile Ge¢ Osmanl olarak adlandirilabilecek dénemde bati diinyasindaki gelismelerin
etkileri 1s18inda Anadolu’da yapilmaya baslanan demiryollari ile birlikte Bursa’da da bir tren yolu
yapilmaya karar verilmis ve 1892 yilinda Bursa-Mudanya hatti kullanima agilmistir. Bu hat asll
kullanim amaci olan ipek gibi Grilinlerin tasinimi ile birlikte yolcu tasimaciligina da olanak saglamistir.
Boylece simdiki adiyla Cekirge olarak adlandirilan bdlgede de yerlesmeler yavas yavas gozlenmeye
baslamistir. 1923 yilinda Cumhuriyet’in ilan edilmesinden 1950°li yillara kadar olan Erken
Cumbhuriyet déoneminde, yapilmis olan sanayi yatirimlarina ragmen ekonomik durgunluk sebebi ile
kisith bir kentsel gelisme yasanmistir. Cumhuriyet déneminde yapilan ilk devlet yatirimlari olan
Merinos ve ipekis fabrikalarinin Mudanya demiryolu hattinin kuzeyinde konumlanmasiyla kentin
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demiryolu hatti etrafinda bliyimesi devam etmistir. 1938-1944 yillari arasinda Celik Palas ve Park
Otelin Bursa bati yoninde gelisimine devam etmistir (Sekil 3b).

Cumbhuriyet’in ikinci yarisinda etkisini gosteren ekonomik gelisme ve yatirimlar ile birlikte
otomobillerin de yayginlasmaya baslamasi hareketliligi artirmis ve Bursa Kuzey ve Bati yonlere
dogru hizla genislemeye devam etmistir. istanbul’a yeterince yakin ve ayni zamanda yeterince uzak
olma avantaji (Tekeli, 1999) ile sanayilesmenin ilk adimlarinin atildigi kent, dénemin siyasi
politikalari sonucu demiryolu hattinin kaldiriimasina ragmen Mudanya yoniinde gelismeye devam
etmis, Turkiye'nin ilk Organize Sanayi Bolgesi olan Bursa OSB bu aks Ulzerinde kurularak bu yonde
yayilmayi hizlandirmis ve kentte istihdam artmis ve ic ve dis goclerde artis gortlmustiir. Bursa’da
1960’larda organize sanayi bdlgesinin kurulmasi kentin gelisimine etki etmistir. Konut talebi
ylkselince kent ovaya dogru kuzey yonde gelisme gdstermeye baslamistir (Ericok, 2015). Kuzey
kisimda TOFAS fabrikasi dahil olmak tzere dogu yonde de yeni sanayi odaklari olusmakla birlikte
sehrin batisinda kurulan Uludag Universitesi yeni sicrama odaklari yaratmistir. Bunlarin sonucunda
Mudanya aksina ek olarak istanbul, Ankara ve izmir etkilesimleri ile otoyol ulasimi biiyiik ilerleme
kaydetmistir. Hizli sanayilesme ve yeni ekonomik alanlarin sonucu olarak nifus hizla artarak sigrama
noktalarina dogru kacak yapilasmaya yol agmistir. Bu dénemlerde yapilan imar planlari ve belirlenen
ova koruma alanlarina ragmen yayilmanin 6niine gecilememistir (Sekil 3c).

21. Yizyil'da 2002 yilinda agilan kent ici hafif rayli sistem olan BursaRay da Mudanya aksini takip
etmistir. Acildigi donemde Mudanya yonindeki Bursa OSB ile kentin dogusu arasinda tasimacilik
yapan hatta bugiin Uludag Universitesi yoniindeki hat da eklenmistir. 2020 yilinda, kalabaliklasan
ve karmasiklasan kent merkezi, yeni yerlesen beyaz yakanin 6nceligi olmaktan c¢ikmis; eski
demiryolu glizergahina yerlesen BursaRay hafif rayli sistem hatti Gzerinde bati kisimlara yerlesmeye
baslayip ikincil merkez olan Niliifer bolgesinin gelismesinde etkili olmuslardir (Sekil 3d). Ayrica
yapimi tamamlanmis olan Bursa Sehir Hastanesi ile birlikte insaat siireci devam eden Yiksek Hizli
Tren ile birlikte BursaRay hatti Mudanya yoninde uzatilmasi planlanmistir. Yeni tamamlanan
istanbul-izmir otoyolu ve giiniimiizde yapimi devam eden Bursa YHT projesi birlikte kentin kuzey
kesiminde dogu-bati ekseninde lineer bir hat olusturacaktir. Bu durum, koruma alani olmasina
ragmen mevcutta bliyik yapilasma baskisinin oldugu Bursa Ovasi lizerinde yeni yerlesim alanlarinin
olusmasina sebebiyet verebilecek potansiyele sahiptir. Bu durumda Adams'in (1970)
kademelendirmesine gore Bursa kent makroformu (1) Yarimenin etkin oldugu kale ile ¢cevrelenen
cekirdek donem, (II) Erken Osmanli doneminde yerlesmenin sur disina yayilmaya baslamasi, (Il1)
Mudanya tren hatti ile birlikte yik ve insan tasimaciliginin yerlesim sinirlarini genisletmesi, (IV) Geg
Cumbhuriyet ve 21. Yuzyildaki gelismeler ile birlikte otomobil ve otoyollarin yayginlasmasi olarak
gelisim gostermis ve (V) istanbul-izmir otoyolu ve YHT projesinin potansiyel etkisi ile birlikte kent
sinirlarinin Kuzey ve Mudanya yoniine dogru yayilmasi beklenmektedir (Sekil 3e).

3.2 Kent Dokusu

42 km uzunlugundaki demiryolu hattinin kent morfolojisi Gizerinde mikro dlcekte etkileri, sokak
ve arazi kullanimi dokulari Gizerinden (g alt bolim ekseninde incelenmistir: (I) Merkez alt bolgesi,
(1) Nilufer alt bolgesi, (1ll) Mudanya alt boélgesi. Merkez alt bolgesi Bursa istasyonu ile Besevler
istasyonu arasinda kentsel yerlesik alan icerisinde kalan kisimdir. Niliifer alt bolgesi, Besevler
istasyonu ile baslayip kuzeybatiya dogru ilerleyip Koru istasyonu ile sonlanan bélgedir. Bursa
OSB’nin kurulmasi ve sonrasinda Niltfer ilcesinde 1990’ yillardan itibaren yapilan planli yerlesme
¢alismalari sonucunda miilkiyet ve sokak dokusunun degisimi ile bu bolgede demiryolu gilizergahina
dair gozlem yapilamamaktadir. Mudanya alt bolgesi ise cogunlukla yapilasmamis kirsal alanlar
icerisinde yer almaktadir. Glizergahin bu kismi gerek koy yollarina denk gelmesi gerekse zeytinlik
veya agaclik alanlar igerisinden gegmesi sebebi ile patika olarak varligini stirdlirmektedir.
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Sekil 3 (a) Dogu Roma ve erken Osmanli (b) Ge¢ Osmanli ve erken Cumhuriyet (c) Ge¢ Cumhuriyet (d) 21. Yuzyil (e)
GiUnumiz ve yakin gelecek ile birlikte makroform gelisim asamalari

Mudanya yoéniine dogru sirasi ile Bursa, Merinos, Acemler ve Besevler istasyonlarina ev sahipligi
yapan merkez alt boélgesi dogu-bati ekseninde uzanmaktadir. Bu bodlgede yer alan istasyonlar
zamanla yikilmis olsalar da Bursa istasyonu hari¢ giinimizde rekonstriiksiyon ¢alismalari
sonucunda farkli kullanimlarda tekrar hizmet vermektedirler.

Merkez alt bolgesinin sokak dokusuna olan etkisini incelemek icin merkez g¢ekirdek formunun
tarihsel gelisim sirecini ele almak gerekmektedir. Bursa Makroform Gelisimi boliminde de
belirtildigi gibi kent merkezi Dogu Roma déneminde sadece kale icerisinde yer almaktadir. Daha
sonra Osmanlilar tarafindan sehrin fethedilmesi ile birlikte yerlesim kent disina ¢itkmaya baslamistir.
Orhan Gazi doneminde hanlar bolgesinin ilk izleri gorilmis, daha sonralari I. Murat ve Yildirim
killiyelerinin yapimi ile birlikte Erken Osmanh déneminde kent dogu-bati ekseninde yayilmaya
devam etmistir. Ge¢ Osmanli déneminde ise bu eksenler ile birlikte Uludag yamaglari ve Bursa
Ovasi’'na dogru gelisim belirtileri de gozlenmistir. Erken Cumhuriyet déneminde form gelisimi
yavaslamis, gelen gocler ile birlikte olusturulan yeni mahalleler ile sinirh kalmistir. 1948 yilinda
demiryolunun hizmete kapatilmasi sonrasinda 50’li yillar ile birlikte Merinos gibi fabrikalar ve
yatinimlar ile kent merkezinin ovaya dogru yayilimi hizlanmaya baslamis, daha sonraki yillarda da bu
hiz artarak devam etmistir (Sekil 4).

Mudanya demiryolu hatti bu sirecte kaldirilmis olmasina ragmen bir kentsel bosluklar sistemi
olarak sokak dokusundaki varligini devam ettirmistir. Gliniimizde istanbul ve izmir yollari haricinde
kesintiye ugramaksizin Namik Kemal Cad., Doktor Sadik Ahmet Cad. ve Oulu Cad. olarak g ana
parca halinde giinimiizde kentsel bosluklar olarak tespit edilebilmektedir. istasyon bazinda
bakildiginda Bursa istasyonu’nun oldugu bélge ise Bursa Biiyiiksehir Belediyesi ve hemen yanindaki
Zafer Parki ile birlikte kamusal kimligi korunarak déniisiim gecirmistir. Merinos istasyonu yeniden
yapilarak kafe ve yani basindaki Merinos Fabrikasi da glinlimizde kiltir merkezi ve arazisi ise
Merinos Parki olarak mevcuttur. Bu bilgilere ek olarak harita kapsaminin disinda bati bolgesinde
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kalan kisimda Demiryolu ve Liman ismi verilen caddeler de morfolojik streklilige ek olarak
glzergahin kent hafizasina katkisini gostermektedir. Pasa Ciftligi, Bursaspor Stadyumu, BursaRay
Denetim Merkezi, Alisveris Merkezi gibi bosluk orani yiksek kullanim alanlari glizergaha bitisik
olarak yer almaktadir. Ayni zamanda bu kisim Ginimuizde halen bu yolun ufak bir kismi TCDD
miilkiyetindedir (Sekil 4; Sekil 5).

1948 yilinda Mudanya hattinin isletmeye kapatilmasi ve raylarin kaldirilmasi ile kentsel
yayllmanin hiz kazanmasinin eszamanl olarak gergeklestigi 1940-1960 arasi donemde demiryolu
glzergahinin varliginin sokak dokusu olarak sirdirilebilmesi icin bir olanak olmustur. Ayni
zamanda kamusal alanlar, park alanlari, fabrika arazileri, kentsel bosluklar ve diger konut
yogunluklu olmayan kentsel kullanimlar bu aks {izerinde varligini siirdiirmiis ve izmir Yolu ile birlikte
bir omurga islevi gormeye devam etmistir. Bu anlamda dogu-bati yoniindeki kent dokusunun
morfolojik gelisiminde etkili olan hat, kuzey yénindeki hizh doku gelisiminin igerisinde kalarak
varligini devam ettirme sansi bulmustur.
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Sekil 5 (a) Namik Kemal Cd. ve Bursa istasyonu’nun eski konumu (b) Merinos istasyonu ve Doktor Sadik Ahmet Cad.
(c) Sicaksu bélgesinde kalan Doktor Sadik Ahmet Cad. (d) Oulu Cad. ve Pasa Ciftligi istasyonu (Kaynak: Google, 2022)

Demiryollarinin Kent Formu Gelisimine Etkisi: Mudanya-Bursa Demiryolu Hatti Ornegi
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4. Degerlendirme ve Sonuglar

Demiryollari, kentlerin ulasim olanaklarini artirarak, ticari ve sosyal iliskilerini gelistirmis, kent
merkezleri ile gevre yerlesimler arasinda baglanti kurmus ve kentsel mekanin sekillenmesinde
onemli bir rol oynamistir. Osmanh modernlesmesi ve Cumhuriyet donemi boyunca demiryollari,
kent formunu etkilemis ve 6zellikle Bursa gibi kentlerde hala bu etkinin yankilari hissedilmektedir.
Bursa kenti icin demiryollarinin kent formuna etkisi hem makro hem de mezo olcekte
incelenebilmektedir. Makro 6l¢ekte, demiryollari kentin biylime yoniini ve hizini belirlemis, kentin
morfolojik yapisini degistirmis ve yeni islevsel bolgeler olusturmustur. Mezo Olgekte ise,
demiryollari kentin sokak dokusunu, milkiyet yapisini ve yapilasma karakterini etkilemistir. Nilifer
gibi bazi bélgelerde hizla yapilan planli yerlesme, gegmisin izlerini degisime ugratmis olsa da diger
bolgelerde ilerleyen organik slregler, kagak yapilasma, tarim ve agik alanlarin kent iginde kalmasi
gibi faktorler, tarihi dokuyu korumada etkili olabilmistir. Bu nedenle, gelecege yon verebilecek
sekilde planlama siregleri, milkiyet dokusunun tarihi gelisimini 6n planda tutarak, dért boyut
(zaman-mekan) Gzerinden yiratilmelidir. Bursa kentinin makroform gelisimi ulasim araglarinin
kullanilmasina gbre yaya, at arabasi, rayli sistemler ve otoyollar olmak lzere dért asamada
incelenebilmektedir ve 21. Ylzyilin getirdigi ulasim imkan ve yatirimlari gelecekte besinci asama igin
yonlendirici bir unsur olacagl duslintlmelidir. Kentin mezo 6lcekte incelenen sokak dokusu ise
korunabilen miulkiyet dokusu ve yapi dokusuna sinirh 6lglide yon vermistir ve demiryolu izleri
sadece sokak dokusu ile varligini siirdiirmektedir. Kent formu ve dokusu, sokak isimleri araciligiyla
kent hafizasi Gzerinden okunabilmektedir. Bursa gibi mekansal tecriibeye sahip kentlerde, Mudanya
hatti gibi gecmisten faydalanilarak tasarlanabilecek rayh sistemler ve yeni ulasim modlari ele
alinabilir. Bu sayede hem kentin tarihi kimligi korunabilir hem de ¢agdas ihtiyaglara cevap verilebilir.
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