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OZET

YUKSEK LISANS TEZI
KARAMAN TREN GARININ TARIHI SUREC
ICERISINDE DEGERLENDIRILMESI
Rukiye OCAL

Konya Teknik Universitesi
Lisansiistii Egitim Enstitiisii
Mimarhk Anabilim Dah

Damsman: Dr. Ogretim Uyesi Bahtiyar EROGLU
2019,157 Sayfa

Jiiri
Dr. Ogretim Uyesi Bahtiyar EROGLU
_Prof. Dr. Mine ULUSOY
Dr. Ogretim Uyesi M.Ergiin HATIR

Sanayi devriminin ortaya ¢ikigi diinyada bircok alanda kokli degisimlerin yasanmasina sebep
olmustur. Sanayi alaninda yasanan gelismeler hizli ulasim araglarmma olan talebi artirmis ve
demiryollarinin ortaya ¢ikisini hizlandirmistir. Fabrikalarda iiretilen mallar en uzak noktalara kolaylikla
tagmabilir hale gelmis ve toplumlar i¢in sadece ekonomik alanda degil, sosyal, kiiltiirel ve siyasi alanda
da ¢ok ciddi geligmelerin yaganmasini saglamistir. Demiryollar1 bu etkilerin yani sira mimari alan da
kendini gdstermistir. Demiryollarmin gelismesine bagl olarak istasyon Yapilar1 ortaya ¢ikmistir. Istasyon
yapilar igerisinde gar binasi ile birlikte su deposu, ambar binasi, lokomotif deposu, lojmanlar, isci
barakalar1 gibi birgok yap1 beraberinde inga edilmistir.

Tez kapsaminda ele alinan Karaman tren garinda bulunan yapilarin birgogu 1903 yilinda
yapimina baslanmig ancak giliniimiize kadar farkli donemlerde yapilmig birgok yapit mevcuttur. Bu
yapilarin her biri Karaman kentine yaptig1 katkilarla, donemlerinin bir yansimasi olmasi sebebiyle dnemli

bir degerdir ve bu degerlerin korunarak 6zgiin bir sekilde gelecege aktarilmasi gerekmektedir.

Anahtar Kelimeler: Demiryolu, istasyon Yapilari, Sanayi Devrimi, Tren



ABSTRACT

MS THESIS

EVALUATION OF KARAMAN TRAIN
STATION IN HISTORICAL PROCESS
Rukiye OCAL

Konya Technical University
Institute of Graduate Studies
Department of Architecture

Advisor: Asst. Prof.Dr. Bahtiyar EROGLU
2019, 157 Pages

Jury
Asst. Prof.Dr. Bahtiyar EROGLU
Prof. Dr. Mine ULUSOY
Asst. Prof.Dr. M.Ergiin HATIR

The emergence of the industrial revolution has led to profound changes in many areas of the
world. Developments in the field of industry have increased the demand for fast transportation vehicles
and accelerated the emergence of railways. The goods produced in the factories have easily become
portable to the farthest reaches and enabled serious developments not only in the economic field but also
in the social, cultural and political spheres for societies. In addition to these effects, railways have also
shown themselves in the architectural field. Due to the development of the railways, station structures
have emerged. Many buildings such as water tank, warehouse building, locomotive warehouse, lodgings
and worker's huts were built with the station building in the station buildings.

Many of the buildings at Karaman railway station, which were discussed within the scope of the
thesis, started construction in 1903, but there are many buildings built in different periods to date. Each of
these structures is an important value because it is a reflection of its periods with its contributions to

Karaman city and these values should be preserved and transferred to the future in a unique way.

Keywords: Railway, Station Buildings, Industrial Revolution, Train
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SIMGELER VE KISALTMALAR

Kisaltmalar

m: Metre

m2: Metrekare

cm: Santimetre

yy.: Yizyl

vb.: Ve benzeri

s.: sayfa

TCDD: Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollari
BOA: Bagbakanlik Osmanli Arsivi



1.GIRIS

Ulkemize Osmanli devleti zamaninda giren demiryolculugu Cumbhuriyetin
ilanindan sonraki siiregte de gelisip biiyiimeye devam etmistir. Ulkemiz tarih boyunca
sosyal, ekonomik, kiiltiirel ve siyasi bircok degisim gecirmistir. Hem bu degisimlerin
etkisi hem de teknolojinin gelismesiyle birlikte lilkemizde farkli donemlerde farkli
uislup o6zelliklerine sahip gar yapilar1 ortaya ¢ikmistir.

Ulkemizde yapilan gar yapilarinin bircogu tip proje olarak yapilmis olmasina
ragmen bu alanlar igerisinde yer alan yapilar her bolgede ayni1 boyutlarda ve tiimiiyle
benzer ozelliklerde yapilmamustir. Ulkemizde birgok bélgede yolcu binalari disinda
kalan yapilar gz ard1 edilmektedir. Istasyon yapilarmin birgogunun dzgiin projelerinin
yer almamasit ve bu yapilarin mimari ve Kkiiltiirel ozelliklerine dair bir ¢alisma
yapilmamis olmasi da demiryolu mirasimiza hala yeterince gereken 6nemin verilmedigi

gostermektedir.

1.1.Calismanin Amaci ve Kapsam

Bu ¢alisma ile Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 sinirlari igerisinde yer
alan 20.yy ‘in baslarinda Bagdat demiryolunun bir pargasi olarak Konya-Bulgurlu hatti
tizerinde yapilan Karaman Gar binasi ve ¢evresindeki yapilarin genel olarak mimari
Ozellikleri degerlendirilmeye calisilmistir. Karaman garmmin tez konusu olarak
secilmesinde ki en biiylik etken bu yapilarin biri hari¢ rolovelerinin alinmamis olmasi,
mevcut veri eksiligi, genel alinmig tescil kararlar1 ve koruma sorunlari neden olmustur.
Karaman gar1 hakkinda mimari ¢alismalarin yok denecek kadar az olusu, devlet
demiryolu arsivlerinde bu yapilar hakkindaki veri eksikligi ¢alismay1 zorlagtirmistir.

Karaman tren istasyonundaki yapilarin bir¢ogu giiniimiizde kullanilmaktadir,
ancak teknolojinin gelismesi ve yeni ihtiyaglar dogrultusunda yapilarin bazilar1 terk
edilmis olup depo olarak kullanilmaktadir. Mevcut yapilara ihtiyaglar dogrultusunda
bazi eklentiler yapilmistir. Bazi1 yapilara tadilat yapildig: ve bu tadilatlar sirasinda 6zgiin
halini kaybettigi goriilmiistir. Bu amag¢ dogrultusunda Karaman Garmin bulundugu
bolge incelenmis olup, bu alan igerisinde bulunan yapilarin roléve galismalar titizlikle
yapilmis, bozulmalar1 saptanmistir. Karaman Gari’nda daha dnce restitiisyon, rolove ve

restorasyon projeleri alinan bekleme salonunun (ambar binasi) gizimleri ve 16 plan



no’lu lojman tadilat plan1i TCDD 6.Bolge Midiirliigii (Konya Emlak Servis Miidirligii
Bolge Kisim Sefligi)’nden saglanmistir.

Tezin ilk bolimiinde lokomotifin ortaya ¢ikisi, Avrupa’da demiryollarinin
gelisimi ve sanayi devrimin etkileri, Osmanli devletinin ig¢inde bulundugu siyasal,
kiiltiirel, sosyal ve ekonomik yapist géz oniline alinarak Osmanli devleti topraklarinda
yapilan demiryolu projeleri ve gegirdigi asamalar incelenmistir.

Ikinci boliimiinde istasyon yapilarmin ortaya cikmasiyla birlikte hayatimiza
giren demiryolu mimarisi ve Osmanli topraklarinda yapilan bazi 6nemli istasyon
binalar1 ele alinmistir.

Ucgiincii béliimiinde de Karaman ilinin tarihi ve konumu hakkinda kisa bir bilgi
verilmis ve ardindan Karaman gar1 ve icerisindeki yapilarin hazirlanan rolove ¢izimleri
mimari yonden ele alinarak detayli bir sekilde incelenmistir.

Dérdiincii bolimiinde tez caligmasi boyunca elde edilen bulgularin genel bir

degerlendirilmesi yapilmis, sonug ve oneriler kismiyla bitirilmistir.

1.2.Materyal ve Yontem

Aragtirma konusu ile ilgili genel bir yayin taramasi yapilmis ve bu kapsam da
dergi, makale, kitap, yliksek lisans ve doktora tezleri detayli bir sekilde incelenmistir.
Daha sonra TCDD 6.Bolge Midiirligii, Konya Emlak Servis Mudiirliigii Bolge Kisim
Sefligi, Konya koruma kurulu ve Konya vakiflar bolge midiirliiglinden, Karaman
Belediyesinden, Karaman gar1 c¢alisanlarindan Karaman garma ait bilgi ve belgeler
toplanmistir. TCDD’nin arsivinde bu yapilardan yalnizca ambar binasina ait rolove-
restorasyon caligmalart bulunmus ve yapimin restorasyon sonrast gecirdigi tadilatlar
incelenmistir. Projesi bulunmayan diger yapilarin réloveleri hazirlanmis ve detayli

resimlerle desteklenmistir.

1.3.Kaynak Arastirmasi

Tez galismasi boyunca birgok makale, dergi, kitap ve tez ¢alismalari incelenmis

olup bunlardan baslicalar1 sunlardir;

(Biliytikdemir, 1999) ‘Edirne Gari’  yiiksek lisans tez caligmasi mimar

Kemalettin’in 1.ulusal mimarlik donemi eserlerindendir. Bu arastirma da yapinin genel



ozellikleri detayli bir sekilde ele alinmis, tarihi kent dokusu tizerindeki etkileri ve
kentsel degisimdeki rolii lizerine yapilan bir ¢aligmadir. Ayrica Edirne garinin sosyo-
ekonomik ve kiiltiirel 6zellikleri kapsaminda yapinin mimari 6zellikleri ele alinmis ve

diger gar yapilar arasindaki yeri degerlendirilmistir.

(Erdogan, 2005) ‘Konya Tren Istasyonu ve Yakin Cevresinin Gelisimi’ adli
yiiksek lisans tez calismasinda Anadolu-Bagdat demiryollarinin giizergahinda 6nemli
bir noktada yer alan Konya tren istasyonu ve ¢evresiyle olan iliskisi ele alinmis ve bu
cercevede Konya garinda yer alan yapilarin r6léve calismalart yapilmig, mimari

ozellikleri irdelenmis ve koruma 6nerileri verilmistir.

(Earle,1972) ‘Bagdat Demiryolu Savasi’ ¢evirisini Kasim Yargicinin yapmis
oldugu kitapta Bagdat demiryolu projesinin Osmanli topraklarindaki yolculugunda
emperyalizmin etkileri ve bunun uzun siiregteki sonuglari, yapim asamalari, bu siireg
icerisinde siyasi alanda verdigi miicadelelerin incelendigi Bagdat demiryollar1 hakkinda

yapilmis detayli bir ¢aligmadir.

(Giilsoy,1994) ‘Hicaz Demiryolu’ kitabinda Osmanli topraklarinda yapilan ve
Islam diinyas: igin énemli bir hat olan hicaz demiryolu galismalari, yapim asamalari,
iktisadi problemler, verdigi miicadeleler ve bu siirecin Osmanli Devletine etkilerinin ele

alinmis, ¢izim ve resimlerle desteklenmistir.

(Giimiiseii, 1997) ‘XVI. Yiizyill Larende (Karaman) Kazasinda Yerlesme ve
Niifus’ adli doktora tezinde Karaman’in yerlesim yerleri, tarihi, cografi ve niifus

ozellikleri detayl bir sekilde ele alinmistir.

(Koger,1995) ‘Haydarpasa-Gebze Demiryolu Hattinda 19.Yiizyilda Yapilmis
Demiryolu Istasyon Binalari’ adli yiiksek lisans tezinde ilk asamada 19.yy da sanayi
devriminin de etkisiyle ortaya ¢ikan demiryollarinin Avrupa’da ve Osmanh
topraklarinda gelisimi ele alinmistir. Daha sonra Istanbul’da demiryollar1 ele alinarak bu

kapsamda Haydarpasa-Gebze hattinda yer alan istasyon binalari incelenmistir.

(Kosebay,2007) ‘Anadolu Demiryolu Cevresinde Gelisen Mimari ve

Korunmas1® adli doktora tezi calismasinda Osmanli Imparatorlugu’nda 1873-1896



tarihleri arasinda yapilan Anadolu Demiryolu hatlar1 ve bu hatlar {izerinde yapilmis olan
istasyon yapilar1 ele alinmaktadir. Bu kapsamda bir¢ogu tip proje olarak yapilan
istasyon yapilar1 “yolcu binalari, lojman, depo, atdlye, ambar, su deposu” ve bu

yapilarin kente katkilar1 tizerinde durulmustur.

(Ortayli 1981) ‘ikinci Abdiilhamit Déneminde Osmanli Imparatorlugunda
Alman Niifuzu’ adl1 kitabinda II. Abdiilhamit doneminde Osmanlinin i¢inde bulundugu
siyasi ve iktisadi kosullarin da etkisiyle Alman niifuzunun etkili oldugu alanlar
incelenmistir. Ayrica Alman niifusunun en etkili alanlarinda biri olan Bagdat

demiryollarinin yapim siiregleri ve imtiyaz miicadelelerinin ele alindig1 bir ¢aligmadir.

(Ozyiiksel 2008) ‘Osmanli Imparatorlugu’nda Niifuz Miicadelesi Anadolu ve
Bagdat Demiryollar’ adli kitabinda demiryollarinin ortaya ¢ikisindan baglayarak
Anadolu ve Bagdat demiryollarinin yapim siirecinde yasanan imtiyaz miicadeleleri ve
bunun Osmanliya etkilerini ele alan Ozyiiksel hattin yapimma hangi amaglarla

baslandigi, hangi asamalardan gectigini detayl bir sekilde anlattig1 bir ¢alismadir.

(Senyigit,2002) ‘Adana Mersin Demiryolu Uzerindeki Istasyon Binalarmin
Tarihi ve Mimari Analizi’ adl1 yiiksek lisans tez ¢alismasinda demiryollarinin Osmanh
topraklarinda gecirdigi siirecler, énemli bir hat olan Bagdat demiryollar1 projesinin
yapimi1 ve bu proje kapsaminda yapilan Adana-Mersin demiryolu hatt1 iizerindeki
istasyon yapilarinin mimari Ozellikleri ve doénemin sosyo-ekonomik durumu ele

alinmustir.

(Yavuz,M.2005) ‘Eine vergleichende Studie iiber den Bahnbau und die
Bahnhofsarchitektur der Anatolischen Bahnen und der Bagdadbahn mit ihren
Vorbildern im Deutschen Reich’ adli doktora tezinde ilk olarak Avrupa’da
demiryollarinin gelisimi ve 19.yy’osmanli mimari islubu ele alinmig, daha sonra
Anadolu Bagdat demiryolu hatt1 ingaat siirecini ve bu hat iizerinde insa edilen istasyon
yapilarin mimari 6zelliklerini, donanim 6zelliklerini, hangi yapilarin yer aldigini resim

ve cizimlerle detayl bir sekilde ele almistir.



2. DEMIRYOLLARININ TARIHSEL GELISiMi

2.1.Diinyada’da ve Avrupa’da Demiryollarimin Gelisimi

Sanayi devriminin ardindan hizli ulasim araclarina gereksinim duyulmaya
baslanmis ve sanayi devriminin etkisiyle ortaya ¢ikan buharin makinalarda kullanilmaya
baslanmasi1 ulagim alaninda 6nemli gelismeler yasanmasii saglamistir. Bdoylelikle
buharin makinesinin kesfi demir sektoriiniin de gelismesini saglamistir (Deane,1988).
Her iki alandaki ilerlemeler modern anlamda demiryollarinin dogmasina olanak
tanimistir. (Engin,1992). Hobsbawm "Endiistri Devrimi’nin higbir yeniligi, insanin
hayal giiciinii, demiryolu kadar alevlendirmemistir” der ve ekler "Demiryolunun,
endiistrilesmenin 19. yiizy1l siirinin imgelemine isleyebilmis tek {iriinii olmas1 da buna
tamklik eder.” (Ozyiiksel,2008)

Komiiriin kullanilmasiyla birlikte biiyiik fabrikalarin ortaya c¢ikist endiistri
devriminin ilk adimidir. Oyle ki zengin kémiir rezervleri olan Birlesik Krallik bu
avantajini kullanarak diger devletlere ekonomik alanda iistiinliik saglamis ve baskilarini
artirmigtir. Biitiin bu gelismelerle birlikte komiiriin, buharin ve demirin birlikte
kullanilmastyla birlikte demiryolculugu baslamis ve trenler ortaya ¢ikmistir.
Demiryollarinin gelismesiyle birlikte mal ve insan naklinin daha hizli ve kolay
taginabilir olmas1 demiryolu tagimaciliginin tiim diinyada hizla yayilmasini saglamigtir
(Url-1).

Demiryolu tagimaciligi giiniimiizde tercih edilen modern ulastirma araglarindan
biridir. Demiryollar araglarin ¢ekildiklerinde belli bir hizadan ¢ikmamasi ve siirtiinme
direnglerini diislirmek amaciyla yapilan incelemelerin bir sonucudur. Tim bu
geligsmelerin bir sonucu olarak demiryolculugu 19.yy’in ortalarindan itibaren modern
anlamda kullanilmaya baslanilmistir. Demiryollar1 ile buhar makinasindaki gelismeler
birbirlerine paralel olarak ilerlemistir. Bunlarla birlikte buhar makinesinden ¢ok daha
onceleri bazi maden ocaklarinda rayl sistem kullanildig1 goriilmektedir. Bu ocaklardan
cikarilan madenler dekoviller {istiine konup ray tizerinde hareket ettirilerek insanlar ve
hayvanlar tarafindan c¢ekilmekteydi. Bu kullanim sekli ilk olarak 1550 yilinda
Fransa’nin Alsace madenlerinde kullanilmistir. Sonralar1  Avrupa’nin  diger
madenlerinde de tercih edilmeye baslanmistir. Bu zamanlarda raylar tahta ile
yapilmaktaydi. Demir raylar ise ilk kez 1776 senesinde Ingiltere’nin Sheffield’da
kullanilmistir ( Engin,1992).



Demirin ilk defa raylarda kullanimi 18.yy da Ingiltere’nin Combe Down tas
ocaginda gerceklesmistir. Reynold 1767 de iirettigi demirleri hem kalaslarin aginmasini
onlemek hem de demir fiyatlar1 arttiginda bunlar sokerek satmayi disiindiigii icin
demirle kapladi. Arabalarin ahsap kalaslar iizerinde oldugundan daha hizli ve kolay bir
sekilde hareket etmesi {lizerine demirin sokiilmesinden vazgecilmistir. Sonug olarak,
hizli asman tahta raylar yerini demirden yapilmig raylara birakti. Buharla c¢alisan
araclarin iiretilmesi ve gelistirilmesiyle beraber demiryolculuguna yonelimler baslamis
oldu (Koger,1995) .

Demir raylarda buharla galisan bir araci ilk olarak yiiriiten Richard Trevithick’tir
(Sekil 2.1). 1801-1905 yillar1 arasinda kullanilan bu lokomotif bugiin kullandigimizdan
cok daha farkhidir. Yapilan ilk lokomotif Galles’de yer alan maden ocagindan birkag
vagoneti yakinlarda bulunan kanala kadar ancak goétiiriiyordu (Koger,1995;Evren,1993).

TREVITHICK'S GATESHEAD ENGINE.

Sekil 2.1. Trevithick lokomotif, 1805 (Url-2)

Bu alandaki asil ilerlemeyi George Stephenson yapmustir. Onceki kullanimlarina
gore ¢ok daha dayanikli ve gelismis bir lokomotif yapmis ve Stephenson’a Edward
Pease adinda bir sanayici yardimct olmustur. Bdylece Stephenson Darlington
madenlerini Stocton limamn ile birlestirecek bir hat yapmistir.1825° te kullanilmaya
baslanan bu demiryolu Stephenson’un icat ettigi lokomotifin ¢ektigi tren yolu saatte 20
km hizla ilerleyerek tamamlamistir (Engin,1992). 1814 yilinda George Stephenson ¢ift
silindirli “Bliicher” lokomotifini yapmistir. Fakat lokomotifler icin en biiyiik gelisme

1825 yilinda Marc Seguin ‘in borulu kazan icadinin sonrasinda olmustur. Bu icattan



faydalanan George Stephenson (Sekil 2.2) “Roket” adindaki lokomotifini yaparak
Liverpool-Manchester sirketi tarafindan insaati yapilan demiryolu hatti igin agilan

yarismada birinciligi almistir (Koger,1995).

GEORGE STEPHENSON — THE FATHER OF THE RAILWAYS.

Sekil 2.2. George Stephenson (Url-3)

Tiim bunlar Ingiltere’de biiyiik ilgi uyandirmigtir. Uzun zaman gegmeden bu
aracin Onemini anlayan yatirnmcilar ardi ardina Stephenson’dan yeni lokomotifler
yapmasini istemislerdir. 1829’de “roket” olarak bilinen 6ncekinden daha hizli bir
lokomotif gelistiren Stephenson’a Liverpool ile Manchester arasini baglayacak bir hat
yapmast i¢in teklif gétiirmiislerdir. Fakat bu fikrin ortaya ¢ikmasi ath araba sahiplerini,
hattin lizerinden gececegi arazi sahiplerini ve su yolu tasimaciligi yapanlart memnun
etmemisti. Projenin kabul edilmesiyle birlikte hattin yapima engel olmaya calismislar
ancak basaramamiglardir. Modern olarak insa edilen ilk hat Liverpool-Manchester
arasinda 15 Eylil 1830’da kullamima acilmistir (Engin,1992). Sanayi devrimi ile
“onemli bir teknolojik gelisme trendi” yakalayan ve teknolojinin birgok alaninda
gelismeler yasanmasini saglayan Ingiltere bununla birlikte demiryolu yapimi icin
gerekli olan teknolojik gelismeyi gergeklestirmistir (Glimiis,2011).

Ilerleyen yillarla birlikte buharli lokomotiflerin kullanildigi demiryolu hatlarinin
diinya iizerindeki diger iilkelerde de insa edildigi goriilmektedir. Bunlardan Fransa
1832’de Ast.Etienne-Lyon ,1835’de Almanya Niirnberg-Furt ve 1835’te Belgika
Briiksel-Malines arasinda ilk demiryolu hatlarin1 yapmistir. ABD ise ilk demiryolunu
1830°da Baltimore-Ohio hattin1 insa etmistir. Uluslararas1 ilk hat ise Belgika ve
Almanya’da yer alan Liege-Koln sehirlerini arasini birlestirmek icin insa edilmis ve

1843’te kullanima agilmistir (Engin,1992).



Sanayilesme siireci igerisine girmis iilkelerin yaninda heniiz demiryolu yapimini
gerektirmeyen iilkelerde bu siirecin disinda kalamanmuslardi. Ornegin Hindistan
topraklarinda demiryolu emperyalizmin bir araci olarak somiirge devletlerin eliyle
yapilmistir. Demiryollar;, Hindistan pazarlarini en {icra bolgelerine kadar Ingiliz
sermayesine agmak zorunda birakmustir. ilging olani ise insa ettikleri demiryollarindan
bu iilkelerdeki sanayinin gelistigini goren Ingilizler farkli ekonomik ¢oziimlerle bunu
engellemeye calismislardir. Mesela limanlardan {iretim bdlgelerine mal tagimak
Hindistan’in merkezine gotiiriilmesini saglayan hatlardan daha diislik tarifelerde
yapilmaktaydi. Oyle ki Hindistan’m zengin komiir rezervine sahip olan Raniganj’dan
yakin bolgelere komiir gotiirmek Ingiltere’den ithal olarak almaktan daha pahaliya
geliyordu. Demiryollarinin Hindistan da yapilmasiyla birlikte dogal zenginlikleri diinya
ekonomisine agilmistir ancak iilkenin kendi ihtiyaglarina yonelik iiretim yapabilmesi
engellenmisti (Ozyiiksel,2008).

Demiryolculugunun hayatimiza girmesi hem iilke i¢i hem iilke dis1 yolculuklari
kisaltarak yabanci milletlerin daha kolay bir sekilde incelenmesine olanak tanimis,
boylece iilkeleraras1 kiiltlir alisverisini saglamis, hem sosyal hem de ticari alanlarda

karsilikli etkilenmelerle birlikte yeni ve farkli seyler 6grenilmistir (Engin,1992).

2.2.0smanh Devleti’ne Demiryollariin Girisi

Demiryolu yapimi bir tilkenin ekonomik ve ticari alanlarda canlanmasina katki
sagladig1 agiktir. Ancak Osmanli topraklarinda demiryollarinin yapilmasi yar1 somiirge
olarak ve c¢ok agir sartlar altinda yapilmistir. 1836-1856 tarihleri arasindaki donemde
Osmanli topraklarina demiryolunun yalnizca adi girebilmistir. Avrupali girisimcilerle
irtibat saglanmis ve yapilmasi planlanan hatlarin giizergéhlar1 belirlenmeye caligilmigtir
(Sekil 2.3) (Koger,1995).

Osmanli topraklarinda ulagim uzun zaman boyunca yerel yoneticiler askeri
ithtiyaclar dogrultusunda yiiriitmiistiir. Daha sonralar1 zar zor yliriitiilen bu sistem yerini
bakimsiz kalan yollara birakmistir. Ulasim da ulasim araglar1 da yeterli durumda degildi
(Kaynak,1984). Osmanli Devlet adamlari ulasim problemini ¢dzebilmenin bir yolu
olarak imar caligmalarina agirlik vermiglerdir. Bu kapsamda Tanzimat doneminde imar
caligmalar1  neticesinde "Yol ve Kopriler Nizamnamesi” yaymlanmigtir

(Tiitengil,1961;Y11dirim,2002).



Sekil 2.3. Osmanli Devletinde Yapilan Demiryolu Hatlar1 (Url-4)

Osmanli devletinin demiryolu politikasi: Suriye, Arabistan ve Mezopotamya gibi
denetimin saglanamadigi topraklarda farkli milletlerin ¢ikarmis oldugu isyanlar
bastirabilmek, savas durumunda asker ve cephanenin hizli bir sekilde sevk etmek, i¢ ve
dis ticaretin hareketlenmesini saglamak, Miisliimanlarin kutsal topraklara ulagimini
hizlandirmak, Miisliiman {tlkelerin birbirleriyle olan iligkilerini giiclendirip birlik ve
beraberligi saglamak ve Halife olan Sultanlarin da gii¢lerini artirmaya yoneliktir (Erten
ve Senyigit 2011). Osmanli devlet adamlar1 ayrica demiryollarinin iilkeye gelmesiyle
icinde bulunduklar1 i¢inde bulunduklar1 kotii ekonomik sartlardan kurtaracak bir arag
olarak gormekteydi (Engin,1992).

Osmanli devlet adamlarinin demiryolu projelerine ne kadar énem verdiklerini
padisahlarin bu konuda sdylemis olduklar1 ifadelerinden gortilebilir;

Sultan Abdiilmecid’in (1839-1861) sarayin duvarlarina astig1 tren resmine bakip
“lilkemde bu trenlerden bulunmasi en bilyiik arzumdur” diye bahsettigi (Giimiis,2011);

Sultan Abdiilmecid ile ayn1 goriiste olan devlet adamlar1 vardi. Ali ve Fuat pasa
Osmanli topraklarinda kullanilacak ilk demiryolunun iilkeye saglayacagi gelismeleri
diisiiniince kendini dig diinyaya kapatmis olan Dogu’yu Bati medeniyeti ile
birlestirecegini umuyorlardi, Fuat Pasa yabanci yatirimcilarin zararindan ¢ok tilkeye

siyasi selamet ve emniyeti i¢in bir garanti oldugunu sdyliiyorlard: (Oztiirk,1987).
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Demiryolu hattinin saray bahgesinden gecirilmesi mevzusunda Abdiilaziz’in
(1861-1876) “memleketime demiryolu yapilsin da isterse sirtimdan gegsin” (Giimiis
2011) diye belirtmesi bu topraklarda demiryollarina ne kadar onem verildigini

gostermektedir.

ALMANYA =
RUS CARLIGI

AVUSTURYA - MACARISTAN

FRANSA .
SIRBISTAN ROMANYA
Belgrad

ITALYA

iSPANYA elanik {3 AP Adapazan

KIBRIS‘Be \ L]

TRABLUSGARP
(LiBYA)

11, ABDULHAMIT DENEMI DEVLET i
DEMIRYOLLARI A& (1876-1908) ARABISTAN

Sekil 2.4. II. Abdiilhamit devri demiryollar1 (Alperen 2019)

Osmanli devlet adamlar1 demiryolunu her ne kadar yapmay1 ¢ok isteseler de
ilke bu arzu ve isteklerini gergeklestirebilecek siyasi ve ekonomik kosullar bakimindan
yeterli durumda degildi. Demiryolunu {ilkeye getirme istegi Osmanli devletini kendi
¢ikarlarin1 koruyarak sermayesini yabancilarin karsiladigr demiryolu projelerini kabul
etmek zorunda birakmustir (Ozyiiksel,1999;Giimiis,2011).

Hindistan yolunun kontroliinii eline almak isteyen ingiltere, Orta Dogu’da etkili
olmayi arzulayan Fransa, Anadolu topraklarini kii¢iik Hindistan’a doniistiirmeyi isteyen
Almanya ve Dogu Anadolu topraklarinda egemen olmayi hedefleyen Rusya gibi
emperyalist devletler, Osmanli topraklarinin genisligi ve niifusunun fazlaligi, yeni bir
pazar arayisinda olan bu iilkeler i¢in demiryolu karli bir yatirim olarak goriilmiistiir. Bu
sebeple Batili devletler Osmanli topraklarinda demiryolu insa etmek ve buna paralel
olarak imtiyaz elde edebilmek icin birbirleriyle rekabet i¢ine girmislerdir. Ancak teklif
edilen projelerin bircogu siyasi ve ekonomik nedenlerden dolayr sonuca ulasamamistir
(Akbulut,2012).
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2.3.0smanh Devleti’nde Demiryollar1 Gelisimi

Osmanli topraklarinda demiryolu yapimini iki donemde degerlendirmek gerekir;
ilk olarak birinci dénemde yapilan demiryolu projeleri sanayi kapitalizminin bir
sonucuydu; ikinci donemde yapilan demiryolu projeleri ise emperyalizmin bir sonucu
olarak yapilmigtir. Osmanl devleti sanayi kapitalizm evresinde daha ¢ok mal ithalatinda
ve hammadde ihracatinda bulunarak yabanci sermayeye hizmet etmistir. Ikinci evrede
ise yayilmaci politika izleyen devletler kendi aralarinda demiryolu siyaseti iizerinden
diinya {izerinde hakimiyet kurma ve sOmiirgelerini paylasmada bir vasita olarak
gormiiglerdir (Novigev,1937).

Demiryolu yapma giiciinii ellerinde bulunduran iilkeler arasinda ¢ikan en biiyiik
problem ise bu iilkelerde yapilacak demiryolu giizergdhlarinin nerelerden ge¢mesi
gerektigine karar vermekti. Emperyalist Devletler istediklerini gerceklestirebilmek igin
Osmanli’ya baski yapmuslardir. Ornegin demiryolunun Istanbul’dan gegmemesine 6zen
gostermislerdir, &yle ki demiryolunun merkezden yani Istanbul’dan baslayip
Anadolu’yu bastanbasa dolagmasi halinde devletin elinin giiglenecegi diisiincesinden
dolay1r Osmanli topraklarinin paylasilmasini kolaylastiracak sekilde Akdeniz kiyilarina
agirlik verilmesini onermislerdir. Biitlin bunlarin sonunda Osmanli topraklarinda insa
edilen demiryolu hatlar1 emperyalist iilkelerin c¢ikarlar1 ve c¢ikar catigmalari
dogrultusunda sekillenmistir (Y1ldirim,2002).

Osmanlt devleti zamaninda topraklarimizda insa edilen demiryolu hatlar
sunlardir;

e Ingiliz ve Fransiz sirketler tarafindan yapilan Izmir ve cevresindeki
demiryolu hatlar1

e Alman sermayesiyle yapilan Anadolu-Bagdat demiryolu hatlar1

e Devlet sermayesiyle yaptirtlan Rumeli(Sark) demiryollari (Sekil 2.5)

e Tumiiyle devlet eliyle yaptirilan Hicaz demiryollar1 (Onur,1953)

Tiirkiye topraklarinda demiryollarinin insa edilmesiyle ilgili sorunlar nerdeyse
demiryollarinin ilk ortaya cikisiyla ayn1 doneme denk gelmektedir. Demiryollarinda ilk
hattin kullanima agilmasi 1825 yilinda Ingiltere’de gergeklesmistir. Ingiltere bununla
birlikte 1835-1836 yillar1 arasinda Iskenderiye’den Bagdat’a ve Basra Korfezine uzanan
bir demiryolu hatti yapmak istedigini soyledi. Bu fikrin yapim olanaklarinin yerinde

incelenmesi i¢in Albay Chesney’in dnderliginde Firat bolgesine bir ekip gonderilmistir.
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O donemlerde boyle bir proje dylesine gorkemliydi ki hayallerin 6tesinde bir seydi;
Ingiltere topraklarinda dahi 1840’a kadar ancak 1.348 kilometrelik bir hat désenmisti.
Boyle bir fikrin Ingiltere’den gelmesi ¢ok normaldi, ¢iinkii ingilizler metropolden
Hindistan topraklarina donemin sartlarina gore en kisa yolu yapmaya ¢alisiyorlardi
(Novigev,1937). Osmanl: topraklarinda demiryolu yapimina dair ilk girisimler de hem
sermaye hem de endiistri alaninda giiclii iilkelerden olan Ingiltere tarafindan yapilmis ve
1838 yilinda Ingiliz Ticaret anlasmasiyla beraber yeterli giimriik énlemleri alinmadan
bircok i¢ ticaret smnirlamalarinin kaldirilmis olmasi topraklarimizi Avrupa iilkelerinin

acik pazar1 durumuna getirmistir (Koger,1995).

Calais

Strasbourg 1y nich \ienna
- Budapest

Innsbruck Bucarest

Lausanne
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Milan Venice Belgrade

Istanbul
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then Direct-Orient -Express (until 1977)

——— Arlberg-Orient-Express {1930-1939, 1945-1962)
—— \fenice-Simplon-Orient -Express (1982-2005)

GBB EN 262/263 Orient-Express (Paris-Budapest 1977-2001;
Parisienna 2001-2007; Strasbourgdienna 2007-2009)

Athens

Sekil 2.5. Sark Ekspresinin ¢esitli yillardaki giizergahlari (Url-5)

Bu donemde insa edilen demiryolu projelerinin en 6nemli 6zelligi Avrupa
iilkelerinde 18. ve 19. yy baslarinda ortaya ¢ikan ekonomik ve siyasi olaylarla
baglantiliydi. Osmanli Hiikiimeti ilk zamanlar ilerde sikint1 olacagini diislindiigii i¢in
misirda yabanci bir sirketin demiryolu yapmasina sicak bakmiyordu. Fakat Misir Valisi
Abbas Pasa'nin Ingilizlerle arasim iyi tutmak amaciyla Ingilizlerin yaninda durmasi ve
Londra hiikiimetinin baskilar1 Osmanli devlet adamlarin1 pek memnun etmese de, ilk
ayricahigin Ingilizlerin eline gegmesini saglamustir. Ingilizler 1851’ de aldiklar1 bu
ayricalikla gergeklestirilen Iskenderiye-Kahire hattinin yapimini 1856°da bitirip hizmete
acmislardir (Giilsoy,1994).
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Ingiltere ile Hindistan’1n baglantisin1 deniz iizerinden saglayan Siiveys kanalinin
acilmastyla birlikte Ingilizler Tiirkiye topraklarmnda demiryolu yapma isteklerinden
vazgeemislerdir ve Kiigiik-Asya ticaretinin merkezinde yer alan Izmir’e ¢ok uzun
olmayan ve ikinci derecede bir 6neme sahip ve Bat1 Anadolu ile baglantiy1 saglayan bir
demiryolu hattin1 ddsemekle yetindiler. 1856 Eyliil aymda Ingilizler yatirdiklari
sermaye igin %6’lik bir giivence ile 130 km’lik Izmir-Aydin demiryolu hattinin yapimi
i¢cin imtiyaz aldilar. Hattin insaat1 gereksiz yere uzatildi ve sonugta kotii bir yol yapildi.
Hattin yapim hizinin daha iyi anlasilabilmesi i¢in bu hattin isletmeye ag¢ilmasimin 1867
yilinda, yani imtiyazin verilmesinden 11 yil sonra basladiginin sdylemek yeterlidir
(Novigev,1937).

[k imtiyazlari alan Ingilizlere yaptirilan ilk hatlar daha ¢ok kisa mesafede ve
ticari amaglar dogrultusunda yapilmaktaydi. Ornegin insaat izni 1856 verilen Kostence-
Cernova hatt1 ve Izmir-Aydin demiryolu hatlar1 Rumeli ve Anadolu’da insa edilen ilk
hatlardir ve bunlarin ardindan 1861 ve 1863 yillarinda Ruscuk-Varna ve Izmir-Kasaba
hatlar1 takip etmistir. Insa edilen bu demiryolu hatlarmin ortak 6zellikleri tamamen kar

amaciyla yapilmis olmasidir (Sekil 2.6) (Sekil 2.7) (Giilsoy,1994).

Ingiliz Hatlan

Izmir-Aydin 37% Km.
Mersin-Adana 67
Toplam 440 Km.
Fransiz Hatlan
izmir-Kasaba -+ 512 Km.
Yafa-Kudiis 87 "
Beyrut-Sam ' 247
Sam-Haleb 420 '
- Toplam 1266 Km.
Alman Hatlar
H.Pasa- tzmit 91 Km.
Izmit-Ankara 485
Eskisehir-Konya 444 "
Toplam 1020 Km.

Sekil 2.6. izmir-Aydin ve Subeleri Demir Yollar1 Hatt1 (Ortayli,1981)
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Sekil 2.7. izmir-Aydin ve Subeleri Demir Yollar1 Hatt1 (Ozdemir,2001)

Ingilizlerin Avrupa topraklarmda yapmis oldugu hatlardan biri de Kostence-
Cernova arasinda yer almaktaydi. Ingilizler bu hattin imtiyazin1 Osmanli devletinden
aldiginda bu kez garanti 6demesi yer almamaktaydi. 65 km olan hat 99 sene sonra
bedelsiz sekilde Osmanli devletine verilecekti. Bu sistem bir anlamda yap-islet-devret
oldugunu soyleyebiliriz. Kostence-Bogazkdy/Cernova hatti 1860 yilinda kullanima
acilmistir. 220 km’lik Varna-Rusguk demiryolunun imtiyazi ise 1861 senesinde 99
yilligina verilmistir. Bu hatlardan Kd&stence-Cernova Rusya ile girilen savas sonrasi
Romanya topraklarinda kalmistir. Varna-Rusg¢uk hatti ise 1866’da kullanilmaya
baslanmistir. Bu demiryolu hatlar1 bolgede ticari hareketlilik saglamis ancak milliyetci
goriiglerin bolgede yayilmasini hizlandirmistir. 1878 Berlin antlagmasi sonucu Varna
demiryolu hatt: Bulgaristan’a verilmistir (Ozyiiksel,2008).

Sultan Abdiilaziz 1871 yilindan itibaren, Osmanli hiikiimeti demiryolu
sirketlerine verilen Imtiyazlarin suiistimal edilmesi ve dis borglarin da artmasiyla
birlikte kimseye imtiyaz vermeden demiryollarin1 kendi imkanlariyla yapmaya karar
verdi ve bu kapsam da yapilan ilk demiryolu hatti Haydarpasa-izmit demiryolunu inga
etmeye baslamistir. Bu hattin yapilmasi i¢in gereken maliyeti Bank-1 Osmani’den alinan
borglarla ve demiryolu i¢in c¢ikarilan esham gelirleriyle 6denmeye c¢alisilmistir
(Oztiirk,1987).

Islam diinyasinda kisa zamanda elde edilen itibarin devam etmesi her seyden
evvel kutsal topraklarin korunabilmesi gerekli oldugunda bu topraklara hizli bir sekilde
askerin sevkine bagliydi. Fakat Siiveys Kanalinin denetiminin Ingiliz hiikiimetine

gecmesiyle beraber Osmanli bu konuda tiimiiyle Ingiltere’ye bagimli olmalarina
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sebebiyet vermisti. Ingilizlerin savas olmasi halinde kanaldan gegcisleri kapatmasi
Osmanli’nin bu bolgelerle iletisiminin kopmasina sebep oluyordu. Bundan dolay1 Hicaz
demiryollar1 6nem arz ediyordu ¢iinkii bu hattin yapilmasi demek Osmanli devletinin
Stiveys kanalina ihtiya¢ olmadan Suriye ve Hicaz topraklarina hizli bir sekilde asker
gonderebilecekti. Bu hat gerceklestiginde bolgedeki otorite artacak ve Bedevi asiretleri
kontrol altina alinip hac kervanlarina yapilan yagmalar engellenebilecekti. Diger yandan
Mekke emirlerinin kendi baglarina hareket etmelerinin Oniine gegilerek Arabistan
topraklarinda askeri ve idari 1slahatlara imkan verecekti. Bu sebeplerle Abdiilhamit
Bagdat demiryolu projesi sonu¢lanmadan Hicaz demiryollarini ortaya atmisti. Esasinda
Abdiilhamit i¢in Hicaz ve Bagdat demiryolu projeleri bir biitiindii (Ozyiiksel,2008).

Icinde bulundugu sartlar dolayisiyla iilkeler arasinda devam eden somiirge
yarisina ge¢ baslayan Almanlar ise 19.yy’in sonralarina dogru Osmanlinin yer alt1 ve
yer istii bakimindan zengin topraklarina yonelmisti. Anadolu topraklarinda zengin tahil
alanlar1 ve Alman tekstil sanayisinde 6nemli bir yeri olan pamugun varlig1 ayrica zengin
tagkOmiirii ve petrol yataklari da Osmanli topraklarini Almanlar icin cazip hale
getiriyordu. Bu diisiincelerinin aksine Osmanli topraklarinda gozii olmamasi devlet
adamlarin1 Almanya’ya kars1 daha 1limli olmalarini saglamisti (Giilsoy,1994).

Osmanli topraklarinda yapilmis olan en Onemli demiryolu yatirimlarindan
Anadolu-Bagdat demiryolu projesinin yapilmasina 1888 yilinda Deutshe Bank’in
onciiliiglinde kurulmus olan bir grubun imtiyazi almasiyla birlikte baslamistir. Bu sirket
1895 yilinda Konya’ya kadar olan hatti, Eskisehir’e de baglamistir. Daha sonrasinda
sirket 1903 yilinda bir imtiyaz daha almis ve {izerinde ¢ok fazla tartismalarin yasandigi
ve siyasi g¢ekismelerin ¢ok fazla oldugu bu hattin Bagdat’a baglanmasina karar
verilmistir ve 1904 yilinda tamamlanmistir (Tamgelik,2000).

Bagdat hatt1 baglangicindan itibaren uluslararast alanda 6nemli bir madde olarak
giindemi siirekli mesgul etmistir. Osmanli Devletinden alinan imtiyazlar neticesinde bu
iilkelerin demiryolu yapilacak olan boélgelerde niifuz alanlar1 olusturacagi anlamina
gelmekteydi. Onceleri Fransiz ve Ingiliz yatirimcilarin yapmis oldugu demiryolu
hatlarinin bu dogrultuda yaptiklari bilinen bir seydi. Almanlar da dogal olarak Osmanli
devletinden aldiklart imtiyazlari ayni niyetlerle kullanacaklardi. Bu sefer yapilmasi
planlanan hat Istanbul baslangic noktas1 olacak ve Konya iistiinden On Asya ve
Mezopotamya’yr asip Basra Korfezi'ne baglanacakti. Demiryollarimin  gegecegi
bolgelerde bulunan insanlarin olusturacaklar1 potansiyel talep ile bolgenin yer alt1 ve yer

iistii zenginlikleri; Adana ve Konya’nin pamugu, Mezopotamya’nin petrolii yapilacak
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olan hattin daha da kiymetlenmesini sagliyordu. Bagdat demiryolu hattin1 kontrol
edecek olan iilkenin ayrica Hindistan yolunu da kontrolii altina alacak olmasi Bagdat
demiryolu projesine ayr1 bir énem verilmesini sagliyordu (Ozyiiksel,2008).

Anadolu demiryolu hattinin yapimi 1875 tarihinde Osmanlinin i¢inde bulundugu
ekonomik sartlardan dolayr tamamlanamamistir. Yapimi tamamlanan hatlarin
isletmesinde ise hem teknik personel hem de yeterli tecriibenin olmayist hiikiimeti
zarara ugratmistir. Hiikiimet yeterli finansmani saglayamadigi i¢in hattin yapilmasi
gereken bakim ve tamiratlar1 yapilamamistir. 1880°de Osmanli hiikiimeti hattin
isletilmesini saglayamayinca bir Ingiliz sirketine 8 yilligmna kiraya vermistir. 1888
senesinde Prusyali Alfred von Kaulla’nin temsilinde yapilan bir konsorsiyum;
Haydarpasa-Izmit demiryolunun tiim haklarini ellinde bulunduracak olan 99 yillik
Anadolu Demiryollar1 imtiyazini almistir. Konsorsiyum, kurduklart Osmanli Anadolu
Demiryolu Anonim sirketi araciligiyla Osmanli hiikiimetinin mali sikintilardan dolay1
tamamlayamadigi demiryolu hattinin yapimina tekrar baslamistir. Biitiin bu olanlardan
sonra goriilmiistiir ki isletme alanindaki devlet girisimi yabanci yatirimcilara karsi
muvaffakiyet gosterememistir. Bu tarihten sonra Almanlarin teknik destegi ve devlet-
millet is birligiyle tamamlanan Hicaz Demiryolu disinda, Osmanli topraklarinda
yapilacak olan demiryolu hatlar1 1871 yilindan o6nce yapildigi gibi tekrar yabanci
sitketler tarafindan yapilmaya baslanmistir. Bu demiryolu hatlarindan Tiirkiye
Cumhuriyeti  topraklarinda  kalanlar, Atatiitk’iin ~ doneminde  satin  alinip

millilestirilmislerdir (Oztiirk, 1995; S.Yavuz,2005).

2.3.1.Almanlarin Demiryolu Yatirinmlari ve Bagdat Hatti

19.yy sonlarinda Almanya da yer alan biiyiik sirketler ve bankalar ile irili ufakl
bazi Alman firmalar1 Osmanl topraklarimin zenginliklerinden faydalanmak amaciyla
harekete gecmisti. Ingiliz ve 6zellikle Fransiz sirketler bu donemlerde maden ve ulasim
sektoriinde yer alan biitlin olanaklar1 paylasilmisti. Bu sektorde var olan yeni
yatirimeilar i¢in somiiriilmemis topraklara ihtiya¢ vardi ve bu sebeple Anadolu’nun ve
ozellikle Mezopotamya'nin zenginlikleri Alman sermayeciler i¢in cazip bir bolge haline
gelmekteydi. Fakat bu bolgelere erisimi saglayabilecek temel bir yatirimin yapilmasi
gerekliydi ve Bagdat-Basra'ya kadar yapilmasi planlanan demiryolu hatt1 boylece tarih
sahnesine ¢ikt1 (Ortayl1,1981).
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Osmanli devlet adamlar1 bu donemlerde Osmanli’nin kaybettigi giiciinii
Bagdat’a kadar uzanacak olan bir demiryolu konusu ile yogun bir sekilde
ilgilenmekteydiler. 1868-1872 tarihleri arasinda Bagdat valisi Mithat Pasa yapilacak
olan bu hat ile birlikte Stiveys Kanalinin ag¢ilmasiyla ticari alanda kaybedilen imkanlar
elde edebileceklerini umuyordu. 1871°te istanbul-Bagdat kentlerini baglayacak bir
demiryolu projesi hazirlanmasi i¢in emir verilmistir. Bu isin yapilmasi i¢in 1872 yilinda
cikarilan emirle birlikte Avusturyali mithendis Wilhelm Von Pressel Osmanliya davet
edilmistir. Avustralyali miihendisin incelemelerine gore bu alanda yapilacak olan
demiryolu hatt1 i¢in 2 bin km’ den fazla demiryolu yapilmasi gerekiyordu ve Osmanlt
ekonomisinin bu kadar fazla bir alanda demiryolu yapimini kaldiramayacagi
diigiiniildiigiinden bu hattin yapimi da yabanci sirketlere birakilmigtir (Ortayl1,1981).

II. Abdiilhamit hatiralarinda su ifadeler yer almaktadir (II. Abdiilhamit, 1984):
“Demiryolu ingast icin miitemadiyen imtiyaz talepleri geliyor. Daha pek ¢ok
demiryoluna ihtiyacimiz oldugu muhakkaktir. Yeni hatlar, vilayetlere yollar agmakta,
bu suretle de halkin zenginligi artmaktadir. Ancak bu projeler ¢ok ziyanli neticelerde
dogurabileceginden gayet ihtiyatli davranmak icap eder. Demiryollar1 askerimizin
cabuk hareketinin temin edeceginden biliylik stratejik ehemmiyeti haizdir ve bu
bakimdan ¢ok liizumludur. Ancak icabinda memleketimizin istilasini da ayni sekilde
kolaylastirilacag1 asikardir. Bundan dolay1 hudut eyaletlerinde demiryolu insaatinin
aleyhindeyim. Biiyiik Devletlerarasinda demiryolu insaatt bakimindan en fazla
Almanya’ya itimat edebiliriz. Ciinkii onun i¢in ehemmiyetli olan, isin sadece iktisadi ve
mali cephesidir” (Cetin,2012).

Ingiltere ve Fransa hem mesrutiyetten 6nce hem mesrutiyetten sonra Osmanli’y1
Almanya’ya mecbur etmelerine ragmen Bagdat demiryolu yapimi Almanlara verildigi
icin siirekli olarak baskiya bagvurmuslardir. Cavit Bey, Bagdat demiryolunun Alman
sirketlere verilmis olmas1 hakkinda su ifadeleri kullanmustir; “Ingilizlerle iliskilerimizi
diizeltmek istedik, bize Bagdat Demiryolundan s6z ettiler! Tiirkiye’de mali ve iktisadi
reformlar yapmak istedik, karsimiza Bagdat Demiryolu ’nu ¢ikardilar! Fransizlar
ellerine firsat gectikge ortaligi karigtirmak i¢in Bagdat Demiryolu meselesini One
siirdiiler. Potsdam Antlagsmasi’ni yapmis olan Ruslar bile Bagdat silahini siirekli bize
cevirdiler. ”Bu nefretin giiclenmesindeki en biiylik neden ise Bagdat demiryolu

projesine kars1 ¢ikan devletlerin ‘Hasta Adamin’ 6lmesini ve mirasini paylagsmayi

ummalartydi (Sekil 2.8) ( Earle,1972).
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Sekil 2.8. Bagdat Demiryollarinin Tamamlandigini1 Baglik Yapan 16 Temmuz 1940 tarihli Frankfurter
Zeitung Gazetesinde Yayinlanmis olan harita (Ozyiiksel,2008)

Tiim cabalarin asil sebebi Hindistan’a uzanan yoldu. Braudel bu cabay1 su
sekilde ifade ediyor “...Avrupa’dan Hindistan’a en kestirme yol Ortadogu’dur, ivedilik
tasiyan haberleri, kararlari ve emirleri ulastiracak en uygun yol budur. Ayrica kahve
ticareti, Kizildeniz’i yeniden canlandirmis ve Iskenderiye yeniden Baharat ve biber
caglarmdaki gibi hareketli bir liman olmustur. Ihtilal 6ncesi Fransiz politikasinin
Siiveys berzahinin yoluyla yakindan ilgilenmesini dogu Hindistan Ingiliz sirketi
kaygiyla izlemektedir. Ingiltere’nin endisesi en giigliisiinden (basta Fransa) en
celimsizine (Cenova ya da Venedik) ya da Rusya gibi en uzak rakiplerine ve
diismanlarina kadar, Akdeniz’in Hint okyanusuna acilmasidir, ¢linkii Rusya bile
Hindistan serabinin ve gerg¢eginin ¢ekimine kapilmistir.” (Braudel,2008;Avc1,2015).

Almanlara yaptirilmasi planlanan Anadolu Demiryolu imtiyazi bu projeye karsi
cikanlarla ve destek verenlerle beraber Hiikiimet’in resmi g¢evrelerinde tathi riiyalar
goriilmesine sebebiyet vermistir. Ferik Necip Mehmet Pasa'nin bu hattin yapilmasi
hakkinda verdigi bir layihada ne Alman yatirimcilarin ne de baskalarinin hayal bile
etmedigi bir demiryolu projesinden bahsediliyor, demistir (Ortayli,1981).

Osmanli devleti bu hattin yapilmasindaki hedefin en basindan itibaren sadece

ekonomik olmadigin1 bunun ayrica askeri oldugunu sdylemistir. Oyle ki 1903 te verilen
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imtiyazlarda savas, seferberlik ve isyanlarin bastirilmasi gibi durumlari iceren maddeler
yer almaktaydi. Askeri gerekliliklerin gbz onilinde bulundurulmasi israrlarina kayitsiz
kalimmamis ve Bagdat demiryolu giizergahinin Adana ve Halep’i baglayacak olan
kismin Akdeniz kiyilarindan gegirilerek insa edilmesi daha kolay olmasina ragmen
biiyiik zorluklarla daglardan gegirilmistir. O donemlerde kiy1 bolgelerinden gegirilecek
bir hattin Akdeniz de yer alacak bir diismanin bombalarmma hedef olmasit Tiirk
ordusunun can damarini kesecekti. Tiim bunlarin sonucunda ekonomik olarak
demiryolunun bu boliimiinde yer alan tlineller projenin en masrafli kisimlari olmustur
(Earle,1972).

1892 yilina gelindiginde hattin Ankara boliimii tamamlanmisti, Eskisehir-Konya
aras1 ise 1896 yilinda tamamlanmistir. Bu gilizergahta yapilan demiryolu hatlarinin
Konya’ya kadarki boliimii yatirrmer sirket ayni kalmis ancak Izmit- Eskisehir Ankara-
Konya boliimii Anadolu hatti, Konya’dan dogu tarafina dogru yapilacak olan bdliimii
Bagdat demiryolu hatt: olarak bilinmektedir (Ozgencil Yildirim,2012).

Almanlar basarisiz olmalar1 beklenmesine ragmen kendilerini ispatlamislardir ve
Osmanlinin kendilerine verdigi km garantisine giivenmek yerine bu hat lizerinde nasil
daha fazla kar edilir diye ¢aba gostermislerdir. Alman demiryollarin isletilmesi
ustalikla yapildi ve bunun etkileri kisa siirede goriilmeye baslandi. Ankara hattindan
elde edilen gelir km garantisinden fazla oldugu i¢in Tiirkiye de bu kardan payina diiseni
almistir. Eskisehir-Konya demiryollarindan elde edilen gelir de ayni sekilde km
garantisini asmis o donem Anadolu hattindan Osmanli hazinesine diisen kar 200 bin
dolar1 bulmustu. Bagdat hattinin bitirilen boliimlerinde de Cizelge 2.1°de goriildiigi gibi
ayni durum s6z konusuydu. Devletin ekonomik sartlarindaki iyilesmeler ve Almanlarin
demiryollarindaki basarilar1 Osmanli devleti i¢in biiylik bir mutluluk olmustu
(Earle,1972).

Emperyalist bir girisim olan Bagdat demiryollar1 projesi Alman hiikiimeti igin
bir prestij meselesi olmustu ve bunun basariya ulasmasi milli bir gurur haline gelmisti.
Bu proje sadece demiryolu projesi olarak goriilmiiyordu gerektiginde askeri ittifaklarla
da korunacakti. Olmas1 muhtemel savas oncesi elde tutulan énemli bir kozdu. Profesor
Jastrow’un sozlerinde goriildiigli gibi Bagdat projesi ‘20.yy’in hayaleti olmustu’
(Earle,1972).
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Yil Hat Uzunlugu Yolcu Yiik(Ton) Km basina Toplam Garanti
(Km) gayri safi Odemeleri(Fran
gelir(Frank) k)
1906 200 29.629 13.693 1.368 624.028
1907 200 37.145 23.643 1.754 546.129
1908 200 52.759 15.941 1.839 529.443
1909 200 57.026 15.364 1.936 509.565
1910 200 71.665 27.756 2571 381.135
1911 238 95.884 38.046 3.379 238.166
1912 609 288.833 57.670 5.315 278.785 *
1913 609 407.474 78.645 3.786 216.295
1914 887 597.675 116.194 8.177 2.939.983 *
(*)Isaretli rakamlar, gelirler km basina 4.500 franklik garantiyi astig1 i¢in Tiirk Hiikiimetine kar
Olarak yapilmig 6demeleri gostermektedir.

Cizelge 2.1. Bagdat Demiryollar1 (Earle,1972)

2.3.1.1.Konya-Bulgurlu Hatt1

13 Nisan 1903 tarihinde Bagdat Demiryolu Sirketi olan ‘Societe Imperiale
Ottomane du Chemin de fer de Bagdad’ resmi olarak faaliyete ge¢cmistir. Konya-Eregli-
Bulgurlu Demiryolu Insaat Sirketi’ni 26 Kasim 1903 tarihinde hattin ilk 200 km’lik
kismini insa etmek i¢in kurdu. Merkezi Frankfurt’ta yer alan sirketin yOnetiminde
Philipp Holzmann sirketinin ve ilgili bankalarin temsilcileriyle birlikte Osmanl
Bankasi’ndan da bir temsilci bulunmaktaydi. Bir kere daha Philipp Holzmann’in
onciiliigiinde ingaat ¢aligmalarina hemen baslanmistir (Sekil 2.9) (Ozyiiksel,2008).

Konya-Bulgurlu aras1 konum itibariyle demiryolu insaat1 i¢in uygun bir alanda
yer almaktayd. Insaat caligmalar1 hizli bir sekilde siirdiiriilerek 200 km’lik kism1 25
Ekim 1904°te kullanima agildi. Hattin insas1 kolay bir sekilde bitirilmis ve sirkete
beklenmeyen bir kar saglamisti. Osmanl devleti 6demeyi kabul ettigi km garantisini
tamamen karsilamasiin yaninda Tahvil satislarindan gelen kisimla birlikte 6 milyon
frank kar1 olmustu. ilk kismim bu hizli bir sekilde tamamlanmasi ve iizerinden bir tek
tren dahi gecirilmeden beklenenin iistiinde kar elde etmesinden dolay:r Bagdat projesinin
kism1 19 ayda bitirilmisti fakat sonraki bes yil boyunca demiryolunda higbir ilerleme

olmadi. Bundan sonraki 38 km’lik bolim 1911’in yarisinda ancak insa edilebilmisti.
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Hattin insaatinin bu kadar zaman durmasinda birbiriyle baglantili iki ana sebep vardi.
Bir tanesi ekonomik digeri ise siyasi olan bu sebepler, finansman sorunlar1 ve diger
emperyalist iilkelerin engellemeleriydi. Konya-Bulgurlu demiryollarinin  kolayca
tamamlanmasindaki ana sebep bu alanin uygun bir cografi bolgede yer almasiydi. Bu
sebeple insaat boyunca ciddi sorunlar1 ¢ikmamis olmast maliyetin diisiik olmasini
saglamisti. Diger yandan Toros ve Amanos daglarinin tiineller agilarak gegilmesi ciddi
teknik sorunlar1 ve bununla birlikte ekonomik sikintilar1 da yaninda getiriyordu
(Ozyiiksel,2008).

Bagdat demiryolunun ilk boliimiinde Bulgurluya (Sekil 2.9) kadar olan 11
istasyonun yapilmasi planlaniyordu bunlar “Konya, Kasin Han (21 km), Cumra (45
km), Arik Oren (62 km), Demir yurt (81 km), Karaman (103 km), Sudurag (120
km),Ayranci Derbent (148 km), Bogecik (173 km), Eregli (190 km) ve Bulgurlu (200
km)”. Insaat sirketi barajlar, kanallar, gecitler ve kopriilerin yam sira yol ve yol
gecisleri, tlinellerin delinmesi ve su istasyonlarinin insasint gerceklestirecekti.
Demiryolu yapimina ek olarak, ikincil tesisler, tren istasyonlari, isci ve demiryolu
bekeisi evleri yapi toplulugu sirket tarafindan insa edilecek ve istasyonlar bu tesis

tarafindan donatilacakt: (M.Yavuz,2005).
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Sekil 2.9. Konya-Bulgurlu aras1 demiryolu hatlar1 (Ozdemir,2001)

2.4.1923-1950 Cumhuriyet Donemi Demiryolu Politikasi

Milli olarak demiryolculugunun dogusu 1919°dan 1922’ kadar olan dénemde
gerceklesmistir. Istanbul’un isgal edilmesinin ardindan hiikiimet terk edilen demiryolu

hatlar1 isletmeye almis ve millilestirmistir (Koger,1995). Ulkemizde demiryollarmin
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isletilmesi ve insa edilmesi ger¢cek manada Cumbhuriyetin ilanindan sonra
gerceklesmistir. Cumhuriyet doneminde 24 Mayis 1924 demiryollarinin baglangici
sayilabilir (Sekil 2.10). Ciinkii bu tarihte hiikiimet alinan kararla o tarihe kadar gegici
olarak isletmesi yapilan Haydarpasa-Ankara, Arifiye-Adapazari ve Eskischir-Konya
demiryollar ile Haydarpasa rihtiminin satin alinmasi saglanmis, gegici igletme yerini

Anadolu-Bagdat demiryollar1 Miidiiriyeti Umumiyesine birakmistir (Coygun,1996).
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Sekil 2.10.Cumhuriyet dncesi ve sonrasinda Demiryolu hatlar1 (Coygun,1996)

Cumhuriyet ilk ilan edildigi zamanlarda hakim olan ekonomik ve siyasi
diistinceler iilkenin biitiinliiglinii saglamak ve ulasimin gelistirilebilmesi i¢in yapilan
caligmalarda 6ne ¢ikmaktadir. Bu kapsamda oncelik olarak demiryolu politikas1 6ne
cikmaktadir. Tirkiye’deki 6nemli yerlesim alanlariyla iiretim ve tiiketim alanlarinin
birbirine baglanmasiyla birlikte, i¢ pazarda hareketlilige saglayarak ekonomiye pozitif
etkileri olacag diisiiniilmekteydi (THM,2006).

Milli Miicadelenin sonuna dogru gelindiginde, 1 Mart 1922°deki mecliste
yaptig1 konusmada demiryollar1 yapimi konusu iizerinde duran Mustafa Kemal Atatiirk
“(...) Ancak ingaat ve tesisatin genisletilmesi mali durumumuzla gayri miitenasip cesim
sermayelere miitevakkif olan umir-u nafiada ecnebi sermayesinden ve icabina gore
ecnebi miitehassislardan azami derecede istifade etmek, memleketimizin menfaat ve
mamuriyetini ve milletimizin saadet ve refahin1 az zamanda temin nokta-i nazarinda
zaruridir (Abisel 1948) (...)” diyerek, bu konuda ihtiya¢ duyulursa yabanci sermayenin
tercih edilebilecegini dile getirmistir (AS,2006).

Cumbhuriyet sonrast donemin en dikkat ceken oOzelligi, 1932 ve 1936 da

yayinlanan 1. ve 2. Bes Yillik Sanayi Planlarinda, demir-gelik, komiir ve makine gibi
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ana sanayi malzemelerinin {iretimine Oncelik taninmasidir. Ekonomi alaninda yapilan
bu planlama ile birlikte sanayi alaninda gerekli olan malzemelerin daha ucuz yolla
taginmasi saglar ve bunun sagladigi avantajlarla birlikte demiryolu yatirnmlarina agirlik
verilmeye baglanmistir. Sanayi alaninda gelismenin 6n planda tutulmasi demiryolu
aglarmin tllkenin hangi bolgelerinden gegeceginin belirlenmesinde yardimci olmustur

(Cizelge 2.2) (THM,2006).

Devletce 1924-1940 yillar1 arasinda Yaptirilan Demiryollari
Uzunluk Bedeli
Ankara-Kayseri 380 km 24.7 milyon TL
Kayseri-Sivas 322 km 16.5 milyon TL
Samsun-Turhal 197 km 15.7 milyon TL
Kardesgedigi-Balikesir 181 km 13.5 milyon TL
Kiitahya-Balikesir 253 km 32.6 milyon TL
Afyon-Karakuyu 112 km 3.5 milyon TL
Irmak-Filyoz 390 km 52.8 milyon TL
Filyos-Zonguldak 25 km Rayissiz

Malatya-Cetinkaya 140 km 80 milyon TL
Sivas-Erzurum 547 km 80 milyon TL
Payas-Iskenderun 16 km 80 milyon TL

Cizelge 2.2. Devletce 1924-1940 yillar arasinda Yaptirilan Demiryollar1 (Akin ve Sultanoglu,2006)

1923’te kabul edilen bir yasa ile demiryolu aglarinin devlet eliyle yapilmasi ve
isletmeye alinmasi kararlastirilmistir. Bu donemde demiryolu hatti yapimi i¢in ilk ihale
1927°de, ikincisi ise 1933’te yapilmistir. ik ihalede yapacak olan yabanci bir sirket isi
alan taseron ise Tiirk bir firmadir. ikinci ihalede ise ilk defa bir Tiirk sirket hattin
yapimini Ustlenmistir. Boylece demiryolu hatlarinin yapimi ve isletilmesi Devlet
Demiryollar1 ve Limanlar1 Idaresi Umumiyesi adli kurulusa devredilmis ve bdylece
Devlet Demiryollar1 donemi baglamistir. Tiim ekonomik ve teknik olumsuzluklara
ragmen demiryolu insaat1 Ikinci Diinya Savasi baslayana kadar biiyiik bir hizla devam
etmistir ancak savasin ardindan 1940°tan yapilan ¢alismalarda bir yavaslama olmustur.

1923-1950 yillar1 arasinda dosenen 3.578 km hattin 3.208 km’si, 1940 kadar
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bitirilmistir. Bu donem igerisinde Osmanli devleti zamaninda imtiyazla verilen
demiryolu isletmeleri satin alinarak devletlestirilmistir. Bu doneme kadar yapilan
demiryolu hatlarinin bircogu bati bolgesinde yapilmis olmasindan dolayr bundan sonra
yapilacak olan hatlarda dogu boélgesiyle sahil alanlarinin baglantisi hedeflenmistir.

(THM,2006).

2.5. 1950 ve Sonrasi Demiryolu Politikasi

Tiirkiye’nin ¢ok partili doneme gecilmesiyle birlikte demiryollarina verilen
onem azaldi. Tiirkiye’nin Bati demokrasilerine yakinligt ve NATO’ya dahil olmasi
demiryollarinin stratejik Onemini kaybetmesine ve Tiirkiye’de demiryolu devrinin
kapanmasina sebep oldu. Demiryolu devletle o kadar biitiinlesmisti ki karayolu
yapiminin 6n planda tutulmasi tek partili donemin devletgilik politikasinin bitisi olarak
goriilmekteydi. Tiim bunlarla birlikte bundan sonraki siiregte Tiirkiye’de yerli komiir
yerini ithal petrole birakmisti. Demiryolu eski rejimin bir pargasi olarak hantal ve ¢ag
dis1 goriilmekteydi. “Modernite” bayragi artik karayollarinin ellerindeydi. Gelismis
sanayi toplumlarinda demiryolu daha ileri taginarak hizli trenlerle ulasimda 6nemli bir
ara¢ haline gelirken Tiirkiye’de kendi haline birakilmistir. Bu siiregte Demiryolu
gericilik olarak goriildii karayollar1 ise ilerlemenin simgesi haline geldi (Sekil 2.11)

(Toprak,2007).

EGEDENIZI

I CUMHURIYET ONCEST DEMIRYOLU AGI 4.136 km ANAHAT

I CUMHURIYETIN LK YILLARI (1923-1950) 3.764 km ANAHAT  (Yilda Ortalama 134 km)
I 1951 DEN 2002'YE KADAR DEMIRYOLU AGI 912 km ANAHAT  (YildaOrtalama 17 km)
I 2003 DEN GUNUMUZE DEMIRYOLU AGI 537 km ANAHAT  (Yilda Ortalama 107 km)

Sekil 2.11.Demiryolu Haritas1 (Url-6)
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1960 sonrasi planli kalkinma donemlerinde de, demiryolu yapiminda hedeflenen
aglara ulagilamamistir. 1950-1980 tarihleri arasinda senede yalnizca ortalama 30 km
yeni demiryolu insa edilebilmistir (THM, 2006). Demiryolu yapimi i¢in verilen tiim bu
cabalar 1946 yilindan sonra giderek azalmaya baslamis ve 1950 yilindan sonra donemin
de etkisiyle 2003’ e kadar giindemden kalkmistir. Ikinci diinya savasinin getirdigi tiim
olumsuzluklarinda etkisiyle demiryollarina verilen 6énem azalmis, karayolu yatirimlari
artmasiyla birlikte de 1951 den 2003 yilina kadar tiimiiyle ihmal edilmistir ve bu
donemde toplamda yalnizca 945 km hat dosenmistir. Tiirkiye Cumhuriyeti’nin kurulus
ve kalkinma doneminde lokomotif gorevi goéren Demiryollari, 50 yillik durgunluktan
sonra, 2003’ten itibaren demiryolu yapimi hiz kazanmis ve 2023 hedeflerinde

demiryolu yatirimlarina verilen 6nem kendini gostermistir (Url-7).
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3.ISTASYON YAPILARININ TARIHSEL GELIiSiMi

(13

Fransizca bir kelime olan istasyon “Bekleme “ anlamina gelmektedir; Toplu
ulasimda belli araliklarla yapilmis, yolcularin bekleme ve korunma ihtiyaglarini
sagladigi alanlardir (Coygun,1996). Bir demiryolu hattinda trenlerin program geregi
durabildikleri isletme hizmetlerinin yapildigi alanlara istasyon denilmektedir. Fakat
kullanimda bu yapilarin kiiciik olanlarina durak, yolcu salonu ve baska fonksiyonlardaki
yapilar1 da kapsayanlara gar denilmektedir (Bozkurt,1988).

19. yy’1in yarisina gelindiginde iki kismin farkli sekillerde birlestirilerek birgcok
istasyon plan tipleri denenmistir. Bu tiplerin bazilar1 ilerde yapilacak istasyonlara yon
verir, bazilar1 ise tekrar tercih edilmez. Insa edilen ilk istasyonlarda planlarin
siiflandirilmasinda ¢esitli plan tiplerinin yer almasi ilk zamanlarda deneme-yanilmayla
gerceklestigi goriilmektedir. 1846’da yapilan “Revue Generale de I" Architecture”
isimli ¢aligmayla plan tipleri ilk defa siniflandirilmaya c¢alisilmistir (Sekil 3.1)
(Hastemoglu,2012:Meeks,1956). Fakat gelisen bu siire¢ tamamen ele alindiginda
Avrupa’da yer alan gar yapilari i¢in {i¢ ¢esit planin 6n plana ¢iktig1 goriilmektedir. Bu
yapilar diinyanin farkli bolgelerinde yapildikca kullanimlara gore farkli denemeler
yapilmasina ragmen ii¢ tip istasyon daha basarili oldugunu kanitlamistir. Bunlar; Tek

yonlii istasyonlar, iki yonlii istasyonlar ve bas / ug istasyonlaridir (Hastemoglu,2012).

1 Bas Istasyon-Hangarl LA T Planh Bas Istasyon- Iki Hangarli
1841 Bringhton 1838 Versailles

I
I

T

T

IL 1ki Tarafl Istasyon-Hangarli ~ TLA ki Tarafl Istasyonve  ILB ki Tarafls Istasyon-Hangarsiz
1836 Lime St-Liverpool Hangar Birarada 1839 Syracuse  Koprii Bekleme Alanl: 1837 Paris

ILC 1ki Tarafl U Tipi Istasyon L. 1ki Tarafli L Tipi Istasyon  IV. Tek Tarafl: Istasyon-Hangarlt
iki Hangarls 1837 Pecq Tek Hangarl 1838 Berlin 1830 Crown St.-Liverpool

............................................................................

—
r I
IV.A Tek Tarafls Istasyon el Tarafindan Gelistirilen

Hangarsiz Istasyon Tipi

e mmmm)  GidenYolew  [IIIT] AnaBina Bolimi
Demiryolu Hattt :t) Gelen Yolcu ' Hangar Bolimi

Sekil 3.1.Tiirkiye’de Istasyon Tipleri Yerlesim Plan1 (Hastemoglu,2012:Meeks,1956)
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Demiryolu hatlarimin  konumlandirildigi  yere gore istasyon yapilarim
siiflandiran Evren (1993)’e gore;

- Iki yonde gelis ve gidisin saglandi1 istasyonlara ara istasyon,

- Hattin baglangi¢ ya da bitisinde olup tek yonlii giris ¢ikisin yapilabildigi

Istasyonlara ana istasyon,

- Birkag hattin kesistigi alandaki istasyonlara kesisme yeri istasyonu,

- Iki hattin birbirinden ayrildig1 kavsaklarda yapilan istasyonlara kavsak

1stasyonu,

- Nehir, gol kenarinda yer alan istasyonlara rihtim istasyonu denilmektedir.

Istasyon yapilarinin mimari biitiinliigii ele alindiginda yolcular i¢in bekleme
salonu, gise, lojman ve alt gecitler bu yapilarin ana fonksiyonlarin1 olusturdugu
goriilmektedir. Istasyonun yapilacagi arazinin topografik durumu ve ¢evresindeki
mimari ile baglantisinin da etkisiyle ortak bir mimari tarz da farkli yerlesimler ortaya
c¢ikmigtir. Tren hatlart bulunduklart sehirlerde bir konumlar1 itibariyle sehri ikiye
bolmesi ve bu alanlarin birbirine baglanmas1 gerekliligi yeni mimari ¢oziimler
olusturulmustur. Gar yapilarmin biinyesinde yer alan yapilarin birbiriyle etkilesimi
kadar cevreyle olan baglantilar1 da kentsel biitlinliigiin olusmasini etkilemektedir
(Karabey,1983). Ulasim imkanlarmin gelisimine bagli olarak daha onceleri yerlesimin
olmadig1 bolgelerde istasyonlara bagli olarak yeni bir merkez olugmaya baglar ve
bunlara Osmanlida modernlesmenin getirdigi bir kelime olan "sayfiye" yerlesmeleri
denilmektedir (Url-8). Onceleri yerlesmeler gar yapilarinin etrafinda gelisim
gostermekteydi. Kentlerin biiyiik caddelerine dogru agilan bu alanlar “istasyon caddesi”
olarak bilinen genis yollarla kent ve gar alanlarini birbirine baglamistir Bundan dolay:
kiigiik kentlerde istasyon caddeleri mevcuttur. Yolcularin gelis gidisleri bu caddelerden
saglanmistir. Bu alan etrafinda isletmeler acilmis, fabrikalar kurulmustur ve kentler bu
giizergahta gelisme gdstermistir. Diger yonden ana ve ug istasyon yapilar1 da mevcuttur.
Bunlardan Sirkeci gar1 bir ug istasyondur. Istasyon yapilarinin fonksiyonlar1 da bunlara
gore farklilik gostermektedir. Eskisehir de yer alan istasyon ise iki yonlii hizmet veren

bir ara istasyondur (Coygun,1996).

3.1.0smanh Dénemi istasyon Yapilar

Demiryolculugu Osmanliya gelisinin ilk zamanlarindan 20.yy’1n ikinci yarisina

kadar hem gelisebilmenin hem de yabanci devletlerin siyasi baskilarina karsi
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korunabilmenin 6nemli bir yoluydu. Demiryolu mimarisi her ne kadar siyasetin
etkisiyle sekillenmis olsa da bunlarin yaninda bu yapilar insa edildigi kentlerin sosyal,
ekonomik, kiiltiirel ¢evrenin de bir sonug trtintiydii (Araz,1995).

Demiryolu mimarisi Osmanliya gelisinden Cumhuriyete kadar olan siirecte
Avrupa’daki gelismelerin aksine kotii olan ekonominin de etkisiyle diger Avrupa
iilkelerinde oldugu gibi gosterisli yapilar insa edilememistir. 20.yy’in baglarina
gelindigindeyse biitiin bu gosterigli istasyon yapilar1 yerini sade ve miitevazi gar
yapilarina birakmistir (Araz,1995).

Osmanli topraklarinda gar yapilarimi ilk olarak Ingiliz sirketler yapmis ve
Alsancak, Basmane garlar1 disinda diger gar yapilarinda tip projeler inga edilmistir. Bu
yapilarin genel Ozellikleri; tas, ortii, diisiik kemer, tek katli baglanti kiitlesi ve iki katl
merkez kiitledir. Ingiliz sirketlerinin yapmis oldugu istasyonlar cok kompleks
yapilardir. Bu yapilar arasinda Alsancak gari iki katli olmasi, Basmane gar1 da merkez
kiitlenin yiikseltildigi ilk 6rnekler olmasindan dolay1 6nem arz etmektedir. Tiim bunlara
ragmen Osmanli topraklarinda insa edilen higbir istasyon yapis1 Avrupa lilkelerinde insa
edilen yapilarla kiyaslandiginda ayn1 boyutlarda degildir (Senyigit,2002).

Yolcularin gidis gelislerinin saglayabilmek ve hizmet vermek amaciyla yeni
tasarim fonksiyonlar kendin gostermeye baslamistir. Bunlar arasinda yolcular igin
bekleme alanlart bilet ve bagaj hizmetleri yer almaktaydi. Osmanli’da Aydin-Turgutlu
hattinda insa edilen ilk gar yapilar1 yalmizca bir Bati Avrupa kentinin ihtiyaclari
gorebilecek seviyedeydi. Osmanli topraklarinda istasyon yapilarini insa eden sirketler
tip projelerini de beraberinde getirmislerdir. On cephesinde bir tane yuvarlak penceresi
yer alan ve simetri aksi iki kat yiikseltilmis, sacaklarinda akant oymali ahsap
kenarliklari olan, bacasi Napolyon zamanlarini hatirlatan, Fransa’nin giiney bolgesinden
gelen kesme tas konturlu, Prusya’dan rosasli, kilit tash, basik kemerli, dik ¢atil1 istasyon
yapilarinin tislup 6zelliklerini olugturmaktaydi (Coygun,1996).

Bunlarla birlikte batili mimarlar yalnmizca kendi {slubunda tasarlamamis
Ortadogu ve Uzakdogu’nun etkileri de goriilmiistiir. Mimar Jachmund gar yapilariin
ilk biiylik yapilarindan biri olan Sirkeci Garmi ‘Asya’nin kubbelerini, Muhtesem
Stileyman’in klasik motiflerini, Avrupa’nin manastir tonozlu orta holiinii” sentez ederek
tasarlamistir. Tasariminda yer alan planlar Avrupa Uslubuna uygun bir sekilde
yapilmistir (Coygun,1996).

Ikinci Diinya Savasi baslamadan &nceki dénemde Almanya’da ortaya gikan

milliyetcilik akimmin Tiirkiye’deki mimarlar1 da etkilemesiyle birlikte yeni istasyon
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yapilarin cephelerinde Osmanli geleneklerini bulunduran istasyon yapilar1 ortaya
cikmaya baslamis geleneksel motifler yok olmustur. Ankara gari ve g¢evresinde insa

edilen yapilar bu donemde yer edinmis anlayisin birer tiriiniidiir (Coygun,1996).

3.2.0smanli Donemi Gar Binalari

3.2.1.Alsancak gan

Alsancak gar1 Izmir-Aydin demiryolu hatt1 {izerinde inga edilen Tiirkiye’deki ilk
gar yapisidir (Sekil 3.2) (1858). Diger yandan bu yap1, Tiirkiye’de iki kat olarak yapilan
istasyonlara ilk ve nadir 6rnektir. Avrupa iilkelerinde ise bu tarz bir yapiy1 19.yiizyilda
Ingiltere’de insa edilen Kings Cross istasyon yapisinda goriilmektedir (Sekil 3.4).
Alsancak gar1 U bi¢imli ve etrafinda hastane ve konaklama birimlerinin yer aldigi,

duvarlarla gevrili i¢ avlulu olarak tasarlanmustir. (Senyigit,2002)
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Sekil 3.2. Alsancak Gar1 Plan1 (Erdogan,2005;Araz,1995)

Alsancak istasyon binasi ayrica peronlarin sundurma kisminda ilk kez demir
kullanilmis ve bu sundurma {i¢ kemerli olarak yapilmistir. Bu kemerler gidis ve gelisin
saglandig1 peronlar ile trenlerin kontrollerinin yapildigi ve bekledikleri alana gidis
giizergahin1 Ortmektedir. Demir makaslardan olusan bu kemerler destek duvarlar
tizerine oturtulmustur. Peronlarin sundurma kisminda Avrupa’da yapilan ornekleri gibi
15181 alabilmesi i¢in demir cati striiktiirlinde cam uygulamasi yapilmistir (Sekil 3.3)
(Senyigit,2002).
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Sekil 3.4. Kings Cross istasyonu (Url 10)

Times gazetesinde yer alan, istanbul Biiyiikelcisi Lord Stratford de Redcliffe
Alsancak garmin acilis konusmasinda; “Bu demiryolunun, sanayi iiriinlerimizin
Tiirkiye’ye girisini kolaylastiracak faydali bir sermaye yatirimi olacagini umuyoruz.
Hepinizin bildigi gibi Tiirkiye’nin yeniden canlandirilmasinda Avrupa’nin her
zamankinden daha ¢ok c¢ikar1 vardir. Bat1 uygarligi Levant kapilarina geldi dayandi.
Simdiye kadar ge¢gmeyi pek bagsaramadigimiz bu kapilar ardina kadar agilmazsa, kendi
cikarlarimiz dogrultusunda, zor kullanarak, bu kapilar1 agacak ve isteklerimizi kabul

ettirecek gilice, hatta daha fazlasina sahip oldugumuzu herkesin bilmesini isterim.
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Tiirkiye’nin damarlarina yeni ve taze kan asilayacak olan bu demiryolu gibi iiretken
girisimleri desteklemek, hiikiimetimizin en basta gelen gorevleri arasindadir.” dedigi

belirtilmektedir (Kurmus,1982).

3.2.3.Adana Tren Gari

Ingilizlerin 1886 yilinda insa ettigi ve Osmanli topraklarinda insa edilen ilk
demiryolu projelerinden biri olan 67 km uzunlugundaki Adana-Mersin hatt1 Konya
{izerinden Istanbul Bagdat demiryolu hatt1 baglanmistir. Adana istasyonu igerisinde gar
binasi, lojmanlari ve ¢esitli bakim-onarim binalar1 ile kompleks bir yerleske olarak
tasarlanmigtir. 1.Ulusal mimarlik donemi eserlerinden olup bu doénemin mimari

Ozelliklerini tiimiiyle yansitmaktadir (Akpolat, 2004)

Sekil 3.5. Adana tren istasyonu Plan1 (Erdogan 2005)

Bagdat demiryollar projesi kapsaminda Adana-Yenice hatti {izerinde insa edilen
Adana gar1 1886 senesinde kullanima acilmistir. Ahsap bir gar binasi hattin ilk yapildig:
zamanlarda insa edilmisti ancak daha sonra yeni gar yapimiyla birlikte yikilmigtir.
(Sekil 3.6). Yeni yapilacak olan istasyon binasi 1938 yilinda simetrik planli olarak
tasarlanmistir (Sekil 3.5). Yapinin giriginin yer aldigi kiitle diger gar yapilarindan farkli
olarak yiiksek tutulmamis cephesinde kemer ve revaklarla 6n plana cikarilmistir.
Yapinin simetrik uzantilart yliksek tutulmus, ahsap sacak ve payandalarin bulundugu

sacaklarda yer alan tezyinatlariyla 6ne ¢ikmaktadir (Sekil 3.7) (Coygun,1996).
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Sekil 3.7. Adana tren istasyonu (Kopuz,1999)

3.2.4. Karklareli Gar Binasi

Dikdortgen plan semasina sahip yapinin uzun kenari raylara paralel bir sekilde
yapilan gar binasi, bodrum ve art1 iki kat olmak lizere ii¢ kattan olugmaktadir (Sekil
3.8). Yapmin giris katinda yolcu bekleme, gise ve yazihane kisimlari tasarlanmistir.
Yapmin birinci kati1 istasyon memurlarimin kullanimima verilmek {izere bitisik iki
daireden olusan lojmanlar insa edilmistir. Lojmanlara giris, binanin iki tarafinda
bulunan ve c¢atiya kadar devam eden ahsap doner merdivenler ile yapilmistir. Merdivene
erisim binanin girisi kisminda bulunan iki kapi ile saglanmaktadir. Binanin orijinal
cizimleriyle inga edilen kisim arasinda bazi farklar goriilmektedir, bunlar girig katinda

bulunan bayanlarin bekleme boliimiiniin girisi orijinal ¢izimdeki gibi giris holiinden
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degil yazihane kismindan yapilmaktadir ve bu alan gar amirinin kullandig1 bir odaydi.
Birinci katta ise tren hattina bakan cephesinde giris holiinin stiindeki bolimlerde
kapali ¢ikmalar diigiiniilmiis fakat insaat kisminda bu béliimler balkon yapilmustir (Sekil
3.9). Yap1 genel olarak ele alindiginda aslinda bu degisikliklerin projenin yapim
asamasinda gerceklesen degisiklikler oldugu goriilmektedir (Y1ldiz,2008).
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Sekil 3.9. Kurklareli Gar Binasina Ait Kat Planlart (Y1ldiz, 2008)
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3.2.5.Edirne Karaagac gari:

Edirne Istasyon binasimin tasarlayan Kemalettin Beyin diger tasarimlarinda
oldugu gibi simetrik plan semas1 ve doneminin mimarlik anlayisina uygun calismalar
yapmistir. Binanin yapilacagi alanlarin buna izin vermedigi durumlarda bu fikirden
vazgecmistir (Yavuz,1981; Biiyliikdemir, 1999). Rasyonel bir planlama 6zelligine sahip
olan Edirne gari, sinirlar1 net bir sekilde belirtilmis olan ana kiitlesinde bodyle bir
genislikte tasarlanmis yiizeye hareket katabilmek ve devasa boyutlarda olmasina engel
olabilmek i¢in farkl1 geometrik elemanlar ve cephede girinti ve ¢ikintilarla ana kiitlede
farkli bir goriiniim kazandirilmis olur (Sekil 3.10). Edirne Karaaga¢ Garmin cephelerine
bakildiginda sade ve rasyonel bir tarzda bir tislup goriilmektedir. Yap1 simetrik olarak
planlanmis, bodrum katinda basik kemerli, giris kat ve {ist katlarinda ise sivri kemerli
pencereler tercih edilmistir (Sekil 3.11) (Sekil 3.12). Zemin katin cephelerinde yapilan
pencereler daha yiiksek ve genis tasarlanmistir. (Biiylikdemir, 1999).

Sekil 3.10. Edirne Karaagag istasyonu- Mimar A. Kemalettin Bey (Url-11)
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Sekil 3.11. Edirne Karaagag istasyonu Zemin Kat Plani. (Biiyiikdemir, 1999).
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Sekil 3.12. Edirne Karaagac istasyonu Ust Kat Plani. (Biiyiikdemir, 1999).

3.2.6.1zmit-Kocaeli Gar1:

Osmanli ve Alman hiikiimetinin yapmis oldugu stratejik ortakliklar ulagim
alaninda da 1871’de kendini goéstermeye baslamistir. Projenin yapimi ve teknik
hizmetler Almanlardan temin edilmistir. Ilerleyen yillarda bu hat, Istanbul-Bagdat,
arkasindan Istanbul-Hicaz Demiryolu Hatt1 olarak Istanbul’dan hareket eden bir trenin
hacilarin kutsal alanlara ulasimina olanak tanimistir. Garin agilisinda Tiirkiye’ye gelen
Alman imparatoru Kaiser 2’nci Willhelm Hereke’de kendi adina yapilan ve kisa bir
zaman da tamamen ahsap malzemeden yapilan koskte agirlanmistir. Bu yap1 kompleksi
icerisinde yapilan yapilarin bir¢cogu farkli zamanlarda ihtiya¢ halinde insa edilmistir. Bu
yapilardan en eski olan1 bekleme salonunun giris katinda bulunan kisimdir. Izmit
Istasyonunun planlart Alman mimar Otto Ritter neo-klasik tarzda tasarlamistir. Mevcut
durumda ise eski garin bitisigine yeni bir gar yapisi inga edilmis olup eski tren gari
valilik tarafindan 2006 da restorasyonu yapilmis ve arkeoloji Miizesi ve Kocaeli

Koruma Kurulu ortaklasa kullanmaktadir (Sekil 3.13) (Sekil 3.14) (Url-12).

Sekil 3.13. Izmit-Kocaeli tren istasyonu 1920 (Url-13)
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Sekil 3.14.1zmit-Kocaeli tren istasyonu (Url-14)

3.2.7.Konya gan

Padisah Abdiilhamit’in tahtta oldugu donemde imtiyaz hakkinin Almanya’ya
verilmesiyle birlikte finansint Alman Bankasinin sagladigi, projesini George
Kawerau’nun tasarladig1 istasyon binasinin 1896 senesinde Eskisehir-Konya hattinin
bitirilmesiyle beraber kullanima agildigr sanilmaktadir. Konya hatti 1898 yapimina
baslanan de Bagdat demiryolu projesinin baglangicini temsil etmesi agisindan 6nem arz
etmektedir (Url 15). Igerisinde birgok farkli islevdeki yapiyr barmdiran Konya Istasyon
Kompleksi 19.yy. da insa edilmis ve giinlimiize ulasmis ender 6rneklerden bir tanesidir.
Konya gar yapisinin diger bir o6zelligi de yapildigi donemin iislup ozelliklerinin
nerdeyse hi¢ kaybetmeden ve gar icindeki farkli islevlerde bir¢cok farkli binanin
giiniimiize kadar 6zelligini korumus olmasi. Konya istasyon alaninda yer alan gar
binasi, lojmanlar, cer deposu, is¢i barakalari, Bagdat Oteli gibi binalarin tamamini
Alman sirketler yapmis ve bu yapilar Alman mimarisini yansitmaktadir (Sekil 3.15)
(Erdogan,2005).

Konya gar1 1896 yilinda tamamlanan istasyonla birlikte hizmete girmis ve
Alman mimari tislubunda insa edilmis istasyon yapilarina iyi bir 6rnektir. Giintimiizde
saglam bir sekilde halen kullanilmakta olan yapi, iki katli, simetrik planli, orta kiitlenin

one cikarildig1 gar yapilarindandir. Konya istasyon binasit ayni donemlerde yapilmis
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olan eski Ankara ve Eskisehir garlari

ile benzer 6zellikler gostermektedir (Sekil 3.16)
(Sekil 3.17) (Erdogan 2005).

Sekil 3.15. Eski Konya Gar1 Girig Cephesi 1994 (M.Yavuz,2005)
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Sekil 3.16.Eski Gar Binasi Zemin Kat Plan1 (M.Yavuz,2005)
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Sekil 3.17. Eski Gar Binasi Peron (Bat1) (M.Yavuz,2005)

3.2.8.Sirkeci Gan

1888-1890 seneleri arasinda Alman mimar Jasmund tarafindan tasarlanan
Sirkeci gar1 Istanbul 1900 kitabinda “Kent giris kapis1 olan ve oryantal zellikleriyle
batili gezginlerin egzotizm beklentilerine cevap veren” diye ifade edilmektedir (Sekil
3.20). Sirkeci gar1 en biiyiik merkez kiitlesiyle birlikte daha diisiikk uzantilarla birbirine
baglanmis ii¢ kiitleden olusmaktadir. Bat1 iislubunda tasarlanmis olan bina tipolojisi ve
oryantalist begeniye uygun siisleme elemanlar1 ile her zamanki lislup-striiktiir ikilemini
yansitmaktadir (Sekil 3.18) (Sekil 3.19). Cephede merkezi yapiyi iki taraftan kapatan ve
Yildiz camisine gore daha az gosterigli saat kuleleri, 19. yy’in ortalarindan itibaren
Osmanli topraklarinin her yerine yayilacak bir tipolojiyi ortaya koyarken gelismenin
gdzle goriiliir bir simgesi olmustur (Barillari, Godoli 1996; Senyigit 2002). flk zamanlar
yapinin aydinlatmasi icerisinde yer alan 200 tane gaz lambasiyla saglanmaktaydi, yolcu

salonlar1 ise Avusturya’dan biiyiik sobalar getirilerek 1sitilmistir. (Coygun,1996).

L 0z s w

Sekil 3.18. Sirkeci Gari, zemin kat plani (S6zen,1973)
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........

Sekil 3.19. Sirkeci Gari, birinci kat plani (S6zen,1973)

Sekil 3.20. Sirkeci Gar1 (Url-16)

3.2.9.Haydarpasa tren gar1

1908 ‘de insa edilen gar yapisini Alman tasarimcilar Otto Rither ve Helmuth
Cuno tasarlamistir. Garin denize bakan tarafi Neo-Ronesans iislupta yapilmis, yapinin
cephelerinde yer yer eklektik yer yer barok iislupta bigimsel 6gelerin yer aldig: bir yap1
olarak tasarlanmistir (Sekil 3.22). Yapr bu tasarimiyla yapinin sehre yonelen cephe
kisminda eklektik tarzda tasarlanan ve arka kisminda peronlart olan klasik bir 19. yiizyil
gar yapisidir. iki uzantis1 farkli boyutlarda tasarlanan yapi “u” plan semasinda insa
edilmistir (Sekil 3.21). Peronlarin bulundugu kismin i¢ avlusu kuzey cephesine, kose
kulelerinin de yer aldig1 ve cephenin tamaminda devam eden merdivenler iist kisminda
yiikseltilmis olan denize bakan cephe ise giiney kismina yoneltilmistir. Bes katl1 yapinin
biitiin katlarinda bir koridor etrafina dizilmis genis ve yiiksek tavanli ofis olarak

kullanilan mekanlar yer almaktadir. Yapinin Dogu ve giiney kisimlar1 arasinda bulunan

kulenin giris kat1 kaburgali tonoz, bina igerisindeki merdivenler ise biitiin katlarda tas
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kemerler arasinda bulunan tonozlar ile kapatilmistir. Kaburga kisimlart Neo-Gotik
tislupta dekoratif olarak tasarlanmistir. Birlesim yerleri rozet motifleri ile siislenmistir

(Koger,1995).

/,5L§ TME  BINASI
ZEMIN KAT PLANI

)
B3 4 € 8 42

Sekil 3.22.Haydarpasa Gar1 ( Url-17)
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4 KARAMAN iLi VE iSTASYON YAPILARI

4.1. Karaman’in Cografi Konumu ve Tarihgesi

Karaman; Kuzeyinde Konya, giineyinde Mut ve Ermenek, batisinda Bozkir,
dogusunda Sultaniye ve Eregli il¢elerinin yer aldigir bir bolgedir (Sapancali,1993).
Karaman konum itibariyle ¢evresinde orta Anadolu’dan Silitke’ye gecmek isteyenlerin
kullanmak mecburiyetinde olduklar: bir giizergahta yer almaktayd: (Sekil 4.1). Bunun
gibi bircok sebep Karamanin yerlesimin sik bir diizende olmasini saglamistir.
Karamanin biliylimesinde Karamanogullari doneminde bagkentlik yapmis olmasi ve

biiyiik bir alanin ‘pazar1’ olmasinin etkileri gosterilebilir (Glimiis¢ii,1997).

Konya €50 ]
e

[E90 § Adgna

Mersin
)

Silifke

Google

Sekil 4.1. Karaman Ilinin Konumu (Google Maps,24.11.2019)

Karaman’in i¢ Anadolu’nun en giiney kisminda yer almasi ve Akdeniz
bolgesiyle i¢ ice ge¢mis yapisi itibariyle ve bu yapmin bolgeye getirdigi ekonomik
yararlar1 g6z oniine alindiginda 6nemli bir konumda oldugu sdylenebilir. Karaman genis
ovasiyla birlikte giineyi boydan boya Toros daglari, kuzeyinde Karadag ve Cakir daglar
ve bati kisminda Haci baba daglarmin arasindadir (Sekil 4.2). Hacilarin kutsal
topraklara gidebilmesi i¢in yapilan Karaman’dan gegcen Hicaz demiryolu ve bir ucu
Bagdat demiryollarina baglanan demiryolu hattinin sehre biiyiik katkilar1 olmustur.
Karaman gar1 Tasucu limani ile birlikte yillar boyunca bu alant Anadolu’nun ticaret ve

sanat i¢in 6nemli bir konumda olmustur (Halagoglu,2002).
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Sekil 4.2. Karaman Ilinin Konumu(Google Earth,24.11.2019)

Karaman’in tarihi binlerce yila dayanmaktadir. Bundan dolayidir ki igerisinde
bircok uygarligr barindirmistir. Fakat esas gelisme Selcuklular, Karamanogullari ve
Osmanli devleti zamaninda oldugundan bir Tiitk ve Osmanli sehri 6zelligini
tasimaktadir. Ciinkii Tirkler, fethedilen sehirlerde kurulan dini ve sosyal yapilarda
izlerini birakmislardir ve bu yerleri hizli bir sekilde Tirklestirmislerdir (Tuglac1,1985).

Tarith boyunca bir¢ok uygarligi biinyesinde barindiran Karaman bulundugu
konum itibariyle Adana ile i¢ Anadolu bolgesi arasinda ticaret ve kiiltiir kopriisii gorevi
yapmaktaydi. Karaman’in sosyal, Kkiiltiirel ve ekonomik olarak kalkinmasinda
bulundugu konumun 6nemli bir pay1 vardir. Karaman’1 ziyaret eden seyyahlarin birgogu
yazilarinda buna deginerek kentin sosyal, kiiltiirel, tarihi ve turistik degerlerinden ¢okca
bahsetmigstir. Ayrica bir¢ok kiiltlire ev sahipliligi yapmis olan Karaman’in biinyesinde
farkli dinlere ait mimari yapilarin bulundugunu seyahatnamelerinde belirtmislerdir
(Diez ve ark.,1955).

Evliya Celebi, "Larende Kalesi Yani, Iman Yeri Karaman Sehri" baslig1 altinda
Karaman hakkinda su ifadeleri yer almaktadir "Karaman eyaleti tahti budur. Ama
Konya vilayet ortasi oldugundan vezirler orada otururlar. Larende'yi Karamanogullari
yapmustir. Ug yiiz akce serif kazadir. Dizdar1 ve yiiz elli neferi vardir. Ayan ve esrafi,
imam, hatip, seyhleri ¢ok bir sehirdir. Kalesi yiiksek yerde dortgen seklinde ii¢ kat
kaledir .... " diyerek kale hakkinda genis bilgi vermektedir. "Kale igerisinde Otuz iki
mahalle, elli ic mihrap (cami ve mescit) ve medrese, 7080 toprak ev vardir. Alti
hamami yirmi {i¢ ¢esmesi, ti¢ imaret, meshur ti¢ tane ham vardir. Diikkanlar genis bir
cadde iizerindedir. Dort yiiz yetmis tane diikkdn vardir. Bag ve bahgeleri cihani

tutmustur." diye belirtmistir (Sekil 4.3) (Polat,2005).
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Sekil 4.3. Karaman ili 1900°lii yillar (Url-18)

Sikarinin Karaman hakkinda sdyledigi ifadelere baktigimizda Karamanin 117
mahallesinin oldugunu sdylemistir. Bu sdylenenler dogruysa ve o donem mahalleleri
Osmanli’nin 1500” te belirtilenlerle ayni boyutlarda ise Karaman’in biiylik bir kent
oldugu goriilmektedir (Glimiisgii,1997).

Karamanogullar1 donemi Karaman ve civarinin en iyi ve zengin zamanlari
oldugu sdylenebilir (1255-1474). Oyle ki Osmanli ile yasanan miicadeleler zamaninda
gelismesini devam ettirmis Karamanogullari yonetimi altinda oldugu siire zarfinda
baskent olmanin da getirdigi etkilerle birlikte camiler, medreseler, hamamlar, ¢esmeler
gibi anitlar insa edilmistir. Osmanli-Karaman miicadelesinin ardindan Larende ve
civarinin Karamanogullar1 beyligi zamaninda ulagsmis oldugu parlak donem son bulmus
ve Karaman, Imparatorlugun en giizel zamani olan 16.yy’da dahi Karamanogullari

beyligi zamanindaki seviyeye ulagamamistir (Giimiis¢ii,1997).

4.2.Karaman Tren Istasyonu ve Icerisindeki Yapilar

Karaman tren yolu Karaman’in batisinda yer alan Islihisar kdyiinden Karaman
sinirina girmektedir. Mandasin, Karaman, Suduragi istasyonlarindan Ayranci garina
ulasmadan Eregli’den devam etmektedir (Uysal,1995). Salndmelerde tren hattinin
yapimina dair ifadeler yer almamaktadir fakat kaynaklardan Bagbakanlik Osmanl
Argivi‘'nde Karaman tren istasyon yapimi i¢in M.1903’de karar alindigi ve
Karaman’dan ilk trenin 1904 senesinde gectigi belirtilmistir (Sekil 4.4) (BOA,
Sayaslan,2015).
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Sekil 4.4. Karaman Garinin Sehir Merkezine Gore Konumu (Google Maps, 23.11.2019)

Karaman gar1 Bagdat demiryolu projesi kapsaminda Konya-Bulgurlu hatti

izerinde insa edilmis Karamana hizmet eden bir istasyon kompleksidir. Karaman

garinda giinlimiize kadar 24 yap1 insa edilmistir (Sekil 4.9). Bu yapilarin bazilar bitisik

yapilmis ve tek yapi goriiniimiindedir. Bu yapilardan 5 tanesi farkli sebeplerden otiirti

kaldirilmis islevini yitirenler ise bakimsiz bir vaziyette kendi kaderlerine terk edilmis

durumdadar.

Bakim yapilan bazi1 yapilarda ise cephe Ozelliklerin yok oldugu

goriilmiistiir. Karaman garinda; istasyon binasi, esya ambari, malzeme ambari, helalar,

lojmanlar, su deposu, is¢i barakalari, lokomotif binasi, vagonet dami, kisim sefligi yer

almaktaydi. Karaman garmin ingaata baslandigi tarih tam olarak bilinmemektedir.

Ancak TCDD arsivlerinde ilk insa edilen yapilarin 1903 olarak belirtildigi goriilmiistiir.

Sekil 4.5. 5 no’lu Resim Karaman Gar1 Tren Hatti Dogu Tarafi ve Istasyon Camii

Karaman gari da Eregli gari ile aym1 plan ve yapim tekniklerine gore insa

edilmistir (EK 23) (M.Yavuz,2005).

Bagdat demiryolunun bu boliimiinde Karaman
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(102 km) ve Eregli’de (189 km) ikinci sif iki adet istasyon inga edilmistir.
(M.Yavuz,2005). Bu yapimnin insaatt Anadolu-Bagdat demiryollarinin ikinci kismi olan
Bagdat demiryollar1 iizerinde insa edilmistir. Bu yapilarin Konya-Bulgurlu hatti
tizerinde tip proje olarak yapilmis olmasindan dolay1 tasarimcist hakkinda net bir bilgi
verilememistir. Ayrica bu yapilarin 6zgiin projelerine ulagilamamistir yalnizca Karaman
istasyonu ve Eregli istasyonuna ait EK 23’de yer alan plan ve diger tip proje olarak
yapilan istasyon binalari lizerinden incelenmeye ¢alisiimistir.

Karaman gar1 Atatiirk Caddesi lizerinde, sehir merkezinde yer alan Aktekke
meydaninin kuzeyinde yer almaktadir. 1370 yilinda yapilmis olan ve sehrin merkezinde
yer alan Aktekke Meydani1 ve diger bir 6nemli bir merkez olan Karaman kalesinden
uzaklig1 yaklasik 3 km’dir. Bu da Karaman garmin sehir merkezinden ¢ok da uzak
olmayan bir konumda insa edildigini gostermektedir. Biitiin istasyon yapilarinda oldugu
gibi Karaman istasyonu zamanla gelisen ¢evresiyle birlikte tiimiiyle kent igerisinde
kalmis ve kendi etrafinda bir merkez olusturmustur. Giliniimiizde demiryoluna dik bir
konumda uzanan ve 1. ve 2.istasyon caddeleri olarak gecen bu alanlarda tren garinin
acilmasiyla bu civarda konut alanlari, diikkanlar, okullar giiniimiize kadar artmaya ve
gelismeye devam etmistir (Sekil 4.6) (Sekil 4.7). Giintimiizde bu caddeler Karamanin en

islek ve en gozde alanlarindandir.

Sekil 4.6.Istasyon Caddesi Gar Tarafi (2019) Sekil 4.7. 1.istasyon Caddesi Merkez Tarafi (2019)

Karaman gar1 hakkinda bir dénem Karaman da bulunan Ingiliz kadin seyyah ve
casus Gertrude Bell’in giinliigiinde su ifadeleri kullanmistir:

“Saat li¢ te Kaymakam ve Hiisnii Bey ziyaretime karsilik beni ziyarete geldiler.
Hiisnii Pasa demiryollarinin daha simdiden Karaman’a ¢ok iyi seyler getirdigini soyledi.
Fiyatlarin yiikseldigini ve Istanbul’a Karaman ve iki komsu istasyondan 400 vagon tahil

gonderildigini dile getirdi” diye belirtmistir (Duru,2008).
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Sekil 4.8.1960’11 yillarda 1.istasyon caddesi (imaret dergisi,2012)

Trenin Karaman’a gelmesiyle birlikte artik Karaman kabugundan c¢ikmis ve
bolgede ticari merkez konumuna gelmistir. Bunun en 6nemli sebebi trenin Karaman’dan
geemesi ve heniiz Adana demiryolu hattinin faaliyete gegmemis olmasi verilebilir.
Boylece Karaman’da diger kentlere sebze, tahil, peynir, tahin, helva gibi {iriinler
gonderilmeye baglanmistir  (Duru,2008). Karaman’in kaderini degistiren kentin
modernlesmesine en 6nemli arag olan trenin yapildigr 1904 senesi i¢in Talat Duru
sunlar1 dile getirmistir;

“1900 yili yaklasirken Osmanli’da demiryolu sdylentileri basladi. En nihayet
1900 yilinda, Alman denetimi altinda Anadolu demiryolu sirketi adiyla bir demiryolu
sitketi kurulur. Bu girisimler Almanlar agacaklar1 yeni cephelere sevkiyat ve zapt
ettikleri yeni tilkelerdeki petrolii tasima hesaplart yaparken, Osmanli’da yolun Hicaz’a
acilmas1 ve hacilara kolaylik saglamasini arzu etmektedir. Hizla ilerleyen demiryolu
caligmalari, petrol deposu Bagdat ve Basra’ya ulasirken, bir tarafta Hicaz’da Mekke’ye
ulasmaktadir. Bu olaya ¢ok sevinen Islam aliminden sirkete su gibi bagislar
yapilmaktadir.1908 yilinda demiryolu Medine’ye ulasir. Ne yazik ki bin bir emekle
yapilan istasyonlar1 ve demiryollarin1 Araplar yiktilar. Karaman Demiryolu ’da bu
uzantinin bir parcasidir. Yine 2.Abdiilhamit tarafindan yapilan, Karaman’da baslayan
Mara iizerinden Silifke’ye ulagsan sosede yapilis tarihleri agisindan birbirlerine ¢ok
yakindirlar. Bu iki yol Karaman’a ¢ok faydalar saglamistir. Karaman’a tren 1904
yilinda gelmistir. Almanlar lojman, ambar, su motoru ve pompasi, tamir atélyesi gibi
istasyon’a ne gereli ise hepsini yaptilar. Bir zamanlar iki tarafindaki ithlamur ve akasya
agaclarinin olusturdugu dehlizden gelip gittigimiz meshur istasyon yolu a¢ilmis oldu”

diye belirtmistir (Sekil 4.8) (Duru,2008).
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Sekil 4.9 Karaman Gar1 Vaziyet Plani (R.Ocal,2019)
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4.3.Karaman Tren istasyonunda Bulunan Binalar

4.1.1. Gar binasi

Istasyon binalarinda bilet alma, bagaj koyma, yolcu bekleme alanlari, biife gibi
alanlar ve bunlarin disinda gar ¢alisanlarina ait odalar, haberlesme odasi, makas¢1 odast,
tuvalet alanlar1 gereklidir. Bu fonksiyonlar genel olarak zemin katta tasarlanmaktaydi.
Yapinin 1.katlar1 genelde lojman olarak diisiiniilmiistiir. Istasyon binalar1 gar
icerisindeki konumu daha ¢ok yerlesim yerlerine yakin bir boliimiinde insa edilir ve
merkez ile baglant1 saglanirdi (Bozkurt,1988;Erkan,2007). Karaman gar binasi da tren
hattinin glineyinde merkeze yonelen bir konumda ve TCDD arsivlerinde 1903 yilinda
insa edildigi belirtilmistir.

Plan Ozellikleri: II. Smif Istasyon binasi olan Karaman gar binasi iki kath
merkezi bina ve iki tane tek katli uzantilardan olugmaktadir. Plan ve cepheleri simetrik
olarak tasarlanan yapi bati kisminda yer alan yari bodrum, zemin ve bir kattan
olugmaktadir. 8 plan no’lu gar binas1 mevcutta zemin kat1 gar binasinin idari ¢aliganlar
tarafindan, 1.kati da lojman olarak kullanilmaktadir (Sekil 4.10). Yapinin zaman
icerisinde oOzellikle zemin katinda bazi mekanlarin fonksiyonlarimin degistirildigi

gOriilmiistiir.

N
|
|

Sekil 4.10.Karaman Gar Binas1 Zemin Kat Plan1 (R.Ocal,2019)

Karaman gar1 Ek 23’ de verilen, ayn1 plan ve yapim tekniklerine gore yapilan

Karaman-Eregli (M.Yavuz,2005) tip proje zemin kat plant goz Oniine alinarak
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incelenmistir. Meissner’in belirttigi gibi 19. ylizyilda insa edilen II. Smif yolcu
binalarinda 1., II., III. sinif yolcu ve haremlik bekleme salonlar1 ayridir (Meissner ,1936;
Erkan,2007). EK 23’deki plan incelendiginde Karaman garinin zemin kat planinda orta
bolimii III. Smuf bekleme salonu olarak tasarlanmistir (Sekil 4.11). Bu alan kuzey ve
giiney dogrultusunda yer alan dort biiyiikk kapi ile bir gegis koridoru olarak hizmet
vermekteydi. Planda bagaj birakma, bilet gisesi ve merdiven boliimii II1. Smif bekleme
salonunun bir tarafinda birinci siif ve ikinci sinif bekleme salonlar1 ve biirolar diger
taraftadir. Ancak gilinimiizde ambar binasinin restore edilerek yolcu salonuna
donistiirilmesiyle birlikte gar binasinda yer alan yolcu bekleme salonlari iglevini
yitirmis durumdadir. Planda Ek 23’de birinci sinif ve ikinci sinif bekleme salonlari
arasinda yer alan bolme ise mevcutta yer almamaktadir ve bu alan giintimiizde yolcu

hizmetleri sefinin odasi olarak kullanilmaktadir.
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Sekil 4.11. Karaman Gar Binasi Zemin Kat Plan1 (Koruma Kurulu Arsivi)

Zaman igerisinde gecirdigi degisimler sonrasinda Konya Koruma kurulundan
aliman giliniimiize en yakin plan semasinda tadilat yapildigi ve gise olacagi belirtilen
alanin mevcutta gar midiriiniin dinlenme ve toplanti odas1 olarak doniistiiriildiigii
goriilmiistiir (Sekil 4.11). Ayrica plan iizerinde bekleme salonunun gisesi olarak goriilen
kistm kaldirlmistir (Ek 12-Foto 2). Gise olarak belirtilen alan depo olarak
kullanilmaktadir. Merdiven boslugu ve Istasyon sefligi arasinda yer alan kapi
islevsizlestirilmis ve dolap ile kapatilmistir. Istasyon sefligi ve bitisigindeki personel

odas1 giiniimiizde Hareket memurlugu olarak kullanilmaktadir. Yapinin bati1 uzantisinda
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arada yer alan kap1 mevcutta yer almamaktadir. Dogu uzantisinda yer alan alanlardan
kuzeyde yer alan giivenlik sefinin odasi, glineyde yer alan ise lojistik sefligi olarak
kullanilmaktadir. Yapinin mekansal olarak ¢ok fazla bir degisim gecirmedigi daha ¢ok
fonksiyonel olarak degistirildigi, bazi kapt ve pencerelerinin islevsizlestirildigi
gorilmistir.

Yapinin birinci katinda yer alan lojman katina girigler gar binasinin giineyinde
yer alan ahsap kapi ile saglanmaktadir. Lojman katina ahsap doner merdivenlerle 21 riht
ile ¢ikilmaktadir (Sekil 4.13). Lojman girisinde ii¢ adet ahsap kap1 bizi karsilamaktadir.
Bunlardan bir tanesi catiya c¢ikis i¢in kullanilmakta diger ikisi lojmana giriglerde
kullanilmaktadir ancak kapilardan biri islevsizlestirilmistir. Ek 24’te Karaman-Eregli
1 kat plan1 olarak belirtilen plan incelendiginde iki lojman olarak tasarlandiginda iki
adet merdiven kullanildig1 goriilmiistiir. Karaman garinda bir adet merdiven yer
almasindan dolayr yapmin tek lojman olarak planlandigi diistiniilmektedir ve
giinimiizde hala ayni iglevselligini devam ettirmektedir. Giiniimiizde lojmanda 5 oda,

iki mutfak ve 2 wc yer almaktadir (Sekil 4.12).
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Sekil 4.12. Karaman Gar Binas1 1.Kat Plan1 (R.Ocal 2019)
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Kapidan igeri girdigimizde dogu bati dogrultusunda bir koridor etrafinda
siralanmis odalar goriilmektedir. Girise gore kuzeyde iki, dogu ve bat1 da ise ikiser oda
yer almaktadir (Sekil 4.14). Girisin hemen sag tarafin tuvaletin bitisiginde yer alan
odanin mutfaga ¢evrildigi goriilmiistiir (Sekil 4.15). Lojmanda bir odanin daha mutfak
olarak ¢evrilmis olmas1 ve giriste iki adet kapinin yer almasindan dolay1 bir donem iki
adet lojman olarak kullanilmig olabilecegi diisliniilmektedir. Lojmana giriste kuzeyde
yer alan mevcutta kullanilmayan kapidan girildiginde ise kuzeyinde bir mutfak ve
batisinda we yer almaktadir. Lojmanda yer alan mekanlarin aydinlatilmasi gar yapisinin
dogu ve bat1 cephelerinin sagir olmasindan dolay1 giiney ve kuzey cephelerinde yer alan

ahsap pencereler ile saglanmaktadir.

Sekil 4.14. Gar Binas1 Lojman Oda Sekil 4.15.Gar Binasi Lojman Wc
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Bodrum katina giris yapmin gilineyinde yer alan kapidan ahsap doner
merdivenlerin altindan ahsap kapi ile 11 basamakla saglanmaktadir (Sekil 4.25). Bu
alanda yapmin tek katli bati uzantisinin alti ve merdiven boslugunun kuzeyindeki
odanin alti bodrum olarak kullanilmistir. Bir adet odunluk, iki adet de depo yer
almaktadir (Sekil 4.16). Bu alanda zemin seviyesinden belli bir kismi goriilen

pencerelerden kuzeyde yer alan pencereler tamamen kapatilmistir.

Sekil 4.17. Karaman Gar Binas1 Cat1 Plam (R.Ocal 2019)
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Yapinin ¢at1 katina ahgap merdivenler ile 15 rihtta ¢ikilmaktadir (Sekil 4.18). Ek
22’deki Aksehir gari tip proje cat1 plani incelendiginde bu alanda herhangi bir mekana
yer verilmedigi goriilmektedir. Ancak Karaman garmmin cati arast kullaniminda
mevcutta 5,12x3,86 olgiilerinde bir oda bulunmaktadir (Sekil 4.17) (Sekil 4.19). Bu
odanin muhdes bir alan oldugu diisiiniilmektedir. Bu mekandaki oda dogu cephesinde
bulunan iki adet tek kanatli ahsap pencere ile aydinlatilmaktadir. Cat1 arasinda ayrica

bat1 cephesinde yer alan iki adet ahsap pencere yer almaktadir.

Sekil 4.18. Gar Binas1 Cat1 Aras1t Merdiveni Sekil 4.19. Gar Binas1 Cat1 Arast

Malzeme ve Striiktiir Ozellikleri: Yapmin 2 kat olan merkez binasmin
duvarlar1 yaklasik 60 cm kalinliginda uzantilart olan tek katli boliimler ise yaklasik 50
cm kalinliginda kagir (yigma) olarak insa edilmistir. Zemin katta Gar miidiiriiniin odas1
ve dinlenme odas1 olarak kullanilan mekén da mevcutta zemin dekoratif seramik ile
kaplanmistir (Sekil 4.20). Tavani ise gegirdigi tadilat sonrasi algipan asma tavan olarak
degistirilmistir. Merkez binanin zemin katinin diger béliimlerinde zemin ddsemesi
laminant parke olarak degistirilmis, tek katli yan kollarda ise ahsap déseme mevcuttur
(Sekil 4.21). Yapinin zemin katinda tavanlarda genel olarak ¢itali ahsap tavan
kullanmilmistir. Bu katta yer alan kap1 ve pencereler ahsaptir, yalnizca zemin katta Z06

no’lu odanin kapisi ¢elik kapi ile degistirilmistir (Sekil 4.22).
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Sekil 4.21. Gar Binasi1 Zemin Kat Sekil 4.22. Gar Binas1 Zemin Kat

Lojman katinda yer alan odalarda zemin désemesi ahsap kaplamadir. Kuzeydeki
mutfakta, banyoda ve wc’lerde zeminde seramik, glineyde yer alan mutfakta ve holde
zeminde mozaik beton kullanilmigtir. Bu alanda yer alan mekanlarin genelinin
tavaninda ¢itali ahsap tavan yer almaktadir. Cat1 arasinda ise odanin zemininde laminant

parke tavaninda ¢itali ahsap tavan kullanilmistir (Sekil 4.23).
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Sekil 4.23.Gar Binas1 Cat1 Aras1 Oda Pencereleri Sekil 4.24. Gar Binas1 Cat1 Arasi

Bodrum katin duvarlar1 tag yigma olarak yapilmistir. Duvarlarda yer yer
dokiilmeler meydana gelmistir. Bodrum katinin tavan désemesi incelendiginde tonozlu
volta (putrelli) doseme ile yapildigi ve aralariin tugla ile dolduruldugu goriilmektedir
(Sekil 4.26). Bu alanda kuzeyde yer alan odalardaki pencereler igi doldurularak

kapatilmastir.

Sekil 4.25. Gar Binas1 Bodrum Merdiveni Sekil 4.26.Gar Binas1 Bodrum Tavani
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Sekil 4.27. Karaman Gar Binas1 A-A Kesiti (R.Ocal,2019)

Cephe Ozellikleri: Simetrik cephe diizeninde insa edilen yapinin giiney ve
kuzey cephelerinde dort dogu ve bati cephelerinde iki olmak {izere toplamda dis
cephede 12 adet ahsap kap1 yer almaktadir (Sekil 4.28) (Sekil 4.29). Yap1 oldukca sade
bir lislupta insa edilmistir. Cephelerde silisleme olarak yapiin koselerinde ve kapi
kenarlarinda 1,20 m yiiksekliginde kesme taslar kullanilmistir. Cephelerin en belirgin

ozelligi kuzey cephesinde kapilarin hemen {istiinde giiney cephesinde ise pencerelerin

hemen altinda kat silmesi yer almasidir.

s

e

Sekil 4.28. Karaman Gar Binasi Giiney Cephesi
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Sekil 4.29. Karaman Gar Binas1 Giiney Cephesi (R.Ocal,2019)

Yapmin biitiin cepheleri zeminden yaklagik 30 cm yiiksekliginde taslarla
cevrelenmistir. Biitiin cephelerde yer alan basik kemerli kapilarin etrafinda yer alan
sovelerin tas siralar1 belirginlestirilmistir (Sekil 4.30). III. sinif bekleme salonu olarak
tasarlanan mekanin kapilar1 digerlerinden farkli olarak kemerlerindeki taslar izlenebilir
sekilde, orta kisimda yer alan kilit tasi ise belirgin bir sekilde yapilmistir. Yapiin diger
kapilarinda yalnizca kemerin ortasinda bir adet kilit tas1 yer almaktadir. Yapinin biitiin
cephelerinde yer alan pencerelerin kenarlar1 silmelerle c¢evrelenmistir. Diger
pencerelerden farkli olarak giiney cephesinde bulunan iki pencerenin {ist kisminda 1
adet kilit tas1 olmak {izere birbirini izleyen ii¢ tas bulunmaktadir (Sekil 4.28) (Sekil
4.29). Zemin kattaki pencerelerin tamami demir parmakliklarla korunmustur (Sekil
4.33) (Sekil 4.34). Yapmin dogu bati dogrultusunda cati aralarinda merkez yap: da
ikiser adet, tek katli boliimlerde birer adet ahsap pencere yer almaktadir. Tek kath
uzantilarda ¢ati arasit mevcutta kapatilmistir. Bodrum kat pencerelerinin iki tanesi
kapatilmis ancak zemin seviyesinden yaklasitk 30 cm yiiksekliginde izleri
goriilmektedir. Yapinin hem merkez kiitlesinin hem de tek katli uzantilarinin gatisi
ahsap makaslar ve kirigler iizerine oturtulmus besik catidir ve {izeri Marsilya kiremitle

kaplanmustir.
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Sekil 4.30. Karaman Gar Binas1 Kuzey Cephesi (R.Ocal,2019)

Sekil 4.31. Karaman Gar Binasi Kuzey Cephesi
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Sekil 4.32. Karaman Gar Binas1 Bat1 Cephesi (R.Ocal,2019)

Sekil 4.33. Karaman Gar Binas1 Dogu Cephesi (R.Ocal 2019)
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Sekil 4.34. Karaman Gar Binas1 Bat1 Cephesi (R.Ocal,2019)

4.1.2.Ambar binasi

10 plan no’lu esya ambar1 Karaman gar binasinin bat1 yoniinde tren hattinin da
giineyinde hatta yakin bir konumda insa edilmistir. TCDD arsivlerinde yapinin esya
ambart oldugu belirtilmistir. Konya gar1 igerisinde yer alan ambar binasi ile benzer
ozellikler gostermektedir. TCDD arsivlerinde ambar binasinin ilk depo bolimii 1925
yilinda insa edilmistir. Bu deponun yetersiz kalmasi sebebiyle 1954 yilinda benzer
ozellikte ikinci depo kisminin insa edildigi diisiiniilmektedir. Yapinin 2011 yilinda
rolove restorasyon c¢aligmalari yapilmis olup giliniimiizde yolcu salonu olarak
kullanilmaktadir (Sekil 4.35). Yap1 TCDD’den alinan roleve ve restorasyon raporu da

g0z Oniine alinarak degerlendirilmeye ¢alisilmistir.
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Plan Ozellikleri: ki farkli dsnemde dogu-bati dogrultusunda insa edilen esya
ambarinin iki depo boliimii yaklagik olarak ayni dlgiilerde dikdortgen planli olarak insa
edilmistir. Yapiya 3 basamakli bir merdivenle bat1 cephesinden ilk depo kismina ahsap
bir kap1 ile giris saglanmaktadir. Mevcutta yolcu salonu olarak kullanilan yapiya
yolcular i¢in girigler buradan saglanmaktadir (Sekil 4.36). Yapi lizerinde ambara gelen
esya girig ¢ikislarinin saglanmasi igin yapilan diger kapilar giris ¢ikis icin gliniimiizde
kullanilmamaktadir pencere gorevi gormektedir.

Ek 33’deki restitliisyon plani incelendiginde giris kismindaki koridor ve yaninda
bulunan iki oda restorasyon sonrasi kaldirildigi ve bu alanlarin yerine gise islemlerinin
yapildigi iki adet camli bolme yapilmistir. Restorasyon projesinde belirtilen riizgarlik
kismi1 yapi igerisinde yer almamaktadir. Yap1 restorasyon sonrasinda ilk giriste bulunan
biiyiikk depo kismi1 yolcu bekleme salonu olarak ikinci depo kismi da kafeterya, wc ve
bebek odasi olarak diizenlenmistir ancak mevcut durumda bunlara ek olarak restorasyon
sonrast kafeterya olarak belirlenen alanda iki depo arasindaki gegisin sag ve sol
kollarinda bay bayan mescit yapilmistir (Sekil 4.39). Kafeterya olarak belirtilen alan
giiniimiizde yolcularin bekleme alani olarak kullanilmaktadir. Ayrica Restorasyon
projesinde kafeteryanin servis bolimii olarak belirtilen alan mevcutta kapatilmistir

(Sekil 4.36).
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Sekil 4.35.Ambar Binas1 Kat Plan1-Ro616ve Cizimi (TCDD arsiv)
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Sekil 4.36.Ambar Binas1 Kat Plani- Restorasyon Cizimi (TCDD arsiv)
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Sekil 4.37. Ambar Binasi Cat1 Plan1 (TCDD arsiv)

1954 yilinda bat1 duvarina bitisik olarak insa edilen ikinci depo kisminin yapiya
sonradan eklenmis oldugu cephe diizeni ve ¢ati1 sistemine bakildiginda ¢ok agik bir
sekilde gorlilmektedir. Ancak yapinin roléve projesi incelendiginde ikinci depo
kisminin igerisinde herhangi bir mekan bulunmamakta ve bu alanin esya ambarinin
yetersiz kalmasi sebebiyle insa edildigi goriilmektedir. Bu iki alan arasinda yer alan
duvar da basik kemerli iizerinde izlenebilir kilit taslarmin yer aldigi bir kapi
bulunmaktadir. Bu alanda yer alan kapi restorasyon sonrasi kaldirilmistir ancak halen
iki mekan arasinda gecis i¢in kullanilmaktadir (Sekil 4.38) (Sekil 4.39).



63

g
' Marsiys Tip Kiremit Gan Ot

Kiromit AR Qtat

JAhgap Meriek Sx10om

~ =
Ipofinaag

]
7 N

/4 el Mokas €irg
- v

e —

Ginko Yogmur Ok 7 /™
5 Qnko Yagmur Ol
Ahgap Al Tahtas:
1ot L
| ‘Ahgap Dageme Kirtsl 10:230m
som [ ap p——
| Jurs
‘ o | ||T|m1|]| LTAREH
> “Ahjap Degarre. =
j ot s @
o v B [l B | Y TREN YOLU|
i o
0 im n 3m

S

Sekil 4.40. Ambar Binas1 Kesiti Rolove Cizimi (TCDD arsiv)

Sekil 4.38. Ambar Binas1 Eski I¢ Mekan Kapilar1 (TCDD arsiv)

Sekil 4.39. Ambar Binas1 iki Depo Aras1 Gegis Kapist (TCDD Arsiv)
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Malzeme ve Striiktiir Ozellikleri: Ambar binasi (yolcu salonu) ‘nun 2011
yilinda rélove-restorasyon projesi hazirlanmis olup yapinin rolove raporunda duvarlarin
sirali moloz tas ile kagir (yigma) olarak, dis duvarlarinin yaklasik 50 cm tas duvar ve i¢
mekanlardaki duvarlarin ise 15 cm tugla duvar ile boliindiigii belirtilmistir (Sekil 4.40).
Ancak Karaman gar yapilari icerisinde lokomotif binasinin sivasinin dokiilen kisimlari
incelendiginde su basmana kadar tas olarak geri kalaninin tugla yigma olarak yapilmis

olmas1 ve ambar binasinin restorasyonundan sonra pencere hizasina kadar olan kismin

moloz tas olarak goriilmesinden dolayr yapinin geri kalan kismin tas ya da tugla

olduguna dair kesin bir bilgi verilememektedir (Resim 4.41) (Sekil 4.42).

Sekil 4.41. Ambar Binas1 Kuzey - Dogu Cepheleri (TCDD arsiv)

Sekil 4.42. Ambar Binas1 Restorasyon Oncesi I¢ Mekan (TCDD arsiv)

Yapinin ro6love raporunda bekleme salonu hari¢ diger mekanlarin sap kaplama

oldugu bekleme salonun ahsap kaplama oldugu belirtilmistir (Sekil 4.43). Restorasyon
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sonrasinda ise birinci depo kismi ahsap kaplama olarak birakilmis ikinci depo kismui ise
granit seramik kaplama yapilmistir. Wc kisimlar1 da zemin désemesi seramik, tavan ise
al¢ipan ile kapatilmistir.

Yapmin catis1 iki farkli sekilde yapilmistir. Bati tarafinda 1925 yilinda insa
edilen ilk depo kisminda yer alan mekanlarin ve deponun iist ortlisii ¢elik makaslar
lizerine oturtulmus ahsap merteklerden olusmakta ve 1954 yilinda insa edilen ikinci
depo kisminin ise st Ortiisii ise ahsap makaslar ve ahsap merteklerden insa edilmistir

(Sekil 4.44) (Sekil 4.45). Yapinin gatis1 restorasyon sonrasi tamamen yenilenmistir.

0 Im 2m 3m
™

Sekil 4.44. Ambar Binas1 Kesiti Rolove Cizimi (TCDD arsiv)
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Sekil 4.46. Ambar Binas1 Bat1 Cephesi R616ve Cizimi (TCDD arsiv)

Cephe Ozellikleri: Yapmnm rolove raporunda belirtilen bilgilere ve eski
resimlere bakildiginda kuzey ve giiney cephelerinde dort, dogu cephesinde ise bir adet
stirgiilii kapinin yer aldig1 belirtilmistir (Sekil 4.47). Bat1 cephesinde ise bir adet ahsap
kap1 yer almaktadir (Sekil 4.46). Bu kapilarin genis tutulmasi ve siirgiilii yapilmasinin
nedeni bu mekanlara gelen mallarin igeri giris ¢ikislarini saglayabilmek i¢in yapilmistir.
Ayrica bu kapilarin kuzey giiney dogrultusunda yapilmis olmasi gelen mallarin sehirle
tren hatti arasinda giris c¢ikislarin  kolay saglanabilmesi hedeflenmis oldugu
diisiiniilmektedir. Basik kemerli yapilan ahsap siirgiilii kapilarin etrafi 25 cm dikey
kesme tag sovelerle ¢evrelenmistir (Sekil 4.47). Bu kapilarin kemer kisminda birbirini

izleyen temsili kilit taglar1 bulunmaktadir. Yapinin koselerinde kullanilan kesme taslarla
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yapiya hareketlilik katilmigtir. Ayrica yapimin restorasyon sonrast pencere hizasina
kadar yer alan moloz taslarin aciga c¢ikarilmasi yapiya estetik bir goriinim
kazandirmistir (Sekil 4.48).

Yapmin kuzey ve giiney cephesinde bir bati cephesinde de bir olmak {iizere
yapmin toplamda {i¢ tane ¢ift kanatli penceresi vardir (Sekil 4.47) (Sekil 4.49). Bu
pencereler ahsaptan yapilmis olup demir korkuluklarla kapatilmistir. Yapi icerisinde
depoya acilan bir adet ahsap pencere yer almaktadir. Ancak Restorasyon sonrasi oda ile
birlikte kaldirilmistir. Bu yapinin esya ambar1 olarak insa edilmis olmasindan dolay1
pencereleri az sayida ve kiiglik tutulmustur. Restorasyon sonrasi yolcu salonu olarak
kullanilan alanda, iist bolimiiniin cam agirlikli oldugu yeni ahsap kapilar takilmistir
(Sekil 4.51) (Sekil 4.53). Bu kapilarla birlikte mekanin daha fazla aydinlatilmasina
imkan saglamistir. Yapinin kuzey ve giiney kisminda yaklasik 175 cm olan ve binanin
tim cephelerini dolasan genis sagaklar yapilmistir. Bu sagaklar genis tutularak
sundurma gibi yapiy1 korumasi amaglanmistir. Catisi besik cati olarak yapilmistir (Sekil
4.54).

LTI
=

Sekil 4.47. Ambar Binasi Giiney Cephesi R616ve Cizimi (TCDD arsiv)

Sekil 4.48. Ambar Binas1 Giiney Cephesi Restorasyon Cizimi (TCDD arsiv)
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Sekil 4.50. Ambar Binas1 Kuzey Cephesi R6l6ve Cizimi (TCDD arsiv)
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Sekil 4.51. Ambar Binasi Giiney Cephesi Restorasyon Cizimi (TCDD arsiv)
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Sekil 4.52. Ambar Binas1 Dogu Cephesi R616ve Cizimi (TCDD arsiv)
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Sekil 4.54. Ambar Binasi Dogu Cephesi (TCDD arsiv)
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4.1.3. Lojman

Lojman binast 1903 yilinda istasyon binasi ile birlikte ilk yapilan lojman
binasidir. Karaman istasyon yapi kompleksinin igerisinde bulunan lojmanlardan en
ozellikli yapilant 4 plan no’lu lojman oldugu sdylenebilir (Sekil 4.55). Dogu-Bati
dogrultusunda kare planli olarak insa edilen bu yapida Alman mimari tslubunun
Ozellikleri goriilmektedir. Bunlara basik kemerli kap1 ve pencereler, genis sacaklar1 ve

yiiksek egimle yapilan catis1 gosterilebilir.
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Sekil 4.55. Lojman Zemin Kat Plam (R.Ocal,2019)
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Plan Ozellikleri: Yapi kare planli ve tek katli olarak insa edilmistir (Sekil 4.55).
Yap: icerisinde 4 oda, 1 mutfak, wc ve banyo yer almaktadir. Yapiya tabi zemin
kotundan kuzey cephesinde yer alan basik kemerli ahsap bir kap1 ile Z07 no’lu hole
girilmektedir. Bu holiin batisinda mutfak dogusunda ise bir oda yer almaktadir. Hol Z07
kismi tavana kadar yiikselen ahsap bir kapi ile hol Z06’ya agilmaktadir. Bu holiin
kuzeyinde ve dogusunda bir oda, batisinda ise wc, merdiven boliimii ve bu merdivenin
altinda bodruma gegisi saglayan kap1 vardir.

Bodruma doéner merdivenin altindan 12 basamakli ahsap bir merdivenle
inilmektedir (Sekil 4.57). Bu alana girildiginde bodrumun belli bir kisminin kullanildig
goriilmektedir (Sekil 4.56). Odanin havalandirilmasi ve aydinlatilmasi iki adet demir
korkulukla kapatilmis pencere ile saglanmaktadir. Pencerelerin zemin seviyesinden belli
bir kismi goriilmektedir. Bu mekanin depo veya odunluk olarak yapilmis oldugu
diistiniilmektedir. Mevcutta ¢ok fazla bakimsiz kalmis bu alanda yer yer nem ve
rutubetten  kaynakli  dokiilmeler  goriilmektedir  (Sekil 4.58).  Giiniimiizde

kullanilmamaktadir.
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Sekil 4.56. Lojman Bodrum Kat Plan1 (R.Ocal,2019)



Sekil 4.57. Lojman Bodrum Merdiven Sekil 4.58. Lojman Bodrum Duvarlari
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Sekil 4.59. Lojman Cati Aras1 Plam1 (R.Ocal,2019)
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Yapinin ¢at1 egimin yiiksek yapilmasindan dolay1 ¢ati aras1 kullanim1 mevcuttur
bu alana 18 basamakli ahsap doner bir merdivenle ¢ikilmaktadir (Sekil 4.60). Bu alanda
bir oda ve diger lojmanlardan farkli olarak bir banyo yer almaktadir. Banyo igerisinde
pencere bulunmamaktadir. Cati ilizerinde yer alan pencere ile havalandirilmasi
saglanmaktadir. Lojman yapilarinda banyo eksikligi goz oniline alinirsa bu alanin
muhdes oldugu diisiiniilmektedir. Cat1 arasinda bat1 cephesinde bir adet kiiciik ahsap

pencere ve bu alanda yer alan odanin dogusunda bir adet ahsap pencere yer almaktadir.

Sekil 4.60.Lojman Cat1 Aras1 Merdiven

Malzeme ve Striiktiir Ozellikleri: Karaman garindaki yapilarin hepsinde
oldugu gibi bu yap1 da kagir (yigma) bir binadir. Yap: da dis duvarlar yaklagik 45 cm ve
i¢ duvarlarda 30 cm’lik duvar yapilmistir (Sekil 4.63). Yapi igerisinde bulunan kapi ve
pencereler ahsap malzemeden yapilmis olup hasar gérmiis kisimlart mevcuttur ve
kapilarin tizeri boyanmig durumdadir (Sekil 4.61). Binada zemin kattaki biitiin odalarin
dosemeleri sonradan laminant parke ile kaplanmistir (Sekil 61). Zemin Kkattaki
mekanlarin tavanlari ¢itali ahsap tavan olarak yapilmistir. Bina igerisindeki tuvalet ise
seramik ile kaplanmistir. Yap1 icerisinde bulunan merdiven ve korkuluklar1 ahsaptan
yapilmis olup bazi kisimlar1 hasar almis olsa da o6zgiin halini korumustur. Bu
merdivenlerden yapinin hem cati arasina hem de alt kismindan bodrum katina erisim
saglanmaktadir. Bodrum katinda yer alan mekanda zemin sap kaplama olup siire¢
igerisinde toprak zemin yer yer agiga ¢ikmistir. Bodrumun tavani gar binasinda oldugu
gibi putrelli doseme olarak yapilmistir. Cat1 arasinda bulunan mekanlarin dosemeleri ise
laminant parke ile kaplanmistir (Sekil 4.62). Bu alanda yer alan odanin tavani ahsap ile

kapatilmistir ancak banyoda tavana herhangi bir islem yapilmamis ¢ati agikta
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birakilmistir ve banyonun aydinlatilmasi ve havalandirilmasi ¢atida yer alan pencere ile
saglanmaktadir. Banyonun zemini ve duvarlar1 yariya kadar seramikle kaplanmistir.
Cat1 oOrtiisii ahsaptan olup iizeri marsilya kiremitle kapatilmistir. Yaklasik 90 cm ahsap

sacaklar yapinin dort tarafinda dolandirilmistir.

Sekil 4.62. Lojman Cat1 Aras1t Mekan
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Sekil 4.63. Lojman A-A Kesiti (R.Ocal,2019)

Cephe Ozellikleri: Yapinin cepheleri sade bir dille yapilmustir. iki katli ve kare
planli insa edilen yapinin kuzey cephesinde binaya girisi saglayan ahsap bir kap1 ve iki
adet pencere bulunmaktadir. Dogu cephesinde biri basik kemerli olmak tizere ii¢ adet
pencere bulunmaktadir. Gliney cephesinde ¢ift kanatli ii¢ ve bat1 cephesinde de alt ve
ist olmak iizere tek kanath iki adet penceresi vardir. Pencerelerin kasalari ahsap
malzemeden ve ¢ift kanatli, dort bolmeli olarak yapilmistir. Pencerelerin kenarlar1 20
cm sove ile cevrelenmis ve demir parmakliklarla korunmustur. Bodrum kattaki
pencereler yapmin giiney cephesinde yer almaktadir zamanla yapiin etrafinda
tretuvarin da yapilmasiyla yiikselen zemin pencerelerin belli bir kismimi kapatmistir

(Sekil 4.64).
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Sekil 4.65. Lojman Kuzey Cephesi (Konya Vakiflar Bolge Midiirligii Arsiv)

Yapmin koruma kurulundan alinan eski resimlerine bakildiginda cephelerde
pencere ve kapilarin kemer kisimlarinda yer alan kilit taglarinin kiremit renginde oldugu
ve zaman igerisinde yapimnin tadilatlar gecirdigi ve mevcutta tez asamasinda rolovesi
alindiktan sonra yapimin dis cepheleri ve i¢ mekanlar1 yeni bir tadilat gegirmistir ve
yapinin cephelerinde sove izleri dahi yapilan tadilatlar neticesinde yok olmustur (Sekil
4.65) (Sekil 4.67) (Tadilat sonrasi —Sekil 4.71). Bu da yapiyr korumanin, restore

etmenin ne kadar 6nemli bir durum oldugunu ortaya koymustur.
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Sekil 4.66. Lojman Bat1 Cephesi (R.Ocal,2019)
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Sekil 4.67. Lojman (Konya Vakiflar Bolge Miidiirliigii Arsiv 2019)
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Sekil 4.68. Lojman Dogu Cephesi (R.Ocal,2019)

Sekil 4.69. Lojman Dogu Cephesi (2019)
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Sekil 4.70.Lojman Kuzey Cephesi (R.Ocal,2019)

Sekil 4.71 Lojman Kuzey Cephesi (2019)

4.1.4. Su Deposu ve Isci Barakasi

TCDD arsivlerinde alimantasyon binasi olarak gegen su deposu ve is¢i barakasi
1903 yilinda insa edilmistir. Buharli lokomotiflerin kullanildigi dénemlerde
lokomotifler kullandiklar1 suyun bir boliimiinii buhar seklinde attiklarindan dolay:

devamli bir sekilde suyun eklenmesi gerekliydi (Y1ldiz,2008). Bu yiizden lokomotiflere
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su ve komiir saglamak amaciyla gar yapilarinin igerisinde inga edilmistir. Tiirkiye nin
bir¢ok yerinde lokomotif yogunluguna gore farkli tasarim ve boyutlarda insa edilmistir.
Bu vyapilar lokomotiflere su saglamak amaciyla yapilmis ancak teknolojinin de
gelismesine bagli olarak zamanla islevini yitirmis ve atil bir vaziyette birakilmistir. Su
depolar1 Karaman garinda da oldugu gibi genelde bitisiginde lojmaniyla birlikte
yapilmaktaydi. Giiniimiizde de bu yap1 ve lojmani atil bir vaziyettedir. Ayrica su
depolar1 suyun kolay takviyesi i¢in konum itibariyle hem lokomotif binalarina hem de
tren hattina yakin bir konumda insa edilmekteydi.

Plan Ozellikleri: Su deposu kare planli ve iki katli bir yapidir (Sekil 4.72).
Yapmin giris kapist dogu cephesinden ahsap ve demir bir kapidan saglanmaktadir.
Yapinin su kulesi kismi yaklasik 6 metre ylikseklikte tamamen ahsap doseme ile
yapilmistir. Bu alan islevini yitirdigi i¢in kullanilmamaktadir. Yapinin su kulesi kismina
seyyar bir merdivenle yaklasik 80/80’lik bir agikliktan gegilerek ulagilmaktadir ve bu
mekanin désemesi tamamen ahsaptan yapilmistir (Sekil 4.73). Bu kata girilememistir
ancak catinin ahsap makaslar lizerine oturtulmus ve besik cati olarak yapildig
goriilmektedir. Bu alanda ayrica kuzey ve giiney cephelerinde iki adet menfez

havalandirma penceresi vardir.

Sekil 4.72. Su Deposu Zemin Kat Plan1 (R.Ocal,2019)
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Sekil 4.73. Su Deposu Cat1 Plan1 (R.Ocal,2019)

Su deposunun bitigigindeki lojmana gecis mevcutta kapatilmis durumdadir.
Yapiya girig sonradan ihtiya¢ dahilinde eklenmis olan muhdes mutfak, wc ve banyonun
bulundugu kisimdaki demir kapr ile saglanmaktadir. Yapinin ek yapilan kisminin kuzey
cephesinden bir koridora giris yapilmaktadir. Bu koridorun dogu tarafinda mutfak ve
banyo gliney kisminda ise bir adet wc yer almaktadir. Lojman kismina bu koridorun bati
kismindaki kapidan giris yapilmaktadir. Giriste bizi kare planl i¢ ice gecmis iki oda
karsilamaktadir. Su deposuyla bitisik olan odanin bu yapiya bitisik olan duvarinda
mevcutta bir bosluk bulunmakta ve bu boslugun sonradan kapatilan su deposuyla

lojman baglantisini saglayan gegis i¢in kullanildig: diistiniilmektedir (Sekil 4.75).

Sekil 4.74. Lojman i¢ Mekan Penceresi Sekil 4.75. Lojman -Su Deposu Duvari



82

Malzeme ve Striiktiir Ozellikleri: Su deposu 70 cm kalinliginda kagir (yigma)
olarak insa edilmis olup iki katli bir yapidir (Sekil 4.76). Hemen bitigigindeki lojmanda
su deposu ile bitisik olan mekanin dis duvarlar1 Kagir (Yigma) olarak insa edilmistir. Su
deposunun zemini sap olarak yapilmis ancak zaman igerisinde yipranmalarla tabi zemin
ortaya ¢ikmistir, kule kisminin dig cephesi ahsap lambri ile kaplanmistir. Lojman
kisminda ise mevcutta zeminde laminant parke kaplama vardir. Binanin kapi ve
pencereleri ahsaptir (Sekil 4.77). Yapinin muhdes béliimlerinde ve lojmanda demir,
ahsap ve PVC kapilar mevcuttur. Pencere onleri demir parmakliklarla korunmustur.
Lojman béliimiin tavanlar citali ahsap tavan olarak yapilmistir. iki yapmin catis1 da

besik ¢at1 olarak yapilmis ve Marsilya kiremitle kaplanmistir.
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Sekil 4.76. Su Deposu A-A Kesiti (R.Ocal,2019)
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Sekil 4.77.Su Deposu Penceresi Sekil 4.78.Su Deposu Kule Désemesi

Cephe Ozellikleri: Yapinin pencere planlarinda cephelere gére farkliliklar
goriilmektedir. Cephelerde ii¢ tip pencere kullanilmis olup boyutlar1 birbirinden
farklhidir (Sekil 4.77) (Sekil 4.80) (Sekil 4.81). En istteki kiiciik pencereler disindaki
pencerelerde tizerlerinde gegme demir parmakliklar yer almaktadir ve denizlik betondur.
Yapinin Kuzey ve giiney cephesinde iist kisimda bulunan kiiciik pencereler yapinin
cephedeki ahsap kaplamasinin igerisinde ahsap malzemeden menfez seklinde
yapilmistir. Yapinin su kulesi kisminda yer alan menfez pencereleri haric hem su
deposunda bulunan hem de lojman kisminda bulunan pencereler basik kemerli olarak
yapilmstir (Sekil 4.82) (Sekil 4.83). Yapmun dogu cephesi giriglerin saglandigi
cephedir. Yapinin dogu cephesinde su deposuna girisi saglayan ahsap ve demir bir kap1
yer almaktadir (Sekil 4.79). Lojmana giris ise yapinin muhdes alaninin kuzeyinde yer

alan demir kapi ile saglanmaktadir.

Sekil 4.79. Su Deposu Giris Kapist
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Sekil 4.80. Su Deposu Bati Cephesi (R.Ocal,2019)

Sekil 4.81. Su Deposu Bati1 Cephesi
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Sekil 4.82. Su Deposu Giiney Cephesi (R.Ocal,2019)

Sekil 4.83. Su Deposu Giiney Cephesi
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Sekil 4.87. Su Deposu Kuzey Cephesi
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4.1.5.Lojman (Lojman+Yol Bakim Sefligi)

Bu yapimin TCDD arsivlerinde 1935 yilinda lojman binasi olarak insa edildigi
belirtilmektedir. 6 plan no’lu yap1 giiniimiizde bir kismi1 yol bakim sefligi kalan kismi1 da
lojman olarak kullanilmaktadir. Yapiya hem seflik kisminda hem de lojman kismina
diger lojmanlarda oldugu gibi wc ve banyo eklenmistir. Ayrica yapinin giiney kismina
yapiya girisin de saglandigi bir bolme eklenmis durumdadir.

Plan Ozellikleri: Yapmnin orijinalinde simetrik planli olarak insa edildigi ve
dogu ve bati cephelerinde yer alan iki adet kapi girisinin 6zglin halini korudugu
goriildiigiinden iki adet mekan olarak tasarlanmis olabilecegi diisiiniilmektedir (Sekil
4.88). Bu sekilde incelendiginde yapinin simetrik planl olarak insa edildigi ve kuzey
cephesinde yer alan 4 pencere baz alinarak giiney cephesinde lojman kisminda muhdes
riizgarlik Z07 boliimiiniin bulundugu ve giris olarak kullanilan alanda pencere yer aldigi
ve mevcutta bu alanin kaldirilarak yapiya yeni bir giris verildigi ve bu alanda wc
diizenlenerek yeni bir pencere yapildigit duvarda olusan deformasyona bakilarak

goriilmektedir.

MUHDES BANYO-W(
CAY OCAGI-HOL

[l
MUHDES DEPO-BANYO e o oo e o o o o o - MUHDES RUZGARLIK

Sekil 4.88.Lojman (Yol Bakim Sefligi) Zemin Kat Plan1 (R.Ocal,2019)
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Yapinin dogu cephesinde muhdes dus, wc ve ¢ay ocagi boliimiinde yer alan kapi
ile seflik kismina giris yapilmaktadir. Bu alanda iki adet oda i¢ i¢ce kullanilmaktadir
(Sekil 4.89). Mevcutta bu odalar yol bakim sefliginin memurlar1 tarafindan
kullanilmaktadir. Lojman kismina ise giliney cephesinde yer alan ve sonradan yapilmis
olan kisimdan yaklasik 45 cm su basmanla giris yapilmaktadir. Iceri girildiginde bizi bir
hol karsilamaktadir. Bu holiin dogusunda ve kuzeyinde birer oda yer almaktadir. Girigin
hemen solunda wc yer almaktadir ve bitisigindeki kapidan lavabo ve mutfak alanina
gecilmektedir. Mutfagin kuzeyinde bir oda ve batisinda muhdes banyo ve kiler alani yer
almaktadir. Bu mekandan disariya giris ¢ikislar da saglanmaktadir.

Malzeme ve Striiktiir Ozellikleri: Yapinin dis duvarlari yaklasik 50 cm ig
duvarlar1 da yaklagik 30 cm kalinliginda kagir (y1igma ) olarak yapilmis olup yer yer tas
yer yer tugla kullanilmistir (Sekil 4.91). Yol bakim sefliginde yer alan iki odanin ve
sonradan eklenen wc, ¢ay ocagl ve banyo boliimiiniin zemini seramikle kaplanmigtir
(Sekil 4.90), miidiir odasinda duvarin bir boliimii ve pencere altina kadar olan kisimlara
ahsap kaplama yapilmustir (Sekil 4.89). Seflik kisminda yer alan odalarin tavanlarinda
citali ahsap tavan malzemesi kullanilmistir. Lojmanda ise mevcutta mutfak ve muhdes
alanlar hari¢ ahsap kaplama vardir, diger alanlar seramikle kaplanmistir. Tavanlar da
yalnizca siva ve boya mevcuttur. Yapmin 6zgiin kapi ve pencereleri ahsaptir. Ancak
lojman igerisinde yer alan kapilar lamine kapilarla degistirilmistir. Pencereler demir

korkuluklarla korunmustur.

Sekil 4.89. Lojman (idari Kisim) Oda Sekil 4.90. Lojman (idari Kistm) Oda
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Sekil 4.91. Lojman (Idari Kisim) A-A Kesiti (R.Ocal,2019)

Cephe Ozellikleri: Yapinin 6zgiin halinde simetrik planli olarak tasarlandigi
diisiiniilmektedir ancak zamanla dogan ihtiyaclar dogrultusunda bazi tadilatlar gegirdigi
goriilmistiir. Yapinin cepheleri sade bir lislupta insa edilmistir. Mevcutta 6zgiin bir girig
kapist bulunmamaktadir. Seflik kismina giris yapinin dogu cephesinde yer alan muhdes
alandan demir bir kapi ile saglanmaktadir. Lojmana girisler ise yapinin giiney ve bati
cephesindeki muhdes alanlardan yaklasik 45 cm yiiksekliginde su basmanla ile
yapilmaktadir. Pencere diizeninde cephelere gore farkliliklar goriilmektedir. Yapinin
mevcutta kuzey cephesinde biri basik kemerli olmak tlizere dort adet pencere yer
almaktadir (Sekil 4.92). Kuzey cephesinde basik kemerli olan pencere kasasinin duvarla
birlesimine bakildiginda bu pencerenin tadilat gecirmis oldugu ve pencerenin diizeninin
degistirildigi goriilmektedir (Sekil 4.96) (Sekil 4.97). Yapmin giiney cephesinde
mevcutta yapilan tadilatlar sonucunda biri wc penceresi olmak {izere 4 adet pencere yer
almaktadir. Dogu ve bat1 cephelerinde ise birer adet basik kemerli pencere mevcuttur
(Sekil 4.94) (Sekil 4.98). Basik kemerli pencerelerin kemer kisimlarinda ti¢ adet kilit
tas1 yer almaktadir ve bu taslar belirginlestirilmistir. Cephelerdeki pencerelerin kenarlar
yaklasik 20 cm sove ile ¢evrelenmistir ve beton denizlik yapilmistir. Pencereler demir
parmakliklarla korunmustur. Yapinin gatist besik cati olarak yapilmis ve tizeri marsilya
tipi kiremitle kaplanmistir (Sekil 4.97) (Sekil 4.99).
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Sekil 4.92. Lojman Giiney Cephesi Giris Kapisi (R.Ocal,2019)
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Sekil 4.94.Lojman Bat1 Cephesi Giris Kapis1 (R.Ocal,2019)
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Sekil 4.95. Lojman Bati Cephesi Giris Kapisi

Sekil 4.96. Lojman Kuzey Cephesi (R.Ocal,2019)

Sekil 4.97. Lojman Kuzey Cephesi
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Ahgap Kirig 10x23cm

Sekil 4.99. Lojman Dogu Cephesi (Idari Kisim) Giris Kapist

4.1.6.Lokomotif Deposu(Cer Deposu)

Yap1 lokomotiflere hizmet vermek amaciyla 1914 yilinda insa edilmistir.2 plan
no’lu bu yap1 da ¢at1 da ¢eligin kullanilmasiyla birlikte daha yiiksek boyutlarda ve daha
genis acikliklarla insa edilmis olan lokomotif deposu biiylik hacmi ve farkli cephe
Ozellikleriyle diger gar yapilari arasinda dikkat g¢ekmektedir. Tiirkiye’de yapilan
lokomotif binalar1 farkli gesitlerde tasarlanmistir. Daha fazla sayida lokomotife hizmet

eden yay formu ve bir ya da iki lokomotif i¢in yapilan dikdortgen planh tasarlanmigtir
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(Sekil 4.100). Karaman gar yapisinda da ¢ok fazla trafik yogunlugunun olmamasindan
kaynakli iki adet lokomotifin girebildigi basit tamir ve bakimlarinin yapildig1 dortgen
planli ve tek kat olarak tasarlanmistir.

Plan Ozellikleri: Karaman garinin yapildigi désnemlerde buharli lokomotiflerin
kullanilmasindan kaynakli bu yapilar bu lokomotiflere hizmet edecek sekilde
tasarlanmistir. Yapiya lokomotifler dogu cephesinde yer alan iki adet biiyiik demir kap1
ile iscilerin girisi ise bat1 cephesinde yer alan kapi ile saglanmaktaydi.

Bu yap1 i¢gin Mehmet Yavuz’un doktora tezinde Berlin arsivlerinde gectigi
belirtilen ifadeler su sekildedir; Tren tasimaciligi igin iki genisletilebilir lokomotif
binasi inga edilmistir. Konya’da yapilana benzer bir sekilde Karaman’da iki lokomotif
stand1 ile tiretilmistir. Her baraka 25 m uzunlugunda ve her stand 17 m uzunlugunda ve
1.10 genisliginde ve derinliginde bir cukura sahiptir. Atdlyeler lokomotif binalarinin

uzantisi olarak inga edilmis ve 50 m2 boyutlarindadir (B.Arch. ;M.Yavuz, 2005).
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Sekil 4.100. Lokomotif Binas1 Plan1 (R.Ocal,2019)
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Iki lokomotifin girebildigi atdlye binasinda hattin bir tanesinin altinda bir bakim

cukuru yapilirken digerinin altt diiz yapilmistir. “Bakim c¢ukurlarindan bagka
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lokomotiflerin alana girdiklerinde kiillerinin temizligi i¢in ates g¢ukurlarinin yapilmasi
gerekmektedir” (Y1ld1z,2008). Mekan igerisinde bulunan iki hattan yalnizca birinin alt1
cukur olarak yapilmis mevcutta hattin bat1 ucundan ¢ukur alana merdivenle inilmektedir
bu kisimda tamir islerinin yapildigi, toz ve dumanin ¢alismaya engel olmamasi igin
dogu ucunda kapiya yakin bir alana yapilmis olan ¢ukurda ise kiillerin toplanildig:
disiiniilmektedir. Yap1 da ayrica kapilara yakin bir boliimde lokomotif hatlarinin iist
kisimlarinda lokomotiflerin buharlarinin ve dumanlarmin atilabilmesi ig¢in yap1
igerisinden catiya dogru uzanan alt boliimii huni seklinde yapilmis 2 adet ince uzun sag
bacalar yer almaktadir (Sekil 4.101). Yapinin bati kisminda yer alan kare planh
mekanin is¢ilerin alana daha kolay girebilmesi i¢in ayr1 bir kap1 yapilmis ve bu alanin
is¢ilerin dinlenme alan1 olarak yapilmis olabilecegi diistintilmektedir.

Cukurlarin eni hattin genisligi, boyu da lokomotifin uzunlugu kadar, derinligi ise
rahat bir ¢calisma saglayacak diizeyde minimum 60 cm yapilmalidir. Tiirkiye’de bu oran

80-120 cm araliginda degisiklik gostermektedir (Berkmen 1962;Y1ldiz 2008).
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Sekil 4.101.Lokomotif Binas1 Cat1 Plan1 (R.Ocal,2019)

Malzeme ve Striiktiir Ozellikleri: Su basman hizasina kadar tas malzemeden
ana mekani yaklasik 70 cm, bati cephesinde yer alan kii¢ilk mekan da yaklagik 50
kalinliginda tugla yigma olarak yapilmistir (Sekil 4.104). Yapr icerisine girildiginde
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zeminin sap ile duvarlarin da tugla {izeri siva ile kaplandigi goriilmiistiir. Mahya
yiiksekligi yaklasik 10 metre olan yapinin tavanit mekanin tavani ¢elik makas kirigler ve
I profillerden yapilmis asiklardan yapilmis ve lizeri ahsap mertekler ile kapatilarak lizeri
marsilya tipi kiremitle kaplanmistir. Cati yapiminda celik kullanilmasiyla yaklasik
olarak 19 metre bir agiklik gegilmistir (Sekil 4.102) (Sekil 4.104). Ana mekanin cati
kism1 iki bdlme olarak yapilmig ancak ayni malzeme teknigi ile yapildigindan aym
donemde 1siklandirma amaciyla bu sekilde tasarlanmis olabilecegi diistiniilmektedir.
Yapmin ana giris kapilar1 kasasi demir malzemeden kanatlarinda ise sac malzeme
kullanilmistir (Sekil 4.103). Yapinin bat1 uzantisinda iscilerin giris ¢ikisinin saglandig
diistiniilen demir bir kapt bulunmaktadir. Giiniimiizde yapinin cephelerinde yer alan

pencereler ve kapilarin acik kalan boliimleri sac malzeme ile kapatilmastir.

Sekil 4.103. Lokomotif Deposu I¢ Mekan Kapi ve Pencereleri
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Cephe Ozellikleri: Yapmin ana mekani1 kuzey ve giiney cepheleri simetrik
olarak tasarlanmistir. Bu cephelerde 4 er adet enine ve boyuna yedi bélmeden olusan
demir pencereler yer almaktadir (Sekil 4.104). Bu pencereler mekanin aydinligini
saglamak i¢in 15181 maksimum diizeyden kullanabilmeyi adina biiyiik boyutlarda ve cam
agirlikli olarak tasarlandig diisiiniilmektedir. Yapinin ana mekaninin bati cephesinde
yer alan iki pencerenin boyutlari diger pencereler gore daha biiyiik tutulmus ve enine 9
boyuna 10 boélmeden olusan pencercler demir ve cam malzemeden dikdortgen olarak
tasarlanmustir (Sekil 4.105) (Sekil 4.109). Yapmin bati tarafinda yiiksekligi yaklasik 6
metre olan alanin igerisinde ana mekanin kuzey ve giiney cephelerinde yer alan
pencerelerle ayni boyutlarda 3 adet pencere yer almaktadir (Sekil 4.112) (Sekil 4.113).
Bu alan igerisinde iscilerin girislerinin saglandigi demir bir kap1 yer almaktadir (Sekil
4.115). Yapmin dogu cephesinde lokomotiflerin giriginin saglandigi iki adet biiyiik kapi
bulunmaktadir (Sekil 4.106).

0 Im 2m 3m
—_—

Sekil 4.104.Lokomotif Deposu A-A Kesiti (R.Ocal,2019)

Karaman gar yapilar igerisinde gerek tasarimi gerek boyutlari bakiminda en
dikkat ¢ekici olan1 lokomotif binasidir. Diger yapilarda kullanilan pencere ve kapilardan
farkli sekil ve malzemelerle tasarlanmistir (Sekil 4.114) (Sekil 4.115). Yapinin
pencereleri basik kemerli ve kenarlari silme ile g¢evrelenmistir. Yapmin cepheleri
zeminden yaklasik 50 cm yiiksekliginde tas ile tiim binay1 ¢evrelemistir. Yapi1 besik ¢ati
olarak 2 parcada insa edilmistir. Ana yapisinin iizerinde mekani daha fazla aydinlatmak

adina cat1 fenerligi yapilmistir (Sekil 4.116) (Sekil 4.117).
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Sekil 4.105. Lokomotif Deposu Bat1 Cephesi (R.Ocal,2019)

Sekil 4.106. Lokomotif Deposu Dogu Cephesi (Konya Koruma Kurulu Arsiv 2019)

0 Im 2m 3m
5—

Sekil 4.107. Lokomotif Deposu Dogu Cephesi (R.Ocal,2019)
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Sekil 4.108.Lokomotif Deposu I¢ Kismi Sekil 4.109.Lokomotif Deposu I¢ Kismi
(Konya Koruma Kurulu Arsiv 2019) (Konya Koruma Kurulu Arsiv 2019)

Sekil 4.110.Lokomotif Deposu Kuzey Cephesi Sekil 4.111.1L okomotif Deposu Giiney Cephesi
(Konya Koruma Kurulu Arsiv 2019) (Konya Koruma Kurulu Arsiv 2019)

Sekil 4.112.Lokomotif Deposu Giiney Cephesi Sekil 4.113.Lokomotif Deposu Bati Cephesi
(Konya Koruma Kurulu Arsiv 2019) (Konya Koruma Kurulu Arsiv 2019
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Sekil 4.114. Lokomotif Deposu Kuzey Cephesi (R.Ocal,2019)

Sekil 4.115.Lokomotif Deposu Kuzey Cephesi
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Sekil 4.116. Lokomotif Deposu Giiney Cephesi (R.Ocal,2019)
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Sekil 4.117. Lokomotif Deposu Giiney Cephesi

4.1.7.Umumi Wc

Tuvaletlerin insasinda “Anadolu Demiryollar: Insaat Sirketi Sozlesmesi”’nde
kullanilan harglarin 6zelliginden pencereleri kaldirmak i¢in kullanilmasi gereken
halkalarda dahil birgok kalemde detay verilmistir (Erkan 2007). Buradan da hela
yapimina ne derece dnem verildigi goriilmektedir.

7 plan no’ lu umumi wc 1903 yilinda insa edilmistir. Mevcutta ambar binasinin
restorasyonundan sonra igerisine yolcular i¢in wc-lavabo yapilmis olmasina ragmen bu
yapinin kullanimi halen devam etmektedir.

Plan Ozellikleri: Yap: simetrik planli olarak tasarlanmistir (Sekil 4.118).
Mevcutta bay bayan ve engelli wc ve avlu kisminda lavabo yer almaktadir. Dogu-Bat1
cephelerinde birer adet kiigiik pencere ve licer adet kapit yer almaktadir. Giiney
cephesinde iki kuzey cephesinde bir adet pencere yer almaktadir (Sekil 4.121) (Sekil
4.122). Kuzey cephesindeki kap ile de engelli girisi yer almaktadir (Sekil 4.123) (Sekil
4.124).

Malzeme Ozellikleri: Kagir (Yigma) olarak insa edilmistir. Duvar kalinhig
yaklasik 30 cm ‘dir. Duvar ve zemin seramikle kaplidir.

Cephe Ozellikleri: Pencere kenarlari 15 cm silmelerle gevrelenmistir. Kapilarm
iist kisitmlarinda ahsap havalandirma yer almaktadir. Catist besik cat1 olarak marsilya

tipi Kiremitle kapatilmistir (Sekil 4.119).



Marsilya Tipi Kiremit Cat Ortisd
Kiremit Alti Citast
Ahsap Mertek 5x10cm

Sekil 4.118. Tuvalet Plan1 (R.Ocal,2019)
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Sekil 4.119.Tuvalet Bat1 Cephesi (R.Ocal,2019)

Marsilya Tipi Kiremit Cab Ortlsi
Kiremit Alt: Citasi
Ahsap Mertek 5x10cm

v 273 v273
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Sekil 4.120. Tuvalet Dogu Cephesi (R.Ocal,2019)
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Marsilya Tipi Kiremit Cati Ortiisii
m 23 Kiremit Alty Citasi
Ahsap Mertek 5x10cm

Ahsap Kirig

Ginko Yagmur Olugu

'
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Sekil 4.121. Tuvalet Giiney Cephesi (R.Ocal,2019)

Sekil 4.122. Tuvalet Giiney Cephesi Sekil 4.123. Tuvalet Kuzey Cephesi

o Marsilya Tipi Kiremit Gati Ortiisii
54 Kiremit Alti Citasi
Ahgap Mertek 5x10cm

Ahgap Kirig 10x23cm
Ginko Yagmur Olugu
1212 Y09
v49
o 1§ 19y v19 14
v K| | !
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Sekil 4.124. Tuvalet Kuzey Cephesi (R.Ocal,2019)
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Sekil 4.125. Tuvalet Giris Boliimleri

4.1.8.Kisium Sefligi

1935 yilinda insa edilmis olan 5 plan no’lu yap1 gar ¢alisanlarindan elde edilen
bilgiye gore 2002 yilina kadar kisim sefligi olarak kullanildigi belirtilen yap1
giiniimiizde kullanim1 mevcut degildir (Sekil 4.126).

Plan Ozellikleri: Dikdortgen planli olarak insa edilmistir. Yapmin bati
boliimiinde yer alan kismin muhdes bir alan oldugu cephe ve kullanilan malzeme
ozelliklerine bakildiginda gortilmektedir. Mevcutta iki girisi vardir. Yap1 orta kismindan
ikiye bolinmiistir. Yapinin dogu tarafi depo olarak kullanilmaktadir. Bat1 tarafindaki
alana bir antre ile girig yapilmaktadir. Bu alanda ahsap tizerinde herhangi bir islem
yaptlmamis ancak bati tarafindaki alanda hem duvar hem tavan ahgap lambri ile
kapatilip boyanmustir.

Malzeme ve Striiktiir Ozellikleri: Ahsap yigma olarak yapilmistir. Yapinin
kapt ve pencereleri ahsap malzemeden yapilmistir. Pencereleri demir parmakliklarla
korunmustur. Ahsap ¢at1 lizeri marsilya kiremitle kaplanmistir. Mevcutta bu yapinin ¢ok
fazla bakimsiz kalmasi ve siirecin de getirdigi etkilerle ahsab1 ¢ok fazla deforme

olmustur (Sekil 4.127) (Sekil 4.128).
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Sekil 4.126. Kisim Sefligi Plan1 (R.Ocal,2019)
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Sekil 4.127. Kisim Sefligi Kuzey Cephesi (R.Ocal,2019)
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Cephe Ozellikleri: Yapiya girisler kuzeyden ve bati cephesine yapilan ek
kisimdan ahsap kapilarla saglanmaktadir. Yapinin kuzey cephesinde bir gliney
cephesinde iki ve bati cephesinde iki olmak iizere 5 penceresi vardir. Dogu cephesi

sagirdir (Sekil 4.130). Cephe tamamen ahsap malzemeden yapilmistir. Cephede cati

arasina denk gelen kisimlarda dogu bati cephesinde ahsap lambri ile gorsellik katilmistir

(Sekil 4.128). Besik catili olarak yapilmistir (Sekil 4.131) (Sekil 4.132).

Sekil 4.128. Kisim Sefligi Kuzey ve Bati1 Cepheleri
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Sekil 4.129. Kisim Sefligi Bat1 Cepheleri (R.Ocal,2019)
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Sekil 4.131. Kisim Sefligi giiney Cephesi (R.Ocal,2019)
y 245
SR, /| — N —— |

it

0 im m im

I e—

Sekil 4.132. Kisim Sefligi Dogu Cephesi Cizimi (R.Ocal,2019)
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4.1.9.Lojman (16 Plan no’lu)

16 plan no’lu lojman binasi TCDD arsivlerinde 1959 yilinda yapildigi
belirtilmistir. Giinlimiizde de lojman olarak kullanilmaktadir.

Plan Ozellikleri: Dikddrtgen planli olarak insa edilen yapi tek kathidir (Sekil
6.133). Lojman da 2 oda 1 mutfak ve 2 wc ve bir dusun yer aldig1 biiylik bir banyo
mevcuttur. Yapinin girisinin gegirdigi tadilat oncesinde kuzey cephesinde yer aldigi
ancak kapimin dis cephesinden kapatildigir goriilmiistiir (Sekil 4.136). Yapiya girisler
tadilatla giineye yapilan riizgarlik kismindan 3 basamakli su basmanla saglanmaktadir.
Yapinin onarim planinda giineyde pencere boslugunun kapiya cevrildigi belirtilmistir.
Riizgarliktan sonra kapi genis bir hole agilmaktadir. Holiin kuzeyinde eski giris kapisi
ve riizgarlik kismi batisinda mutfak ve bir oda, dogusunda banyo-wc ve bir oda yer
almaktadir. Lojman yapilarinin birgogunda banyonun yer almamasi ve bu lojman da yer
alan wc ve banyo alaninin fazla olmasindan dolay1 bu alanin muhdes bir boliim oldugu

diistiniilmektedir.

MUHDES RUZGARLIK-KAPI ——— T |
SACAK izi
BAHGE KISMI

S 2.05BANYOWC +u
: &

MUHDES BANYO-W(

Sekil 4.133. Lojman plan1 (TCDD, arsiv)
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Malzeme ve Striiktiir Ozellikleri: TCDD arsivlerinde yapinin kagir (y1gma) bir
bina oldugu belirtilmistir. Dis duvarlar yaklasik 35 cm kalinliginda, i¢ duvarlarda ise
yaklagik 20 cm’lik duvarlar kullanilmistir. Yapinin asil giris kisminda yer alan riizgarlik
kismi, banyo bolimii ve mutfak kisminin zemini seramikle kaplanmistir. Yapi
icerisinde yer alan diger mekanlarin zemini ise ahsap kaplamadir. Tavan ve duvarlarda
siva ve boya mevcuttur. Yapi igerisinde dzgiin bir kapi bulunmamaktadir. Ana giris
kapilart gelik kapi olarak degistirilmistir (Sekil 4.134) (Sekil 4.135). Pencereler PVC
kaplama olarak yapilmis ve demir korkuluklarla korunmustur (Sekil 4.139). Yapinin
cephelerine yalitim yapilmis ve tizeri boyanmstir (Sekil 4.140).

Sekil 4.134.Lojman Giiney Kapisi Sekil 4.135.Lojman Kuzeyde Di1s Cepheden Kapatilan Kap1

Sekil 4.136. Lojman Odalar1 Sekil 4.137. Lojman Banyo-Wc
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Sekil 4.138.Lojman Giiney Cephesi (R.Ocal,2019)

Sekil 4.139. Lojman Dogu Cephesi Sekil 4.140. Lojman Kuzey Cephesi

Sekil 4.141.Lojman Kuzey Cephesi (R.Ocal,2019)
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Cephe Ozellikleri: Giiniimiize yakin bir zamanda yapilmis olmasindan dolayi
cephelerinde eski gar yapilarmin islup 6zelliklerini tasimamaktadir. Cephelerde yer
alan pencere planlarinda farkliliklar goriillmektedir (Sekil 4.142) (Sekil 4.143). Yapiya
daha sonradan 1s1 yalitimi yapilmis ve su basman hizasinda goriilmektedir. Cat1 olarak
diger yapilarda goriilen ahsap sacaklar bu yapida diiz betonarme sagaklara birakmaistir.

Catis1 diger gar yapilarindan farkli olarak kirma ¢at1 yapilmistir.

S oo o

1867 187 168 168
) i )
52 52

2 132

Sekil 4.142. Lojman Dogu Cephesi (R.Ocal,2019)

127 13}

0 im m

Sekil 4.143.Lojman Bat1 Cephesi (R.Ocal,2019)
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4.1.10.Malzeme Ambari-isci Barakasi

TCDD arsivlerinde 1 no’ lu plan numarasi olarak 1903-1940-1964 tarihlerinde
insa edildigi belirtilmistir. TCDD’den alinan bilgilere gére bu yapinin koruma sinirlari
icerisinde olmadig1 6grenilmistir. Gar binalari icerisinde yer alan diger yapilardan farkli
olarak tren hattinin kuzeyinde konumlandirilmigtir.

Plan Ozellikleri: Yap: ii¢ farkli dsnemde dikdértgen planli olarak insa edilmis
ve cephede bu dilatasyon izleri goriilmektedir (Sekil 4.144). Cephede ve yapinin
icerisinde yapilan tadilatlardan dolay:r bu yapin ilk yapilan bolimiiniin hangi kismi
oldugu hakkinda kesin bir bilgi verilememistir. Yapinin giinlimiizde iki ana girisi vardir.
Bir tanesi yapinin bati boliimiinde yer alan ¢elik kapidir. Bu kap ile lojman kismina
girilmektedir. Bu lojman kisminda ii¢ oda bir mutfak, wc ve banyo yer almaktadir. Bu
alan lojman olarak yapilmadigi i¢in bu alanda yer alan wc, banyo ve mutfagin muhdes
alanlar oldugu disiiniilmektedir. Yapmin gilineyinde yer alan demir kapi ile amele
barakas1 kismina demir bir kapi ile girilmektedir. Bu alanda bir oda is¢ilerin kullandigi
calisma alani, bir oda yatak odas1 olarak, iki tane dusun yer aldig1 banyo boliimii, bir we
ve mutfak yer almaktadir. Bu alanda wc ve banyolarin olmasindan dolayr bu boliimiin

1964 yilinda eklenen amale barakasinin ikinci kismi oldugu diigiiniilmektedir.

Sekil 4.144.Malzeme Ambari-Is¢i Barakasi Plan1 (R.Ocal,2019)

Cephe Ozellikleri: Cephe &zellikleri tiimiiyle ayn1 diizende insa edilmistir.
Gilinlimiiz yapilarina daha ¢ok benzer 6zellikleri mevcuttur. Diger yapilarda kullanilan
basik kemerler kesme taslar bu yapilarda goriilmemektedir. Pencerelerin bazilarinda

demir korkuluklar yer almaktadir. Yapinin ii¢ farkli ddonemde yapilmis olmast yapinin
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cephelerinde yer alan pencerelerin farkli boyutlarda ve diizensiz bir sekilde yapilmasiyla
da kendini gostermektedir. Cati olarak diger yapilarda goriilen ahsap sagaklar bu
yapilarda diiz betonarme sacaklara birakmistir. Catist diger gar yapilarindan farkl

olarak kirma cat1 yapilmustir (Sekil 4.145) .

Sekil 4.145. Amele Barakasi Giiney Cephesi

Malzeme ve striiktir Ozellikleri: TCDD arsivlerinde yapimin kagir
(y1gma)olarak ingsa edildigi belirtilmistir. Yapinin glinlimiizde amele barakasi olarak
kullanilan dogu bdliimiinde kap1 ve pencereler PVC kaplamadir. Zeminin timii seramik
ile kaplanmistir. Yapinin batisinda yer alan lojman boliimiinde kapilar ahsap, pencereler
PVC ise olarak yapilmistir. Pencerelerde bazi boliimlerde demir korkuluklar mevcuttur.

Catis1 marsilya kiremitle kaplanmistir (Sekil 4.146).

Sekil 4.146.Malzeme Ambart Dogu Cephesi
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4.1.11.Gar Icerisinde Bulunan Diger Binalar

Mutfak: 12 plan no’lu bu yapi1 TCDD arsivlerinde mutfak olarak belirtilmesine
ragmen ayni notlarda iptal edildigi yazmaktadir. Korunan yapilar icerisinde degildir.
Gliniimiizde depo olarak kullanilmakta ancak yapilis amaci hakkinda kesin bir bilgi
edinilememistir. Arsivlerde yapim tarihi ile herhangi bir bilgiye yer verilmemistir. Yap1
3.60-5.60 olciilerinde ve yigma olarak insa edilmistir. Catis1 besik ¢at1 olarak yapilmis

ve lizeri marsilya tipi kiremitle kaplanmistir (Sekil 4.147).

Sekil 4.147. Mutfak Binas1 (2019)

Biife: 9 Plan no’lu 1933 yilinda insa edilen biife binas1 yolcu salonu ile gar
binasinin arasinda yer almaktadir. 2011 ‘de hazirlanan restorasyon proje raporunda
kaldirilmasi igin Oneri verilmistir. Ancak giiniimiizde biife olarak kullanilmaya devam

edilmektedir (Sekil 4.148).

Sekil 4.148. Biife (TCDD, arsiv)
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Vagonet Damu: 19 plan no’lu Vagonet dami1 1989 yilinda insa edilmistir. Iki
lojman arasinda raylarin giiney tarafinda yer alan vagonet dami (oto garaji) TCDD
arsivlerinde insaatin cinsi yigma olarak belirtilmistir. Yap1 4.37x5.04 Olgiilerinde
dikdortgen planh olarak yapilmistir. Burasi giinlimiizde vagonet tamirhanesi ve garaji
olarak halen kullanilmaktadir. Dikdortgen planlt yapinin catisi glineye dogru tek
egimlidir. Mevcutta demir bir kapisi mevcuttur (Sekil 4.149).

Sekil 4.149.Vagonet Dami1

Kantar Binasi: 17 plan no’lu kantar binasiin TCDD arsiv kayitlarinda sac
malzemeden yapildig1r belirtilmistir. Ne zaman yapildigina dair kesin bir bilgi
bulunmamaktadir. Koruma kurulundan alinan arsiv kayitlarinda bulunan resimde ambar
binasinin dogu tarafinda kantar kuliibesi yer almaktadir ve gar ¢alisanlarindan elde
edilen bilgiye gore hizli tren hatt1 ¢aligmalar1 esnasinda kaldirildigi sdylenmistir (Sekil
4.150).

Sekil 4.150.Kantar Binas1 (Koruma Kurulu Arsivi)
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Cer Deposu:13 plan no’lu TCDD arsivlerinde 1963 yilinda cer deposu olarak
yapildig1 belirtilen 13 plan no’lu yapr gar ¢alisanlarindan alinan bilgiye gore yakin
zamanda kaldirilmistir. Arsivlerde yapi cinsi yigma olarak belirtilmistir (Sekil 4.151).

Sekil 4.151. Cer Deposu (Koruma Kurulu Arsivi)

Tesisler Sefligi: TCDD arsivlerinde 1982 yilinda insa edilen yap1 giiniimiizde
lojman olarak kullanilmaktadir. Koruma altinda degildir. Yap1 kagir (y1igma) olarak insa
edilmistir. Yap1 icerisinde 3 oda bir mutfak, banyo ve wc yer almaktadir. Yapinin
cepheleri sade bir diizende insa edilmistir. Kap1 ve pencereler PVC kaplama olarak
yapilmustir (Sekil 4.152).

Sekil 4.152.18 plan no’lu Tesisler Sefligi
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5.DEGERLENDIRME

Karaman gar1 TCDD arsivlerinde ilk yapim yili 1903 olarak goriilmektedir
Koruma kurulundan alinan belgelerde yapilarin 1993 yilinda Karaman ilinde yer alan
tarihi yapilar i¢in tek seferde genel bir koruma karar1 alindig1 goriilmiistiir. Yapilarin tek
tek tescil kararlari, envanter kayitlar1 yoktur. Ancak TCDD 6.bdlge midiirliigii (Konya
Emlak Servis Midirliigii Bolge Kisim Sefligi)’nden sifahen alinan bilgilere gore bu
yapilardan 2-3-4-5-6-7-8-9-10-11-13-16 plan no’lu yapilarin koruma altinda oldugu
belirtilmistir. 1 plan no’lu yapinin meclis kararinda belirtilen koruma sinirlar1 dahilinde
olmadigr sOylenmistir. Bu bolim de tez ¢alismasi kapsaminda elde edilen bulgular
cergevesinde Karaman gar yapilarinin yapildig: yildan giiniimiize kadar gecen siirecte
insa edilmis olan yapilarin genel 6zellikleri yapildigi donemin de etkisi géz Oniinde
bulundurularak degerlendirilmeye ¢aligilmistir.

Karaman garinda ilk insa edilen yapilar TCDD arsivlerinde yapim yili 1903
olarak belirtilmistir. Osmanli devleti zamaninda 1903-1914 yillar1 arasinda insa edilen
yapilar sunlardir (Cizelge 5.1) ;

1903 yilinda insa edilen yapilar
e 8 plan no’lu Istasyon Binas1 (Mevcut)
e 3 plan no’lu Su Deposu (Mevcut)
e 7 plan no’lu Umumi W¢ (Mevcut)
e 1 plan no’lu Malzeme Ambar1 (Mevcut)
e 4 plan no’lu Lojman (Mevcut)
1914 yilinda insa edilen yapilar
e 2 plan no’lu Lokomotif Binasi(Mevcut)

Osmanli devleti zamanin da topraklarimizda insa edilen demiryolu hatlarinin
biiyilik bir bolimii yabanci sirketler tarafindan insa edilmistir. Bu sirketlerin asil amaci
ulagimi temin etmekten ziyade Osmanli topraklarinda dogal kaynaklari kullanmay1 ve
km garantisiyle karlarin1 artirmaya yonelikti. Sirketlerin bu diislincelerinin sonucu
olarak basit, gosterissiz ve ucuz yapilar kendini géstermistir (Araz,1995). Almanlarin da
Konya-bulgurlu hatt1 {izerinde tip proje olarak insa ettigi Karaman gar1 yapilari
incelendiginde cok fazla detayin olmadigi, sade, gosterissiz, plan ve cepheleriyle

kendini gostermektedir.
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Konya-Bulgurlu hatt1 {izerinde 1903 yilinda yapimimna baslanan Karaman
garindaki yapilarin vaziyet planina gére oturumu incelendiginde malzeme ambari harig
yerlesim alani tren hattinin giineyinde yapildig1 goriilmektedir. Karaman gar1 iki yonlii
olarak hizmet etmektedir. Konya yoniinde malzeme ambari, su deposu ve lojman binasi,
Adana yéniinde Istasyon binasi ve hemen bati tarafinda istasyon biifesi yer almaktadir.
Karaman garinin da yer aldigi Konya-Bulgurlu hatt1 iizerinde bu dénemde insa edilen
yapilarin biiyiik bir boliimii tip proje olarak yapilmaktaydi. Bu yapilar igerisinde su
depolari, ambar binalari, gar binalari, helalar, lojmanlar, lokomotif binalar1 ve bunlari
destekleyen irili ufakli bircok yap1 yer almaktadir. ilk asamada yolcularin bekleme ve
diger ihtiyaglarin1 saglamasi i¢in istasyon binasi, buharli lokomotiflere su beslemesini
saglayan su deposu ve bu alanda ¢alisan isciler i¢in lojman, gar calisanlar i¢in ayr1 bir
lojman, amele barakast ve umumi wc Oncelikli olarak insa edilmistir. Bu yapilar
icerisinde tip olarak uygulan en belirgin yapiin gar binasi oldugu sdylenebilir. Diger
yapilar daha ¢ok trafik ve niifus yogunluguna gore farkli plan ve cephe o6zelliklerinde
tasarlanmistir.

Karaman gar cift yonlii olarak hizmet veren ara bir istasyon olmasindan dolay1
lokomotiflere uzun mesafelerde su ve komiir takviyesinin yapilmasi gerekmekteydi.
Bundan dolay1 su deposu ilk asamada yapilmasi gereken bir yapilardan biriydi. 1914
yilina gelindiginde ise lokomotif binasi inga edilmistir. Lokomotif binasi su deposuna
yakin bir alanda ve gar alaninin en ug¢ noktasinda yer almaktadir. Yapildigi donemlerde
buharli lokomotifler i¢in tamir ve bakim islerinin yapildigi bu binalar gliniimiizde
islevini yitirmistir. Bu doneme kadar insa edilen yapilar daha ¢ok bir istasyon sisteminin
islevinin kolayca devam ettirilebilmesi, gar calisanlari ve yolcular i¢in gerekli olan
yapilard.

Bu donemde insa edilen yapilar benzer Uslup Ozelliklerine sahiptir. Kagir
(Y1gma) olarak insa edilen yapilarin kap1 ve pencereleri genel olarak basik kemerli ve
kenarlar1 silmelerle ¢evrelenmistir. Kap1 kenarlarinda izlenebilir kesme taslar ve kemer
kisimlarinda kilit taslar1 yer almaktadir. Lokomotif binasi hari¢ 6zglin kap1 ve
pencereleri ahsap olarak yapilmistir. Catr arasi kullanimi mevcuttur. Catilar yiliksek
egimle ve besik cat1 olarak insa edilmislerdir. Bu yapilardan lokomotif binasi hizmet
ettigi fonksiyona uygun olarak kapt ve pencereleri farkli boyutlarda ve farkh
ozelliklerde yapilmistir. Ayrica bu yap1 da diger binalardan farkli olarak cati
striiktiiriinde ilk defa ¢elik kullanilmis ve biiylik bir agiklik gecilmistir. Bu donemde
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inga edilen yapilarin hepsi giiniimiize kadar gelebilmistir. Bunlardan lojman, istasyon

binasi ve umumi wc disindakileri atil bir haldedir.

Yerleske Igerisinde Cumhuriyet ddneminde 1923-1950 yillar1 arasinda yapilan

gar binalar (Cizelge 5.1);
1925 yilinda insa edilen yapilar

e 10 plan no’lu Malzeme Ambar1 depo boliimii (Mevcut)
1930 yilinda insa edilen yapilar

e 11 plan no’lu Agik hangar(Kaldirilmis)
1933 yilinda insa edilen yapilar

e 9 plan no’lu Istasyon biifesi(Mevcut)
1935 yilinda insa edilen yapilar

e 5 plan no’lu Kisim sefligi(Mevcut)

e 6 plan no’lu Lojman(Mevcut)
1940 yilinda insa edilen yapilar

e | plan no’lu Amele Barakasi(Mevcut)

Cumhuriyetin ilamyla birlikte Osmanl devleti zamaninda verilen imtiyazlarla
miicadele yoluna gidilmis ve demiryollart bir bir satin alinarak millilestirilmeye
calisilmistir. Bu siirecten sonra demiryollarinin yapilacagi yerlerin belirlenmesinde iilke
ekonomisine katki saglayacak sanayi alanlari tercih edilmistir ve demiryolu hatlari
devlet eliyle inga edilmeye baslanmistir.

Karaman gan icerisinde bu donemde insa edilen 6 yapt mevcuttur. Bu
yapilardan isci barakasi, kisim sefligi ve lojman binas1 daha ¢ok gar calisanlarinin hem
konut hem caligma alani ihtiyaci gbz Oniine alinarak yapilmistir. Karaman garinda bu
donem igerisinde inga edilen yapilardan 1 plan no’lu amele barakasi hari¢ diger
yapilarin yapim teknigi, cephe 6zellikleri ve plan 6zellikleri ayn1 1903-1923 donemleri
arasinda inga edilen yapilarla benzer 6zellikler gostermektedir. Amele barakasi daha ¢ok
giiniimiiz yapilarinda oldugu gibi pencereleri PVC ve kapilar1 demirden, kenarlar1 sade
diiz cephelere sahiptir. Bu yapilardan a¢ik hangar yapisinin ise kaldirildigr bilgisine
ulasilmustir.

Yerleske icerisinde 1950 ve sonrasinda insa edilen gar yapilar1 (Cizelge 5.1);
1954 yilinda insa edilen yapilar;

e 10 plan no’lu Esya ambari(Mevcut)
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1959 yilinda insa edilen yapilar;

e 18 plan no’lu Lojman (Mevcut)
1960 yilinda insa edilen yapilar;

e 14 plan no’lu Makas¢1 Kuliibesi(Kaldirilmis)

e 15 plan no’lu Makas¢1 Kuliibesi(Kaldirilmis)
1963 yilinda insa edilen yapilar;

e 13 plan no’lu Cer Deposu(Kaldirilmis)
1964 yilinda insa edilen yapilar;

e | plan no’lu Amele Barakasi(Mevcut)
1982 yilinda insa edilen yapilar;

e 18 plan no’lu Tesisler Sefligi(Mevcut)
1989 yilinda insa edilen yapilar;

e 19 plan no’lu Vagonet Dami(Mevcut)
2018 yilinda insa edilen yapilar;

e Demiryolu Bakim Binasi (yeni yapi)
Yapim tarihi belli olmayanlar;

e 12 plan no’lu Mutfak binasi

1950 yilindan sonra Tiirkiye Cumhuriyeti topraklarinda karayolu yatirimlariin

artmast ve daha fazla tercih edilmesinden kaynakli demiryolu yatirimlarina verilen
onem azalmistir. Bu da beraberinde bu yapilarin korunma sorunlarini getirmistir. Bu
bolgelerde trafik yogunlugunun azalmasiyla birlikte yeni yap1 insa edilmesini ve mevcut
olan yapilarin da bakim ve onarimlarini zorlastirmistir. Birgogunun giiniimiizde islevini
de yitirmis olmas1 bu yapilarin kendi kaderlerine terk edilmesine sebep olmustur. Bu
donemde toplamda on yap1 insa edilmis ancak yedi tanesi gliniimiize ulasabilmistir. Bu
yapilarin kaldirilma sebepleri ise Konya yoniinde yapilan karayolu kopriisiidiir.

Bu donem de insa edilen yapilardan 10 plan no’lu esya ambar1 hari¢ digerleri
giiniimiiz yapilariyla benzer 6zellikler gdstermektedir. Pencereleri PVC, kapilar1 demir
veya celik kapi olarak yapilmistir. Esya ambar1 ise 1925 yilinda yapilan ilk depo
boliimii ile bitisik olarak aymi cephe ve plan 6zelliklerine gore insa edilmistir.2011
yilinda restore edilerek yolcu salonu olarak kullanilmaya baslanmistir. Bu yapi
haricinde hicbir yap1 i¢in herhangi bir calisma yapilmamustir.

Karaman garinda bu déneme kadar insa edilen bitisik olanlarla birlikte toplam

24 yapi1 insa edilmistir. Bu yapilardan 5 tanesi farkli sebeplerden dolay: kaldirilmistir.
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Yapilardan esya ambari hari¢ hicbir yapinin réldve-restorasyon ¢aligmasi yapilmamaistir.
Bu yapilardan esya ambarinin 2011 de hazirlanan r6l6ve raporunda yapinin moloz tas
yigma oldugu belirtilmistir, ancak gar alani igerisinde yer alan lokomotif binasinin
dokiilen siva kismindan tugla olarak yapildigi goriilmiistiir. Bu ylizden diger gar
yapilarinin  farkli donemlerde yapilmis olmasindan dolayr yapilarin striiktiir
Ozelliklerinin agiklanmasinda tas mi tugla mi1 olduguna dair kesin bir bilgi
verilememistir.

1903 yilinda yapilmaya baglanan gar yapilariin genel iislup 6zelliklerini 1925
yilinda yapilan esya ambarinin bitisigine 1954 yilinda insa edilen yapiyla birlikte son
buldugunu gérmekteyiz. Bu tarihten sonra insa edilen yapilarin striiktiir 6zellikleri ayni
ancak cephe ozellikleri ve kullanilan malzemeler giiniimiiz yapilarina benzer 6zellikte
insa edilmeye basglanmistir. Gar sinirlart igerisinde 2018 yilinda yapimina baslanan
demiryolu bakim binast mevcuttur. Gar c¢alisanlarindan elde edilen bilgilere gore
yapimnin kabulii 2019 sonunda yapilacak ve yapmin tamamlanmasiyla birlikte yol bakim
sefligi, sinyalizasyon sefligi, elektrifikasyon sefligi c¢alisanlarinin buraya gececegi
sOylenmistir. Mevcutta bu birimlerin eski yapilar igerisinde hizmet vermektedir ancak

bu birimlerin bu yapiya gegmesiyle birlikte birgok gar yapist kullanim dis1 kalacaktir.
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Sekil 5.1. Karaman Garmin Tarihi Siirecteki Vaziyet Plan1 (R.Ocal,2019)
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Tarih Plan Ozellikleri Malzeme ve Striiktiir Cephe Ozellikleri
Ozellikleri
1903 istasyon Binasi

Simetrik planli inga
edilen yap1 ii¢lii plan
sistemine gore inga
edilmistir. Yapimin
merkezine yolcu salonu
yapilmistir. Yolcu
salonu karsilikli dort
kapust ile 1ki yonlii
olarak hizmet
etmektedir. Ust kat1
lojman olarak, bodrum
kat1 da depo ve
odunluk olarak
kullanilmaktadir.
Giliniimiizde zemin
katin fonksiyonu idari
olarak degistirilmistir.

Gar binasi

kagir(Y1gma)bir binadir.

Pencere kap1 ve kasalari
ahgaptir. Zemin kat
pencereleri demir
korkuluklarla
korunmustur. Yap1
ortiisli marsilya tipi
kiremitle kaplanmuistir.

Kuzey-giiney ve
dogu-bat1 pencereleri
simetrik planl olarak
inga edilmistir.
Cephelerde toplamda
10 kap1 vardir.
Kapilar ve zemin kat
pencereleri basik
kemerlidir.1.katin
pencereleri diiz bir
sekilde yapilmis ve
biitiin pencerelerin
etrafi silmelerle
cevrelenmistir.
Kapilari kemer
kisimlarinda kilit tas1
vardir. Kap1
kenarlarindaki taslar
belirginlestirilmistir
Yapinin koseleri
kesme taslarla
siislenmistir.

1903

Su Deposu (Alimantasyon Binasi)

Su deposu kismi kare
planlt olarak insa
edilmistir. Diger tip
projelerde oldugu gibi
lojmanu ile birlikte
yapilmistir. Su
deposunun
bitisigindeki lojman
boliimii de kare planl
iki odadan
olugmaktadir.
Gilinlimiizde
kullanilmamaktadir.

Su deposu

kagir(Y1gma)bir binadir.

Pencere kap1 ve kasalari
ahsaptir. Zemin kat
pencereleri demir
korkuluklarla
korunmustur. Yapi
Ortiisii marsilya tipi
kiremitle kaplanmuistir.

Su kulesi kismu iki
katli ve yaklasik 10
m yliksekliginde
yapilmigtir. Lojman
kismu ise tek katli
olarak insa
edilmistir.
Cephelerde yer alan
kap1 ve pencereler
basik kemerli olarak
yapilmustir.
Pencereler demir
parmakliklarla
korunmustur.
Cephede kule
kisminda ahsap
lambri kullanilmistir.
Besik ¢atili olarak
yapilmistir
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Tarih Plan Ozellikleri Malzeme ve Striiktiir Cephe Ozellikleri
Ozellikleri
1903 Umumi Wc¢
Simetrik ve kare planli | Umumi wc Dogu bat1 cepheleri

olarak inga edilmistir.
Yapinin iki tarafinda da
avlu vardir. Ug
cephesinde de tuvalet
girisi vardir.
Glinlimiizde ayni
islevini devam
ettirmektedir.

kagir(Y1gma)bir binadir.
Pencere kap1 ve kasalart
ahsaptir. Cephelerdeki
pencereler demir
korkuluklarla
korunmustur. Yap1
ortiisli marsilya tipi
kiremitle kaplanmuistir.

simetrik diizende
insa edilmistir. Kap1
ve pencere kenarlari
silmelerle
¢evrelenmistir. Besik
catili olarak
yapilmistir.

1903

Lojman

Yapi kare planli olarak
tasarlanmugtir.
Mevcutta ii¢ oda, bir
mutfak ve we vardir.
Ayrica gati egiminin
yiiksek tutulmasiyla
catr arasinda bir oda ve
banyo vardir. Bodrum
kat1 depo olarak hizmet
etmektedir.
Gilinliimiizde ayni
islevini slirdiirmektedir.

Lojman kagir(Y1gma)bir
binadir.

Pencere kap1 ve kasalari
ahsaptir. Zemin kat
pencereleri demir
korkuluklarla
korunmustur. Yap1
Ortiisti marsilya tipi
kiremitle kaplanmuistir.

Kap1 ve pencereleri
basik kemerlidir ve
biitiin pencerelerin
etrafi silmelerle
cevrelenmistir. Dogu
cephesinde bir
pencerede ve giris
kapisinin kemerinde
bir tane kilit tas1
vardir. Kap1
kenarlarindaki taslar
belirginlestirilmistir
Besik ¢atili olarak
yapilmistir.
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Tarih Plan Ozellikleri Malzeme ve Striiktiir Cephe Ozellikleri
Ozellikleri
1914 Cer Deposu (Lokomotif Binasi)

Gar yapilar1
igerisinde farkli
tasarimi ve biiyiik
hacmi ile dikkat
cekmektedir. Yapi iki
lokomotife hizmet
vermek amaciyla
dortgen planl olarak
yapilmigtir. Bati
boliimiinde is¢ilerin
girig ¢ikislarim
sagladig1 ayr1 bir
mekan mevcuttur.
Giintimiizde
kullanilmamaktadir.

Lokomotif binasi su
basmana kadar tas geri
kalani tugla yigma olarak
yapilmistir. Zemini sap
kaplamadir gatist ¢elik
makaslar ve asiklar
iizerine ahsap kaplama
yapilarak marsilya tipi
kiremitle kaplanmuistir.
Pencere ve kapilari
demirden yapilmistir.

Yapinin dogu
cephesinde
lokomotiflerin
girigini saglayan iki
adet biiylik demir
kapi vardir. Kuzey
giiney cepheleri
simetrik olarak
tasarlanmig ve bu
cephelerde dorder
adet pencere yer
almaktadir. Bu
yapida pencereler
diger ar yapilarina
gore daha biiyiik ve
farkl bir tarzda
yapilmistir. Mekanin
aydinligini saglamak
icin biyiik tutulmus
ve ¢at1 da 15181n
gecmesini saglayan
bir agiklik
birakilmigtir. Cati
besik ¢at1 olarak
yapilmistir.

1925

Esya Ambar

1925 yilinda ilk
olarak yapinin ii¢
basamakla ¢ikilan

girigin yer aldig1 esas
depo bolimii
yapilmigtir. 1954
yilinda bu alanin
dogu duvarina bitisik
olarak yeni bir alan
inga edilmistir. Bu iki
yap1 esya ambari
olarak hizmet
etmistir. Gliniimiizde
restorasyon sonrasi
yolcu salonu olarak
kullanilmaktadir.

Esya ambart
kagir(Y1gma)bir binadir.
Pencere kap1 ve kasalari
ahsaptir. Pencereleri
demir korkuluklarla
korunmustur.. Catisi iki
farkli sekilde yapilmustir.
ik yapilan kisim ahsap
ikinci depo boliimii gelik
olarak yapilmistir. Yap1
Ortiisii marsilya tipi
kiremitle kaplanmuistir.

Kuzey-giiney ve
dogu-bat1 pencere ve
kapilari simetrik
olarak inga
edilmistir.
Cephelerde toplamda
10 kap1 vardir.
Kapilar basik
kemerlidir.
Pencereler diiz bir
sekilde yapilmistir ve
biitiin pencerelerin
etrafi silmelerle
cevrelenmistir. Kap1
iizerinde yer alan
kemerlerde kilit
taglar1 izlenebilir
durumdadir. Kap1
kenarlarindaki taslar
belirginlestirilmistir
Yapinin koseleri
kesme taglarla
siislenmistir.
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Tarih Plan Ozellikleri Malzeme ve Striiktiir Cephe Ozellikleri
Ozellikleri
1930 Acik Hangar
TCDD arsivlerinde
celik malzemeden
Mevcut Degil yapildigt =~ | s | e
belirtilmistir. Ancak
gliniimtiize
ulasamamustir.
1933 Istasyon Biifesi
Kare planli insa Kagir (Yigma)olarak Yapinin biife
edilen yap1 yapilmigtir. hizmetini sagladig:
glinlimiizde islevini kuzeyde yer alan bir
korumaktadir. tane penceresi bati
tarafinda bir ahsap
kapist vardir.
1935 Lojman

——— g

TCDD arsivlerinde
lojman oldugu
belirtilen yap1
giiniimiizde bir
boliimii lojman bir
bolimii yol bakim
sefligi olarak
kullanilmaktadir.
Yapimin dogu bati
bolimlerinde orijinal
iki kap1 girisinin yer
almasi bu alnin iki
adet lojman olarak
kullanilmig
olabilecegini
disiindiirmektedir.
Yapimin mevcutta 5
oda bir mutfak ve bir
wc vardir. Sonradan
yapilan alanda ise wc,
mutfak, banyo
yapilmistir. Her iki
boliimde de.

Lojman kagir(Y1gma)bir
binadir.

Pencere kap1 ve kasalari
ahsaptir. Pencereleri
demir korkuluklarla
korunmustur. Yapi
Ortiisii marsilya tipi
kiremitle kaplanmustir.

Kuzey-giiney ve
dogu-bat1 pencereleri
simetrik planli olarak
insa edilmistir ancak
sonradan eklenen bir
bolim bu simetrik
diizeni bozmustur.
Yapinin orijinal
kapilar1 basik
kemerlidir. Ancak bu
bolimler kapatildigt
icin i¢erde kalmistir.
Pencereleri basik
kemerlidir. Baz1
pencereler basik
kemerli olarak
bazilar1 diiz olarak
tasarlanmigtir. Tiim
pencerelerin etrafi
silmelerle
cevrelenmistir. Besik
¢at1 olarak
yapilmistir.
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Tarih Plan Ozellikleri Malzeme ve Striiktir | Cephe Ozellikleri
Ozellikleri
1930 Kisim Sefligi
Dikdértgen planh Ahsap yi1gma olarak Yapinin bati
W o olarak insa edilmistir. yapilmistir. Kapi, bdliimiiniin sonradan
/ Toplamda iki girisi pencereleri tamamen eklenmis oldugu
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vardir. Daha Once
kisim sefligi olarak
kullanilan alan
giliniimiizde
kullanilmamaktadir.

ahsap malzemeden
yapilmig ve demir
korkuluklarla
korunmugtur. Catisi
marsilya tipi Kiremitle
kaplanmuistir.

diisiiniilmektedir. Bu
alandan ve kuzey
boliimiinden olmak
iizere iki girisi
vardir. Bu alanlarin
icerden bir baglantisi
bulunmamaktadir.
Toplam da penceresi
vardir. Besik ¢ati
olarak yapilmustir.

Esya

Ambari ikinci Depo boliimii

1925 yilinda ilk olarak
yapinin ii¢ basamakla
c¢ikilan girigin yer
aldig1 esas depo
boliimii yapilmustir.
1954 yilinda bu alanin
dogu duvarina bitisik
olarak yeni bir alan
insa edilmistir. Bu iki
yap1 esya ambar1 olarak
hizmet etmistir.
Gilinlimiizde
restorasyon sonrast
yolcu salonu olarak
kullanilmaktadir.

Esya ambar1
kagir(Y1gma)bir
binadir.

Pencere kap1 ve
kasalar1 ahsaptir.
Pencereleri demir
korkuluklarla
korunmugtur.. Catisi iki
farkl sekilde
yapilmustir. Tlk yapilan
kisim ahsap ikinci depo
bolimii gelik olarak
yapilmistir. Yap1 Ortiisii
marsilya tipi kiremitle
kaplanmuistir.

Kuzey-giiney ve
dogu-bat1 pencere ve
kapilari simetrik
olarak insa
edilmistir.
Cephelerde toplamda
10 kap1 vardir.
Kapalar basik
kemerlidir.
Pencereler diiz bir
sekilde yapilmigtir ve
biitiin pencerelerin
etrafi silmelerle
cevrelenmistir. Kap1
tizerinde yer alan
kemerlerde kilit
taglar1 izlenebilir
durumdadir. Kap1
kenarlarindaki taslar
belirginlestirilmistir
Yapmin kdseleri
kesme taslarla
siislenmistir.
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Yapim Yili Plan Ozellikleri Malzeme ve Striiktir | Cephe Ozellikleri
Ozellikleri
1903-1940-1964 Amele Barakasi
Amele barakast Cephe ozellikleri

Yapinin iki ana girisi
vardir. Bunlardan bir
tanesi lojman kismina
giris i¢in digeri de
amele barakasi
kismina giriste
kullanilmaktadir.
Yapi ti¢ farkls
donemde ii¢ pargada
insa edilmistir. W¢ ve
banyolarin yer aldigi
kismin en son
yapildig1
diisiiniilmektedir.

kagir(Y1gma)bir
binadir.

Pencereler PVC
kaplamadir. Kapilar
demir ve gelik kap1
vardir 6zgiin bir kapisi
bulunmamaktadir. Yapi
Ortlisti marsilya tipi
kiremitle kaplanmistir.

tiimiiyle benzer insa
edilmistir. Gliniimiiz
yapilarina daha ¢ok
benzer 6zellikleri
vardir. Diger
yapilarda kullanilan
basik kemerler
kesme taglar bu
yapilarda
goriilmemektedir.
Pencerelerin
bazilarinda demir
korkuluklar yer
almaktadir. Cat1
olarak diger
yapilarda goriilen
ahsap sagaklar bu
yapilarda diiz
betonarme sagaklara
birakmustir. Catist
diger gar
yapilarindan farkli
olarak kirma ¢ati
yapilmistir.

Lojman

—m
i

Dikdortgen planl
olarak insa edilen
yapinin ii¢ odasi, bir
mutfagl ve wc,
banyosu mevcuttur.
Kuzey cephesinde yer
alan kapis1 disaridan
kapatilip yapilan
tadilatla giineye
almmustir.

TCDD arsivlerinde
kagir(yigma) bir bina
oldugu belirtilmistir.

Pencereleri PVC
kaplamadir. Marsilya
tipi kiremitle
kaplanmustir.

Gilinlimiize yakin bir
donemde yapilmis
olmasinda dolay1
diger gar yapilarinda
kullanilan cephe
ozellikleri
bulunmamaktadir.
Diiz bir cephesi
vardir. Kirma gat1
olarak yapilmustir.
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Yapim Yih

Plan Ozellikleri

Malzeme ve Striiktiir
Ozellikleri

Cephe Ozellikleri

1960

Makas¢1 Kuliibesi

Cizim ya da resim mevcut
degil

Kaldirtlmig

TCDD arsivlerinde
kagir(yigma) bir bina
oldugu belirtilmistir.

1963

Cer Deposu

1963

Cer Deposu

Kaldirilmig

TCDD arsivlerinde
kagir(yigma) bir bina
oldugu belirtilmistir

Kaldirilmig

Tesisler Sefligi

Dikdoértgen planl
olarak insa edilen
yapinin dort odasi, bir
mutfagl ve wc,
banyosu mevcuttur.

TCDD arsivlerinde
kagir(yigma) bir bina
oldugu belirtilmistir.

Pencereleri PVC
kaplamadir. Lojman
olarak kullanildig1
belirtilmistir.

Gilinlimiize yakin bir
donemde yapilmis
olmasinda dolay1
diger gar yapilarinda
kullanilan cephe
ozellikleri
bulunmamaktadir.
Diiz bir cephesi
vardir. Besik cati
olarak yapilmustir.

1989

Vagonet Damm

Kare planli olarak
inga edilmistir.
Vagonetlerin garaji
olarak
kullanilmaktadir.

TCDD arsivlerinde
kagir(yigma) bir bina
oldugu belirtilmistir

Kuzey cephesinde
garaj kapisi yer
almaktadir. Diger
cepheleri sagirdir.
Catisi tek yone
egimle yapilmistir.

Cizelge 5.1. Karaman Gar Yapilarinin Genel Degerlendirmesi
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6.SONUC VE ONERILER

Tarih boyunca tiim diinyanin sosyal, ekonomik ve siyasi dengesini degistiren
bircok icat vardir. Ulagim alaninda yapilan icatlarin en onemlilerinden biri de hig
kuskusuz demiryoludur. Modern caga gecisin bir simgesi olan demiryollar1 ortaya
cikisindan itibaren tiim diinyada biiyiik bir ilgiyle karsilanmis ve 6nemli bir ulagim aract
haline gelmistir. Demiryollari, makinelesme ve sanayilesmenin etkisiyle artan iiretim
mallarmin naklini hizli ve giivenilir bir sekilde gergeklestirmesiyle birlikte uluslararasi
bir pazar olugsmus hem siyasi alanda hem sosyal alanda koklii degisimlerin yasanmasina
sebep olmustur. Sehirlerarasi yalnizca yiikk degil yolcular da tasinmaya baslanmis ve
boylece giinlerce siiren yolculuklar kisalmis ve beraberinde toplumlararast kiiltiir
etkilesimini artirmistir.

Demiryollar1 {ilkemize Osmanli devleti zamaninda girmistir. Bu donemlerde
Osmanli devlet adamlari demiryolunu ilerlemenin, sosyal ve ekonomik olarak
gelismenin bir amaci olarak gormekteydi. Nitekim dyle de oldu ciftci iirlintinti hizli bir
sekilde iilkenin en iicra alanlarina gonderebildi ve iiretimin artmasini sagladi, ekonomik
ve sosyal alanda bir¢ok gelismeler yasandi. Ancak tiim bunlara ragmen demiryolunun
Osmanli devletine girisi birgok imtiyazi beraberinde getirmistir. Yapimi ve isletilmesi
yabanci sirketler tarafindan gerceklestirilen demiryollarinin giizergahlar1 da yine bu
ilkelerin ¢ikarlar1 dogrultusunda sekillenmistir. Bu da Osmanli devletinden daha fazla
sirketlere fayda sagladigi i¢in Osmanli devleti bu siirecte cok yipranmaistir.

Demiryollarinin gelismesiyle birlikte yolcularin gidis gelislerinin saglanmasi,
bekleme, gise islemlerinin yapilabilmesi i¢in istasyon binalarina ihtiya¢ duyulmustur.
Istasyon binalar1 yapildiklar1 donemlerin de etkisiyle siyasi, sosyal, kiiltiirel birgok
etkiyi i¢inde barindiran tarihi degerlerimizdir. Ancak 1950’lere kadar devam eden
demiryolu politikas1 yerini karayolu yapimina birakmasi ve gelisen teknolojiyle birlikte
buharli trenlerin yerini dizel ve elektrikli trenlere birakmasi bu yapilarin bir¢ogunun
islevini yitirmesine neden olmustur. Tiim bunlarla birlikte tren yolculuguna olan ilgi
azalmis ve gar yapilar1 gereken bakim ve onarimlarin verilmemesiyle birlikte bir¢ok
yap1 ya iglevini yitirmis ya da bakimsizliktan kullanilamaz hale gelmistir. Biitlin bunlara
ek olarak demiryolu mirasimizin hala yeterince korunma altina alinmamis olmasi da bu
yapilarin korunma sorunlarini beraberinde getirmektedir.

Istasyon yapilarin birgogunun tasarimlarmnin tip proje olarak yapilmis olmasi,

planlarda yapilan degisiklikler, pencere ve kap1 diizenlerinde ve cephedeki farkliliklarla
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bu yapilar ana projeden farklilastigi goriilmektedir. Biitiin bunlar bu yapilarin 6zgiin
hallerine erisimini zorlastirmaktadir. Karaman garina ait bu déneme kadar insa edilen
yapilardan gar binasi hari¢ higbirinin 6zgilin projeleri yer almamaktadir. Gar binasinin
ise (Ek 23-24) de yer alan Karaman Eregli olarak belirtilmis zemin kat tip projesi yer
almaktadir. Mevcut veri eksikligi de bu yapilarin degerlendirilmesini zorlastirmaktadir.

Karaman garinin bulundugu alan igerisinde YHT ¢alismalarinin da etkisiyle son
donemlerde c¢evre dilizenlemesi ve ambar binasinin restore edilerek yolcu binasina
cevrilmesi disinda ciddi bir ¢alisma yapilmamistir. Gilinlimiizde yaklasik bir buguk
asirlik bir tarihe taniklik eden Karaman garinda bulunan yapilardan bir¢ogu iglevsiz bir
halde bulunmaktadir. Mevcutta yapimi devam eden Konya-Karaman hizli tren hattinin
YHT gar1 hazirlanan proje kapsaminda mevcutta bulunan Karaman yolcu salonunun
dogu tarafina yapilmasi planlanmaktadir (Ek-1-2-3). Bu proje kapsaminda eski gar
yapilar1 iizerine herhangi bir calisma yapilmamis olup yalnizca YHT gar binasi
tasarlanmigtir. Ayrica gar alanmi icerisinde 2018 yilinda yapimina baslanan demiryolu
bakim binasini y1l igerisinde teslim alinacagi ve gar ¢alisanlarinin bir kisminin bu alana
gececegi sOylenmistir. Bu yapinin ve YHT tren garmmin tamamlanmasinin ardindan
buradaki yapilar i¢in herhangi bir restorasyon ¢alismasi yapilmamasi halinde mevcutta
bazilarinin atil vaziyette bazilarinin da bakimsiz vaziyette olmast da goz Oniine
alindiginda bu yapilarin gelecege 0Ozgiin bir sekilde aktarilacagina dair endise
duyulmaktadir. Bu nedenle bu yapilarin mimari 6zellikleri incelenerek hangi yapilarin
korunmaya deger oldugunun belirlenip envanter kayitlarinin  olusturulmasi
gerekmektedir. Bu yapilar iizerinde uygulanacak bakim ve tamiratlarin 6zgiin hallerine
bagli kalinarak yapilmasi gerekmektedir. Ancak tez hazirlama siirecinde de goriilmiistiir
ki 16 no’lu lojman binasinin gegirmis oldugu tadilat neticesinde cephe izleri dahi yok
olmustur. Bu tadilatlarin devam etmesi halinde yapilart 6zgiin bir sekilde koruyabilmek
miimkiin olmayacaktir. Islevini yitirmis olan yapilara yeni islev verilerek ayakta
kalmasinm1 saglamak ve donem oOzelliklerini koruyarak gelecege aktarmak adina YHT
tren gar1 kapsaminda yenileme c¢alismasi yapilmali ve ozgiin hallerini koruyarak
yeniden islevlendirme ¢aligmalariyla sosyal hayata katilmalar1 saglanmalidir.

Bu tez kapsaminda ele alinan Karaman garinda yapilmis olan binalarin rélove
calismalan titizlikle alinarak tespit calismasi yapilmistir. Bu g¢alismayla yapilardaki
muhtes ekler tespit edilmistir. Bu dogrultuda yapilan calisma islevine devam eden
yapilarin aslina uygun olarak Restitlisyonunun ve Restorasyonunun yapilmasina

yardime1 olacaktir. Ayrica Tiirkiye’de insa edilmis bir¢ok istasyon yapisinin tip proje
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olarak yapilmis olmasi, demiryollarindaki arsivlerin eksikligi ve diizenli bir veri
sisteminin yer almamasi Karaman gar1 gibi istasyon yapilarin degerlendirilmesini
giiclendirmektedir. Bu yiizden Karaman gar1 gibi tip proje kapsaminda insa edilip
cizimleri yer almayan yapilar i¢in detayli bir ¢alisma yapilmalidir, bu yapilarin benzer
ve farkli olan yanlar1 arastirilmalidir. Bu kapsamda ele alinan Karaman gar yapilarinin
Bagdat demiryolu hatti1 {lizerinde insa edilmis olan diger tip projeler icin bir altlik

olacag1 ve bu projelerin ele alinmasinda olumlu katkilar1 olacagi iimit edilmektedir.
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EKLER:

EK 3: Karaman YHT Gar1 (Url 19)
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EK 5: Karaman Gar1 Vaziyet Plan1 (TCDD 6.Bélge miidiirligii)
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EK 6: Karaman Gar1 (Konya Vakiflar Koruma Kurulu)



EK 7: Karaman Gar1 Kadastro Bilgileri (TCDD 6.Bélge miidiirliigii)
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EK 8: Karaman Gar1 Koruma Kurulu Karar1 (TCDD 6.Bolge miidiirliigi)



142

N
! N
. KULTUR BAKANLIGI
KONYA KULTUR VE TABIAT VARLIKLARINI KORUMA KURULU

| KARAR

Toplant Tarihi ve No. :7.4,1993 - 180 _ Toplant1 Yeri : KARAMAN

Karar Tarihi ve No.  :7-4.1983 - 1611

Karaman 11 Merkezinde bulunan korunmasi gerekli kiiltiir ve tabiat varlik-

laramn incelenmesine iligkin, Killtiir ve Tabiat Varliklarinm: Koruma Genel Mudurlugi- .

| niin 11.11.1992 gin ve B.16.0.KTV.0.10.00.01.720/4298 say1li, 8.2.1993 giin ve B.16.0.
KTV.0.10.00.01.720/535 say1l1 yazilar: ile Konya Kiiltiir ve Tabiat Varliklarini Koruma

Kurulu Midirligl elemanlarinca yerinde inceleme sonucu hazirlanan 24.2.1993 giinlil ra-

i por okundu, Kurulumuzun 24.2.1993 giin ve 1589 say1li karari dojrultusunda yerinde ya-
pilan incelemeler ve konu ile ilgili tim bilgi ve belgelerin deferlendirilmesi somunda;
mnmmummuu-musu-m III'de ada,
Killtiir ve Tabiat Varliklarinin tescillerine, daha

EK 9: Karaman Gar1 Koruma Kurulu Karar1 (TCDD 6.Bdlge midiirliigi)
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EK 10: Karaman Gar1 Koruma Kurulu Karar1 (TCDD 6.B6lge miidiirliigii)
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HAT PLANI

» ’ at

EK 11: Karaman Gar Binas1 Planlar1 (TCDD 6.Bolge midiirliigii)
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KARAMAN GAR BINASI BAKIM YAPILACAK YOLCU BEKLEME J\
SALONUNUN MEVCUT FOTOGRAFLARI

Foto.1. Karaman Gar Binasi

Foto.3. Bakim Yapilacak Tavanlar Foto.4. Bakim Yapllcak Duvarlar

TCDD 6. BOLGE MUDURLUGU SEYHAN/ADANA
Tel: 0322 4536914 (Dahili:4278)  Faks: 0322 4592354

EK 12: Karaman Gar Binasi (TCDD Arsivi)
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Karaman garinin da dihil oldugu aym hat iizerinde yapilan gar binas:1 tip
projeler:

EK 13:Cumra Gar Binasi(M.Yavuz,2005)

EK 14:Ayranciderbent Gar Binasi(Yavuz, 2005)
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EK 15:Demiryurt Gar Binasi(M.Yavuz,2005)

EK 16:Eregli Gar Binasi(M.Yavuz,2005)
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EK 18:Aksehir Gar1 Goriiniis (M.Yavuz,2005)
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EK 19
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EK 20:Aksehir Gar1 Bodrum Kat Plan1 (M.Yavuz,2005)
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EK 21:Aksehir Gar1 1.Kat Plan1 (M.Yavuz,2005)
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EK 22:Aksehir Gar1 Cat1 Katt Plan1 (M. Yavuz,2005)
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EK 24:Karaman ve Eregli Gar1 1.Kat Plan1 (M.Yavuz,2005)
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Abbildg. 16. Typischer
Stationsplan.

EK 25: Tipik Istasyon vaziyet plam (Denicke 1904-Erkan 2007)
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EK 27: Makasg1 evi, plan, kesit ve goriiniisii (Raymond 1908;Erkan 2007)
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EK 29: [IL.smif istasyonlardaki hela Ek 30:Bilecik Hela Temel
(Messner 1936;Erkan 2007) (Ankara TCDD Arsiv; Erkan 2007)

EK 31: Lokomotif deposu(Cer deposu) plan-kesit (TCDD;Erkan 2007)
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EK 32: Lokomotif deposu (cer deposu) plan-kesit (TCDD; Erkan 2007)
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EK 33: Karaman Gar1 Ambar Binasi Restitiisyon Cizimleri (TCDD arsiv)
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A-A KESITI

EK 34: Karaman Gar1 Ambar Binas1 Restitiisyon Cizimleri(TCDD arsiv)

TR T ~-

MALZEME YUKLEME PLATFORMU PALZENE YUKLEME PLATFORMU

Angap Kayar Kapi
Altsap Kayar Kapi

1 Profil Kirig

Havalandwma Boslodu

B-B KESITI

EK 35: Karaman Gart Ambar Binasi Restitiisyon Cizimleri(TCDD arsiv)

Baca

Ahgap Dojrama
Gegme Demir Parmaii

1l

2| ¥ R
MALZEME YUKLEME PLATFORMU I MALZEME YUKLEME PLATFORMU
[Beton Denlzik_]

:7_

ON GORUNUS

EK 36: Karaman Gar1 Ambar Binasi Restitiisyon Cizimleri(TCDD arsiv)
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EK 37: Karaman Gar1 Ambar Binasi Restitlisyon Cizimleri(TCDD arsiv)
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EK 38: Karaman Gar1 Ambar Binasi Restitiisyon Cizimleri(TCDD arsiv)
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EK 39: Karaman Gar1 Ambar Binasi Restitiisyon Cizimleri(TCDD arsiv)
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