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gerceklestirildigini, tipolojik sema olusturulan yapilarin iki adedinin acilen
yenilenmesi gerektigini ve hat {izerinde bulunan daha 6nce restore edilmis tim
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ABSTRACT

Analysis of Halkali-Kapikule Railway Line 19th Century Station Buildings
Cagatay Ozer

The subject of this study is to examine the passenger buildings built on the railway line
between Halkali and Kapikule, which was built in the 19th century, to analyze the data
obtained and to make documentation studies and to make recommendations about the
structures. The objective is to create an archive work for the historical building group
and to document the interior features.

In this study, the literature was examined and the current situation was evaluated in
the historical processes of the station structures determined and then these structures
were analyzed by morphological card, abstraction and graphical expression
techniques. In this process, unstructured interviews, field studies, TCDD archives and
inventory surveys were conducted and architectural-technical drawings of the
structures were reaches.

As a result, it has been determined that various renewal applications were carried out
in different periods on the Halkali-Kapikule railway line. In addition, a typology has
been established, it is observed that two of the structures need to be renewed urgently,
and that the previously restored station buildings, in their interior furniture, have an
approach away from the historical identity of the building.

Key Words: Railway Architecture, Stations, Halkali-Kapikule Railway, Conservation.
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1. GIRIS

19. vyiizyilda Ingiltere’de ortaya ¢ikan Sanayi Devrimi’nin bir getirisi olarak
demiryollar1 yapimi hiz kazanmis, kisa siirede genis alanlara ulasilmistir. Aym
donemde, Tiirkiye Cumhuriyeti sinirlart igerisinde kalan topraklarda da farkli
amaglarla, yabanci yatirimcilar tarafindan demiryollar insa edilmeye baslanmustir.
Osmanli Devleti’nin tanidig1 imtiyazlarla kurulmaya baglanan demiryolu hatlari,
Hicaz Demiryolu insa edilene kadar Ingiliz, Fransiz ve Alman yatirimcilarin

girisimiyle hizmete agilmigtir (Karabulut,1993)

1856 yilinda Anadolu’da ilk demiryolu hatt1 izmir-Aydin arasinda agildiktan sonra,
Bursa-Mudanya hatt1 ve Izmir-Turgutlu hatti agilmustir. 1k istasyon yapilar1 bu hatlar
lizerinde insa edilirken Ingiliz—Fransiz girisimcilerin tasarladigi  demiryolu
yapilarinda, ¢ogunlugu tip projeler insa edilmis ve bu projeler, yolcu tasimaciligindan

daha ¢ok, ticari ve askeri amaglarla insa edilmistir (Basar, Erdogan, 2009)

1856 yilinda, Avusturyali Banker Baron Hirsch tarafindan Osmanli Devleti’nin
girisimiyle insasina baslanan Rumeli Demiryollari’nin ilk bolimii olan Samatya-
Florya arasinda bulunan kisim agilmistir. Bu kisim ayni1 zamanda Osmanli Devleti’nin
Avrupa topraklarinda acilisini yaptigi ilk demiryolu hatti olma 6zelligini tagimaktadir.
Istanbul (Sirkeci) — Edirne (Karaagag Smir) arasinda devam eden giizergah
Avrupa’nin Osmanli Devleti ile demiryolu baglantisi tiim boliimler tamamlandiginda
saglanmigtir. 4 Ocak 1871 yilinda hizmet vermeye baslayan Samatya-Florya (15 km)
hattinin devaminda; Sirkeci-Samatya (7 km), Florya-Halkali (7 km), Halkali-
Hadimkoy-Catalca (43 km), Catalca-Pehlivankdy (180 km), Pehlivankoy-Hudut
(Yunan Hudut) (30 km), Karaagag-Hudut (7 km) hatlar1 tamamlanmis ve hat yaklasik
290 km uzunluguna ulasmistir. Baslangicta Rumeli Demiryollar1 isletme Sirketi adini
tastyan firma, 1878 yilinda Sark Demiryollar1 adin1 almistir. Bu hat {izerinden kalkan
ilk tren Sark (Dogu) Ekspresi, 12 Agustos 1888 tarihinde Sirkeci’den Viyana’ya
hareket etmistir. Yasanan siyasi ve askeri gelismeler sonucunda tamamlanan Istanbul-
Uskiip arasindaki 1.280 km’lik demiryolunun bir kism1 milli smirlar icerisinde, diger

boliimii donemin Balkan Devletleri sinirlarinda kalmistir (TCDD, 2018).



Halkali-Kapikule demiryolu hatt1 iizerinde yer alan gar ve istasyon yapilari, yabanci
firmalari uygun buldugu kararlar dogrultusunda, ekonomik gereklilikler ¢ergevesinde
tasarlanmistir. Genel itibariyle sade ve gosteristen uzak tasarimlar uygulanmuistir.
Yonca Kosebay Erkan’m Liileburgaz Tren Istasyonu iizerine hazirladig1 ¢alismasinda
gecen, 1924 yil tarihli bir kaynaktan elde edilen bilgiye gére Dersaadet (istanbul)-
Silivingrad (Cisr-i Mustafapasa) hatti {izerindeki istasyonlar Sirkeci, Kumkapi,
Yedikule, Makrikoy (Bakirkdy), Ayastefanos (Yesilkoy), Kiiclikgekmece, Ispartakule,
Hadimkdy, Catalca, Kabakca, Sinekli, Cerkezkdy, Corlu, Murath, Seyidler,
Liileburgaz, (Babaeski)Alpullu, Mandira, Pehlivankdy, Uzunkoprii, Kuleliburgaz,
Ugurlu, Kumgiftligi, Edirne, Mustafapasa ve Silivingrad olarak belirtilmektedir. 1923
yilinda imzalanan Lozan Baris Anlasmasi’yla ¢izilen Tiirkiye-Yunanistan siniriyla bir
boliimii milli sinirlarin disinda kalan hattin glizergahi, 1971 yilinda yenilenerek milli
sinirlar icerisinden Edirne’ye ulagmasi saglanmistir (Kosebay Erkan, 2011).
Gilintimiizde TCDD 1. Bolge’ye bagli, Bolgesel Trenler grubunda faaliyet gosteren
Halkali-Kapikule Hatti’nda 3 adet gar yapisi, 13 adet istasyon yapist ve 20 adet durak
noktasi tespit edilmistir. Bu noktalarin 26 adedi aktif olarak hizmet saglamakta iken,

10 adedi kullanilmamakta veya atil durumda bulunmaktadir.

2013 yilinda baslanan YHT(Yiiksek Hizli Tren) ve Marmaray Projeleri nedeniyle hat
ulagima gegici bir siireyle kapatilmig, giiniimiiz ihtiya¢ ve kosullarina gére yeniden
projelendirilerek 2015 yilinda Edirne-Halkali, 2019 yilinda ise Halkali-Gebze
bolimiiniin  agilis1  yapilmistir. Bu ¢alismalarla beraber belirlenen istasyonlar
yenilenerek, projenin hayata ge¢mesiyle birlikte kullanima  sunulmasi
kararlastinlmigtir.  Istasyon  yapilari  iizerinde  gergeklestirilen  restorasyon
calismalarinin yaninda, eklenen yiiksek hizli tren hattina uygun bulunmayan tarihi

nitelige sahip bazi yapilar renove edilerek, yeniden islevlendirilmistir.

Bu tez ¢aligmasinda, giiniimiizde Halkali-Kapikule hatt1 olarak hizmet veren, 250
km’lik boliimiiniin 1871 yilinda, 66 km’lik béliimiiniin ise 1971 yilinda ilave edilerek
kullanim1 devam eden hat iizerindeki istasyon yerleskelerinde bulunan yolcu
binalariin tarihsel doniisiim siire¢lerinin incelenmesi, yapilarda tasarlanan i¢c mekan
kurgusu ve mobilyalarin siirece dahil edilerek gerceklestirilen miidahaleler {izerinden
irdelenmesi planlanmistir. Calisma planlanirken alan olarak Halkali-Kapikule hattinin
secilmesinin nedeni, iilkemiz sinirlarinda insa edilen erken donem demiryolu

hatlarindan olan aksta bulunan yapilarin, insa edildigi donemin mimari dilini
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yansitirken, 2000°1i yillarda modern altyap1 donanimlaria ve gerekliliklerine uyumlu
olacak sekilde tasarlanan ve uygulanmaya baslanan, giiniimiizde hala devam eden
yenileme projeleriyle yolcu binalarinin mekan analizlerinin yapilmasi, tipolojilerinin
olusturulmasi ve heniiz restorasyon ¢alismasi yapilmamis atil durumda bulunan bazi

yapilarinda belgelenmesi diistiniilmiistiir.

Bu tez caligmasi kapsaminda Osmanli Dénemi’nde Bati Anadolu’da baslayan
demiryolu yapilanmasinin ardindan, Avrupa ile demiryolu baglantis1 kurmak amaciyla
insa edilen Rumeli Demiryolu {lizerinde bulunan, giiniimiizde Halkali-Kapikule Hatti
olarak kullanilan boliimiin tarihsel siireci literatiir arastirmalari ve saha ¢aligmalariyla
incelenmis, yolcu binalarinin mimari analizlerinin yapilmis ve s6z konusu yapilar i¢in

tipoloji olusturulmustur.



1.1. Calismanin Kapsam

Demiryolu mimarlig1 ve tarihi, 6ncelikle literatiir arastirmalariyla incelenmis, ¢calisma

kapsaminda bulunan istasyon ve gar yapilarinin 6zellikleri, Tablo 1°de de gosterildigi

gibi ¢esitli bilimsel teknikler yardimiyla analiz edilmigtir.

Tablo 1. Arastirma siireci yontemsel planlama ve teknik tablosu

Halkali-Kaplkule Demiryolu Hatt 19. yy Istasyon Yapilarinmn Mekan Analizi

Aragtirma Stireci Aragtrmanm Striiktiirii Toplanan Veriler |

A Literatiir Taramas1 A. Demiryollan Tarihi Demiryollarimin ingas
_ Ulusal Tez Merkezi taramalari Antik ¢agdan gliniimtize Sanayi Devrimi ile birlikle
’ demiryollarinmn olusum ve demiryolu hatlarinin yayilim
- Kitap, dergi, te vb. 1 geligim stireci stireci ve beraberinde degisen
ait ;aigmat;;%l SAEe 1D, v ulasim giizergahlart

- Ilgili kurumlar tarafindan '

basilmig kaynak taramalari,




Demiryollar1 kavram olarak bir ulasim sistemini kapsadigi gibi, tasimaciligin en
verimli ve konforlu sekilde gerceklestirilmesi i¢in insa edilen pek ¢ok mimari 6geyi
de igerisinde barindirmaktadir. 19. Yiizyil’da Ronesans Doénemi’ni yasayan
demiryollari ile birlikte, bu yeni ulasim mekanlar1 insa edilmeye baslanmistir. 1828-
1830 yillar1 arasinda Ingiltere’de insa edilen Liverpool Crown Street Istasyonu,
ardindan 1835-1839 yillar1 arasinda Londra’da insa edilen Euston Istasyonu,
Demiryolu Mimarisi tarihinin ilk yapilar1 olmustur. Anadolu’da ilk istasyon binasi
1858 yilinda izmir’de insa edilen Alsancak Istasyonu’dur (Biltekin Coskun, 2013).
Bat1 Anadolu’da insa edilen hatlar1 takiben Osmanli Devleti’nin genisleyen demiryolu
politikalar1 ile Istanbul merkez olmak iizere yeni hatlar ve farkl1 dlgeklerde istasyon
yapilart insa edilmistir. Bu yapilarin bir bolimi ¢esitli uygulamalar sonucu

giiniimiizde kullanilmaktayken, bir boliimii atil durumda kalmistir.

Tez ¢alismasi, “TCDD 1. Bolge Trakya Bolgesel Trenleri’ biinyesinde hizmet veren
Halkali(Istanbul)- Kapikule(Edirne) demiryolu hatt1 iizerinde bulunan 12 istasyon
binasindan olusmaktadir. Caligmaya, yapilan incelemelerin ardindan hazirlanan
striikktiirle, tezin kapsami, ama¢ ve yoOntemi ile baslanmis, ardindan literatiir
arastirmalart sonucu elde edilen verilerle genelden yerele olacak bicimde demiryollari
tarihi agiklanarak devam edilmistir. Tarihsel akisa gore hazirlanan siirecin devaminda
demiryolu mimarhg: kavrami, yine gelisim dénemleri tizerinden gidilerek, Avrupa,
Osmanli ve Cumhuriyet tarihi istasyon yapilar1 olarak ti¢ donemde 6rneklendirilerek
aktarilmistir. Insa edildikleri dénemin simgesel orneklerini yansitan, belirlenen alti
yapidan sonra, giiniimiizde Halkali-Kapikule Demiryolu Hatt1 olarak hizmet veren
boliimiin tarihi, gelisim siireci, uygulanan degisiklikler ve bu hatta baglantili olarak
hizmet veren diger demiryolu hatlar1 hakkinda bilgi verilmistir. Devaminda aragtirma
kapsaminda elde edilen veriler dogrultusunda demiryolu mekanlari morfolojik tablolar
olusturularak analiz edilmis, tipoloji c¢alismasi yapilmis, islev-mekan kurgusuna
deginilmis ve s6z konusu yapilarda uygulanan degisiklikler ile kullanilan mobilyalar
degerlendirilmistir. Ayrica yararlanilan analiz teknikleri de bu boliimde agiklanmastir.
Son olarak degerlendirme ve sonuglara yer verilmis, harita ve analiz tablolar
hazirlanmistir. Bununla birlikte olusturulan tablolar {izerinden gergeklestirilen
incelemelerle, aragtirma sahasinda bulunan restore edilmemis veya edilmekte olan, atil
durumda bulunan ve yikilmis istasyon binalarinin restorasyon projeleri ile insa

edilecek yeni istasyon yapilari i¢in kaynak olusturulmasi hedeflenmistir.



1.2. Caliymanin Amaci

Sanayi Devrimi ile birlikte ilerleme gosteren demiryollart, kisa siirede genis bir ulasim
agina erigmistir. Demiryollarinin yolcu tasimacilifinda da kullanilmasiyla yerlesim
alanlar1 bu yeni ulagim sistemi ile birbirine baglanmaya baslamis, farkli kiiltiir ve
cografyalar arasinda, askeri, ticari ve kiiltiirel iletisim kurulmasi saglanmistir. Bu
hatlardan birisi konumunda olan, Osmanli Devleti ve Avrupali devletlerarasinda
demiryolu ulagimini saglayan Rumeli Demiryollari’nin biiyiik boliimii, giiniimiizde

Istanbul ve Avrupali sehirler arasinda hizmet vermeye devam etmektedir.

TCDD tarafindan isletilen, demiryolu mimarisi ve tarihi agisindan 6nemli bir kimlige
sahip Halkali-Kapikule demiryolu hatt1 ¢agmnin sartlarina uygun bir altyapi ve hizmet
kalitesi sunmak amaciyla farkli donemlerde, olusan ihtiya¢c programlarina gore

yenilenmis ve yenilenmeye devam etmektedir.

Caligma sinirlart Halkali-Kapikule demiryolu hatt1 tizerinde bulunan 19. yiizyilda insa
edilen istasyon binalar1 olup, kaynaklarda insa edildigi belirtilen ancak gilinlimiizde
varlig1 tespit edilemeyen Saricaali istasyon binasi, 1971 yilinda agilan Pehlivankoy-
Kapikule baglantisi ile ana hat disinda kalan Uzunk&prii istasyon binasi ve 1980
yilinda insa edilen, Yesilbayir-Bahsayis yakinlarinda bulunan tiineller ile demiryolu
hatt1 disinda kalan, kiiltiir merkezi olarak yeniden islevlendirilen Hadimkdy istasyon

binasi arastirmaya dahil edilmemistir.

Bu tez kapsaminda Halkali-Kapikule demiryolu hattinda, demiryolu mimarlig1
biinyesinde 19. yiizyilda insa edilen istasyon ve gar yapilarinin inga edildikleri
donemden giliniimiize degin mekan degisim slireglerinin irdelenmesi, bu yapilarin
sahip oldugu mimari O6zelliklere gore tipolojilerinin saptanmasi ve elde edilen
kaynaklarla mevcut durumlarini belgeleyen bir arsiv calismasi olusturulmasi

hedeflenmistir.

Incelenen 12 istasyon yapisi, kamusal alanlarda olusan, kullanima ve kullanict
yogunluguna baglh olarak gergeklesen fiziksel eskime ve degisen altyapi hizmetleri
nedeniyle farkli tarihlerde, kisimlar halinde yenilenmis veya restore edilmek
durumunda kalmigtir. Bu tez ¢alismasiyla, incelenen Halkali-Kapikule hatt1 {izerinde

bulunan binalarin giiniimiizde tarithi kimliklerinden uzaklagsmadan yeniden



kullanilmasia olanak saglamak amaciyla giincel bir kaynak olusturulurken, yeni
istasyon yapilarina veri olusturulmast ve egitim alaninda demiryolu mimarligi
konusunda literatiire katki sunmak amaglanmistir. Ayrica Tiirkiye Cumhuriyeti’nin
kalkinma siirecinde 6nemli bir yer tutan demiryolu mimarliginin, mimari 6zellikleri
acisindan analiz edilmesi, glinlimiizde de ulasim konusunda 6nemli bir sistem olarak

incelenen binalarin tanitilmasi agisindan da veri olusturabilecegi diisiiniilmektedir.

1.3. Cahismanin Yontemi

Tez calismasi hazirlanirken, literatiir arastirmasi ile demiryollar: tarihi, demiryolu
mimarlig1 ve Rumeli Demiryollari’nin insa siireci arastirilmis, ¢esitli arsiv taramalari
ile tarihi belge, fotograf ve envanter incelemeleri yapilmis, saha arastirmasiyla da,
arastirma kapsaminda bulunan demiryolu hatt1 istasyon yapilari yerinde tespit
edilmistir. Saha arastirmasi yapilirken, TCDD Genel Miidiirliigii ve TCDD 1. Bolge
Miidiirliigii’nden alinan izinlerle istasyon binalari1 6l¢gme ve fotograflama teknikleri ile
saptanmig, hat {lizerinde gorev almis kisilerle yapilandirilmamis goriismeler

gergeklestirilmistir.

Incelenen istasyon yapilarmin giincel durumlarmin tespitlerinin saglanmasiyla,
tipoloji ¢calismast yapilmis, bilimsel analiz teknikleri yardimiyla tablolar hazirlanmas,
yapilarin fotograflanarak gosterildigi giizergah haritasi ¢izilmistir. Morfolojik Kart
Tekniginden yararlanilarak olusturulan tablolarda yapilar, genelden 6zele gidilerek
dort boliimde incelenmistir. Yap1 hakkinda genel bilgilerin verildigi birinci boliimden
sonra kiitlesel 6zellikler, ardindan i¢ mekana yonelik tespitler ve son boliimde de
uygulanan miidahaleler iizerinden yapinin giincel durumu hakkinda bilgi verilmistir.

Elde edilen bulgularla istasyon binalari i¢in analiz ve degerlendirmeler yapilmistir.



2. DEMIRYOLLARI TARIHI

XXI. yiizy1l ulasim sistemleri arasinda dnemli bir yere sahip olan demiryollar1 eski bir
tarihe de sahiptir. Demiryollar1, koken olarak M.O. 2000 yilinda Babil’de, giiniimiizde
ray olarak kullanilan unsurun, saltanat mensuplarinin ulagimi amaciyla taslarin
oyulmasi yoluyla kullanilmastyla iliskilendirilebilmektedir. Ray veya ray gorevi géren
materyallerin kullanimiyla uygulanan ulasim sistemleri farkli uygarliklar tarafindan,
farkli yontemlerle kullanilmistir. Antik caglardan baslayan gelisim silireci Roma
Imparatorlugu déneminde de devam etmistir. M.S. 390 yilinda Roma Imparatoru 1.
Theodosius‘un emriyle Iskenderiye’den Constantinopolis‘e getirilen Dikilitas’in,
giiniimiizde bulunan noktaya tasinmasinda da, limandan Sultanahmet Meydani’na
kadar demir bir yol yaptirilmis, ¢gekme halatlar vasitasiyla nakli saglanmistir (Toros,
2014). Genellikle yiik tasinmas1 amaciyla kullanilan bu tagimacilik yontemleri 1600’1i
yillarda maden endiistrisinde kullanilmaya baglamistir. Farkli bigimlerde tasarlanan,
giinlimiizde vagon olarak adlandirilan araglar ilk donemlerde insan ve hayvan giicii
kullanilarak ¢alismaktaydi. Bu elemanlarin hareket etmesi amaciyla kullanilan ahsap
raylar verimi arttirmak amaciyla baslarda sa¢ levhalarla kaplanmis, ardindan demir

raylar ve tekerleklerle gelistirilmistir(Kosebay Erkan, 2007).

XVIII. ve XIX. yiizyillarda Avrupa’da yasanan siyasi ve ekonomik gelismelerle
birlikte, makinelesme hareketi ortaya g¢ikmistir. Hammaddelerin kisa siirelerle
islenmeleriyle Avrupali devletler, iirettikleri mamulleri depolamaya, devaminda da
bunlari satmaya baglamistir. Bu ticari agin somiirgeler iizerinden baslayip, kurulan
tesislerde islenmesi ve diger lilkelere satilmalar1 genis alanlara yayilan bir pazarin
olusmasina neden olmustur. Bununla beraber XVIII. yiizyila kadar yaygin olan deniz
tasimaciligl, i¢ kesimlere ulasamamakta, yiiksek mali yiik olusturmakta ve uzun
stirelere yayilmaktaydi. Bu sebeple yerlesim birimleri deniz tasimaciliginin imkan
sagladig1 alanlarda kurulmakta, beraberinde i¢ kesimlerle arada yiiksek kapasiteli

tiriinlerde nakliyat, tagimacilik gibi onemli sorunlar da olugsmaktayd: (Basar, Erdogan,
2009).

Buhar makinesinin icadi ile XIX. yiizyilin baslarinda insan tasimay1 hedefleyen ilk
demiryolu hatti ingiltere’de Stockton — Darlington arasinda 27 Eyliil 1825 tarihinde

kullanilmaya baslanmistir. Richard Trevithick tarafindan tasarlanan lokomotif,



toplamda 15 km uzunluguna sahip dokme demir raylar vasitasiyla, 10 ton yiik ve 70
yolcu tasirken, saatte 8 km hizla ¢alismaktaydi. (Sekil 1) Ancak agiligtan sonra yeterli
verimin saglanamamasi ve ilginin diisiik olmasi nedeniyle hat beklenen yogunlukta
kullanilmamistir(Karabulut, 1993). Ortaya ¢ikan eksikliklerin giderilmesi adina,
planlanan bir sonraki hat i¢in yarisma diizenlenmesine karar verilmistir. George
Stephenson’in kazandigi bu yarisma ile giiniimiizde kullanilan buharli lokomotifin
olusmasindaki 6nemli adim 1826 yilinda atilmistir. Stephenson’in tasarladigi ‘Rocket’
adl1 lokomotifle, Ingiltere’de 64 km uzunluga sahip Liverpool-Manchester hatti, 1830
yilinda yolcu tasimaciligina baglanmistir. Nitekim Stephenson’un kazandigi bu
yarismanin diizenlendigi tarih olan 6 Aralik 1829 demiryolculugun dogum tarihi,
Liverpool-Manchester hattinin agildig1 1830 yilinin Eyliil ay1 ise ‘Demiryolu Cagi’nin
resmi baslangici olarak kabul edilmistir (Bora, 2012).

Demiryollar1, ingiltere’nin ardindan okyanus 6tesine gecerek 1830 yilinda heniiz
yerlesime acilmamis topraklara erismek, tarima ve sanayiye dayali planl bir gelisim
sirecini baslatmak amaciyla Amerika’da insa edilmeye baslamis, ardindan Avrupa
tilkeleri basta olmak tizere diger diinya iilkelerinde de yayilmaya baslamistir. 1832°de
Fransa, 1834’de Belgika, 1835’de Almanya ve 1837 yilinda Rusya Carligi’nda insa
edilen demiryollar1 ile bu yayilim devam etmistir. Nitekim Almanya ve Belgika
arasinda Liege — Kdln sehirlerini birlestiren hattin tamamlanmasiyla ilk uluslararasi

demiryolu hatt1 1843 yilinda hizmete agilmistir (Engin, 1993).

Sekil 1. Richard Trevithick’in Lokomotifi (Url-1).
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Sanayilesme, kolonizasyon ve emperyalizmin etkisiyle, Avrupali devletlerce de tesvik
edilen demiryollarinin yapimi yine Avrupa ve Amerika basta olmak iizere hizla
yaygmlasmistir. Bu baglamda Ingiltere’nin bir kolonisi konumundaki Hindistan’da
bulunan demiryollart Manchester - Liverpool hatt1 yatirimcilar1 tarafindan, merkezde
bulunan insa ettikleri ilk hatlarin bir devami olarak kabul edilmistir. Ingiltere nin
demiryollart konusundaki bu yaklasimi neticesinde, 1850 yilinda Hindistan’a,
Osmanli’dan aldiklar1 izinle 1851 yilinda Misir’da yeni hatlarin  yapimina
baslanmistir(Bora, 2012). Diinya genelinde 1850 yilinda 38.000 km olan demiryollari
uzunlugu, 1860 yilinda 108.000 km, 1890 yilinda 616.200 km ye ulagsmistir. 1895
yilinda, Amerika’da elektrikli trenin kullanilmasiyla demiryollari, mevcut yayilim
hizinin da iizerine ¢ikarak, 1905 yilinda 860.000 km ye ulasan uzunlugunu 1922
yilinda 1.179.000 km’ye erigmistir. Bu gelismeler yasanirken saatte 30-70 km hiz ile
kullanima baglayan trenler, glinlimiizde saatte 300 km hizin iizerine ¢ikmaktadirlar

(Engin, 1993).

Trevithick ve Stephenson’in yeniliklerinin ardindan gegen yaklasik 200 yil igerisinde
bir takim standartlarin belirlenmesiyle tiim diinyaya yayilan demiryollar1 giiniimiizde
de, ulasim se¢enekleri arasinda 6nemini koruyarak yayilimini siirdiirmektedir. Yiik ve
yolcu tagimaciliginda artan talebe paralel olarak ilerleyen ve degisime ugrayan
caligmalar, iligkili oldugu diger alanlar1 da etkilemektedir. Konuyla ilgili dogrudan
baglantisi olan Trevithick’in buharli lokomotifi ile baslayan siireg, giiniimiizde saatte

600 km’nin {izerine ¢gikabilen maglev trenler ile devam etmektedir. (Sekil 2)

Sekil 2. Japon Maglev Trenleri (Url-13).
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2.1. Osmanh Dénemi Demiryollar:

XIX. yiizyllda Avrupali Devletlerin gerek ekonomik gerekse teknolojik olarak
gerisinde kalan Osmanli Devleti, 6zellikle ulasim alanindaki eksiklikleri nedeniyle,
batili devletlere yetismekte zorluklar yasamistir. Sadece ekonomik anlamda yasanan
sikintilarda degil, siyasi ve askeri anlamda da ulasim imkanlarinin yetersizligi, ¢ikan
isyanlarin bastirilmasinda, bunun sonucu olarak toprak kayiplarinin yaganmasinda da
etkin bir yere sahipti. Bu nedenle devlet otoritesinin zarar gérmesine neden olan bu
durumun iyilestirilmesi amaciyla Osmanli Devleti demiryolu hatlarinin insas1 igin

cesitli imtiyazlar vermistir (Kahya, 1988).

Osmanl Devleti ilk demiryolu, iskenderiye - Kahire arasinda 1854 yilinda Ingilizler
tarafindan insa edilmistir. Suavi Aydin’a gére Iskenderiye- Kahire Hatt1 insa edildigi
donem itibariyle Osmanli’dan kismen ayr1 hareket eden Misir sinirlarinda oldugundan
ve Misir valisinin hattin yapimi icin Istanbul’dan izin almamasindan dolayr Osmanli
Doénemi demiryollar1 arasinda degerlendirilmemektedir (Bora, 2012). Ardindan
Cernovada - Kostence arasindaki hat 1860 yilinda, Rusguk — Varna Hatti ise 1866
yilinda ticari amaglarla Ingilizlerce insa edilerek kullanima baslanmistir. Aymi yil
icerisinde yine bir Ingiliz sirketi tarafindan Anadolu’nun ilk demiryolu hatt1 olan
[zmir-Aydin Hatt1 insa isletilmeye baglanmistir. Bu projeyle birlikte Osmanli’da
demiryolu politikalar1 hiz kazanmigtir (Y1ldirim, 2002).

Osmanli Devleti’nde Sultan Abdiilmecit’in nazirlarindan Ali ve Fuat Pasalarin
girisimleriyle 1860 yilinda Istanbul’u, Viyana ve Paris’le baglayan bir demiryolu
projesinin hazirlanmasi planlanmig, gerekli kosullarin yerine getirilmesi, biitgenin
ayarlanmasi ve projeyi gergeklestirecek firmanin bulunmasiyla projeye baglanmstir.
Rumeli Demiryollari’nin ingasi1 i¢in Baron de Hirsch ile anlagmaya varilmis ve
kendisine 2000 km demiryolu insa etmesi i¢in 99 yillik imtiyaz verilmistir. Bu projeye
kadar insa edilen hatlar ticari amagla planlanirken, Osmanli Devleti’nin girisimiyle
ingsa edilen Rumeli Demiryolu oOncelikli olarak askeri ve siyasi nedenlerle
tasarlanmistir. Bu gelismeler devam ederken demiryollariyla ilgili olarak 1865 yilinda
Nafia Nezareti kurulmustur (Yildirrm, 2002). Osmanli hiikiimeti, Istanbul’u
Avrupa’ya baglayan demiryolu projesinin ardindan, Istanbul’u Bagdat’a baglayacak

yeni bir demiryolu projesi hazirlanmasina karar vermistir.
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7 Haziran 1866 yilinda, ingilizler tarafindan kullanilmaya baslanan 130 km’lik izmir
—~Aydin hattinin agilmasinin ardindan, 1867 yilinda Izmir — Kasaba Hatti da
kullanilmaya baslanmistir. Toplamda 608 km’ye ulasan, kisimlar halinde insa edilen
bu projelerin tamamlanmalar1 1890 yilina kadar devam etmistir. Bati Anadolu’da insa
edilen hatlar icin, dénemin Ingiliz kolonisinin 6nde gelen isimlerinden olan Sir James
Whittall bir toplant1 esnasinda, ‘‘Ilk adim demiryollarim yapmak olmalidir. Bu
demiryollar: Ingilizler tarafindan yapilacak, Ingilizler tarafindan isletilecek ve
Ingilizlerin mali olacak. Cok karli olacaklar ve simdiye kadar tarima acilmamis
bélgeleri cok verimli yapacaklardir.” s6zlerini kullanmistir (MMO, 2016:4). Anadolu
halkinin demiryolu kiiltiirii ile tanistig1 bu proje baslarda ragbet géormese de isleten
sirketin aldig1 kararlar dogrultusunda, yolculardan alinan ticretlerin diisiik tutulmasi,
yiik ve binek hayvanlarin trenlere alinmasi, dur noktalarinin esnek birakilmasi gibi
nedenlerle yogun bir kullanim oranina sahip olmus, ilk yillarda yaklagik 2 milyon
yolcu tarafindan kullamlmustir. Zamanla devletten aldigi imtiyazlarla izmir ve
cevresinde giiclenen Ingilizler, bu yolla siyasi ve hukuki anlamda da bir takim haklar
edinmeyi de saglamistir (Bora, 2012). Ege Bolgesi’nde bulunan bu hatlardan sonra
pamuk ihracatinin artmasina bagli ekonomik sebeplerle hizli gelisme gosteren Mersin
— Adana arasina, Ingiliz ve Fransizlar tarafindan 1886 yilinda bir demiryolu hatt1 insa

edilmistir (Senyigit, Erten, 2011).

XIX. yizyilda Osmanli Devleti’nin ulasim politikalarinda gerceklestirdigi
atitlmlardan birisi olan, Istanbul — Afyonkarahisar sose yol projesi, yasanan
problemlerden dolay: askiya almmustir. Uzun siire bekleyen proje, Istanbul — Bursa
(Mudanya) arasinda vapur seferleri diizenlemeyi planlayan yabanci bir firmanmn
girisimiyle tekrar degerlendirilmeye alinmis, Belgikali bir firma tarafindan da Bursa —

Mudanya Demiryolu hatt1 1892 yilinda kullanima agilmistir (K6sebay Erkan, 2007).

Bati Anadolu’da insa edilen hatlardan sonra Osmanli hiikiimeti, tamamlandiginda
Istanbul- Bagdat arasinda demiryolu ulasimini saglayacak olan demiryolu igin ilk etap
olan Istanbul — Izmit bdliimii kesif calismalarma 1870 yilinda baslamis, 1873 yilinda
91 km’lik kismin agilis1 yapilmustir. Onceki projelerde yasanan tatsizliklardan dolay:
Osmanli Devleti, bu projeyi kendi imkanlariyla insa etmeyi planlasa da, Rumeli
Demiryollarinda gorev yapmis olan Wilhelm von Pressel’t bu projede de
gorevlendirmis, ayn1 zamanda Osmanli Anadolu Demiryollar1 Sirketi’ne genel miidiir

olarak atamistir. Pressel bu donemde merkez aksi Istanbul ve Bagdat arasinda bulunan
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Anadolu topraklart icin demiryolu hatlart projesi hazirlamistir. Kabul edilen
giizergahlar {lizerine insa edilecek olan demiryollariin teknik asamalarinda Pressel ve
hiikiimet arasinda c¢ikan anlagmazliklar neticesinde, Pressel gorevinden ayrilmustir.
Yasanan gelismelerin ardindan {ilkenin iginde bulundugu ekonomik kriz ortami
nedeniyle de aksamaya baslayan proje, bir Ingiliz firmasina devredilmek durumunda
kalmistir. Osmanli Devleti’nin bor¢larint 6deyememesi nedeniyle ilerleyemeyen hat,
Osmanli topraklarinda heniiz demiryolu yatirnmi bulunmayan Almanya’nin
girisimiyle, Ingilizlere gerekli tazminat ddenerek Alman girisimcilere devredilmistir.
1889 tarihinde Anadolu Osmanli Demiryolu Sirketi kurulmustur (Kosebay Erkan,
2007). Bu sirketin kurulusundan sonra etaplar halinde ilerleyen projenin devaminda
31 Aralik 1892°de istanbul’dan Ankara’ya demiryolu kullanilmaya baslanmigtir. 1902
yilinda da Osmanli Devleti ve Anadolu Osmanli Demiryolu sirketi arasinda Bagdat
Demiryolu yapimuiyla ilgili isletme ve imtiyaz sdzlesmesi imzalanmis, 1903 yilinda da

ingasina baglanmistir (TCDD, 2018).

Sultan Ikinci Abdiilhamid 1900 yilinda Istanbul ile Kutsal Topraklar olarak nitelenen
Mekke — Medine arasinda Hicaz Demiryolu kurulmasi igin talimat vermistir. Hattin
bazi boliimlerinde bulunan gayrimiislimlerin giremeyecegi topraklar olmasi1 ve Batili
Devletlerin etkinliinin azaltilmas1 amaciyla projede miimkiin oldugunca yerli
olanaklar kullanilmistir. Insa siirecinde ulusalci bir yaklasimin 6tesinde Islam
cografyasinin ortaklasa yapimina basladig1 bir proje olarak goriilmiistiir (Ozyiiksel,
2000). Nitekim Hindistan ve Misir’in mali yardimlar1 arasinda rekabet yasanmustir.
1908 yilinda Hat Medine’ye ulasmig, Hicaz Demiryolu da kullanima agilmistir
(TCDD, 2018).

1912 yilinda Sirkeci- YesilkOy arasina, mevcut hatta paralel 18 km uzunluga sahip
ikinci bir hat inga edilerek banliy6 ulagim saglanmis, ayn1 y1l, Yesilkdy’den Edirne’ye
uzanan hattin devaminda bulunan Babaeski (Mandira) istasyonundan, Kirklareli’ ye
46 km uzunlugunda bir baglant1 hatt1 insa edilmistir. (Tablo 2) Ayrica bu hatlarin
yaninda Ruslar tarafindan 1913 yilinda Kars-Sarikamis, 1916’da Erzurum-Sarikamis
hatlar1, Fransizlar tarafindan Ilica-Palamutluk ve 1916 yilinda Istanbul’da Halig-

Karadeniz Sahra Hatti1 bu donemde insa edilmistir (Bora, 2012).
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Tablo 2. 1914 yil1 6ncesinde Osmanli Devleti demiryolu hatlar (Hiilagii, 2011).

Avrupa Topraklari Kilometre
Selanik-Manastir 210
Istanbul-Selanik 510
Digerleri 956
Toplam 1685
Asya Topraklari Kilometre
Haydarpasa-Ankara 576
Eskisehir-Konya 455
Mudanya-Bursa 362
[zmir-Kasaba 266
Alagehir-Afyonkarahisar 251
Konya-Eregli-Arabistan Korfezi 201
Mersin-Adana 68
Beyrut-Sam 154
Rayak-Halep 475
Sam-Medain 1307
Yafa-Kudiis 87
Hayfa-Dera 169
Toplam 4371
Genel Toplam 6056

Osmanli Devleti déneminde insa edilen, Anadolu’da Izmir-Aydin Hattiyla
kullanilmaya baslanan demiryollartyla kiyr ve i¢ kesimler arasinda oncelikle ticari
ulasim baglantilar1 kurulmas1 amaglanmistir. Insa edilen hatlar ile i¢ kesimlerdeki ham
maddelerin, akarsu vadileri ve dag etekleri ilizerinden kiyr bolgelerinde bulunan
limanlara ulastirilmas1 hedeflenmistir. Ekonomik gerekcelerle hat giizergahlarinin,
arazinin jeomorfolojik yapisina uygun olarak insa edilmeye calisilmasi, bazi
bolgelerde hatlarin birbirine baglanamamasi ve yollarin gerek dis1 uzun tutulmasiyla,
istenilen verim genel olarak alinamamistir. (Sekil 3) Bunlarin yaninda farkh
yatirimcilar tarafindan insa edilen hatlarda olusan standardizasyon sikintisi bu

donemde giderilememistir (Cagliyan, Bozkurt Yildiz, 2013).
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Sekil 3. 1856-1923 Dénemi Demiryollari insa siireci.
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2.2. Cumhuriyet Donemi Demiryollar:

1923 yilinda Tiirkiye Cumhuriyeti’nin kurulmasiyla, 6.296 kilometre demiryolu agina
ulasan Osmanli Devleti’nin 4.138 kilometrelik agi, milli sinirlar igerisinde kalmistir.
(Tablo 3) Cumhuriyetin ilanindan once isgal devletlerinin Osmanli topraklarina
yerlesmesiyle baslayan siirecte, kendi ekonomik ¢ikarlar1 dogrultusunda kullandiklari
demiryolu hatlarini, bu donemle beraber askeri amacla da kullanarak, iggal
kuvvetlerinin i¢ kesimlere ulasmasinda hiz kazanmasima neden olmustur. Bununla
birlikte demiryollarinin kurulus tarihlerinden itibaren azinlik vatandaslarinin istihdam
edilmesine 6nem verilmis, bunun dogal bir sonucu olarak da isgal doneminde Milli
cephe taraftarlar1 igin nitelikli demiryolu personeli sikintist olugmustur.
Demiryollarinda baslayan bu sorunun yaninda kullanilan malzemelerin de ithal olmas1
nedeniyle demiryollarinin verimi olduk¢a azalmistir. Nitekim konuyla ilgili olarak 23
Mart 1920 tarihinde 20. Kolordu, demiryollarini denetim altina almistir. 1923 yilinda
Lozan Anlasmasi imzalandiginda Ankara Hiikiimeti, Haydarpasa-Ankara, Arifiye-
Adapazari, Alayunt-Kiitahya, Eskisehir-Konya ve Konya-Yeni hatlarindan olusan
1.378 kilometrelik ag1 isletmekteydi (Avci, 2014).

Cumhuriyetin ilanindan 6nceki siirecte, Osmanli Devleti sinirlar1 igerisinde kalan
topraklardan ticari akis saglamak amaciyla Bagdat Hattin1 kullanan Almanlar ile, Trak
bolgesinde kalan petrollerden yararlanmak amacinda olan Ingilizler demiryollar:
tizerinden ¢ikar gatigmalar1 yasamistir. Bu siirece II. Mesrutiyetle beraber Chester
Projesi sayesinde ABD de dahil olmustur. 1923 yilinda bu sézlesme onaylansa da, ayni
yil igerisinde feshedilerek, 1924’de TBMM tarafindan, Anadolu Demiryollarinin
Miibayaasinin ve Demiryollar1 Miidiiriyeti Umumiyesinin Tegkilat ve Vazifesine Dair
Kanun kabul edilmistir. Bu kanunla beraber Gazi Mustafa Kemal Pasa’nin da,
destekledigi demiryollarinda millilesme politikalar1 izlenmeye baslamis, takiben

Anadolu Hatti satin alinmistir (Tasar, 2016).
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Tablo 3. 1923'te Tiirkiye Cumbhuriyeti’'ne Devredilen Demiryollar1 (Karabulut, 1993)

Anadolu Hatt1 1032 km
Bagdat Hatt1 346 km
Adana-Fevzipasa Hatti 140 km
Mersin-Adana Hatt 68 km
Tiirk-Rus Hudut Hatt1 356 km
Sark Demiryolu 337 km
[zmir-Kasaba Hatt: 703 km
[zmir-Aydin Hatt: 610 km
Fevzipasa-Nusaybin Hatt1 426 km
TOPLAM 4018 km

1921 yilinda Konya’ya tasinan Anadolu Demiryollar1 Genel Miidiirligi, alinan kararla
1924 yilinda Istanbul Haydarpasa Gari’na tasmnmistir. Ayni yil igerisinde, TCDD nin
gelisme gostermesinde biiyiikk 6neme sahip Behi¢ Erkin, Genel Miidiir olarak
atanmistir (TCDD, 2018). Tiim bu gelismeler yasanirken 1923-1938 tarihleri arasinda
Cumbhurbaskanligi makaminda bulunan Mustafa Kemal Atatiirk konuyla yakindan
ilgilenmis, 1923 yilinda izmir’de diizenlenen Tiirkiye Iktisat Kongresi’nde ulastirma
sorununu genis ¢apli olarak degerlendirmistir. Atatiirk yaptig1 acilis konusmasinda;
“Memleketimizi bundan bagka simendifer ile ve iizerinde otomobiller ¢alisir soselerle
sebeke haline getirmek mecburiyetindeyiz. Ciinkii garbin ve cihamn vesaiti bunlar
oldukga, simendiferler oldukca, bunlara karsi merkepler ile kagni ile ve tabii yollar
tizerinde miisabakaya ¢ikismanin imkdani yoktur. ” ifadelerini kullanmistir (Aver, 2014:
47). Yine 1924 yilinda Biiyiik Millet Meclisi’nde yaptig1 bir konusmasinda “Az zaman
icinde memleketimizin miihim merkezlerini demiryollariyla birbirine baglamak
lazimdir. Memlekette gomiilii olan maden hazinelerini isletmek lazimdir. Iktisadi
faaliyetin servet haline doniisebilmesi icin en liizumlu seyler, yollardwr, hizli tasit

’

araglaridir, demiryollaridir.”” sozleriyle demiryollarinin 6nemi vurgulamigtir

(Akbulut, 2012: 241).
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1923-1940 yillar1 arasinda, Atatiirk’iin izledigi politikalar sonucunda demiryollar1 ve
buna bagli mimari gelisiminde 6nemli bir yol kat edilmistir. Yerli iiretimin saglanmasi
i¢in liretim tesisleri ve nitelikli personelin saglanmasi i¢in okullar kurulmustur. Bu
siirecte benimsenen politikalardan ilki mevcut ulagim agini arttirmak, ikincisi ise
yabanci yatirimeilarin elinde olan hatlarin millilestirilmesi olmustur. Bunun sonucu
olarak 1938 yilina gelindiginde devlet biit¢cesinden 3.302 kilometre yeni demiryolu
inga edilmistir (Avci, 2014).

Osmanli doneminde ilk olarak 1890 yilinda Kaklik Ahsap Travers Fabrikas1 ve 1894
yilinda Eskisehir’de kiigiik bir bakim at6lyesi olarak agilan, daha sonra 1920 yilinda
Kuvay1 Milliye birliklerinin sehri kurtarmasiyla lokomotiflerin bakimlarinin yapildigi,
‘Eskigehir Cer Atelyesi’ olarak hizmet veren tesisten saglanan yerli tiretimler, 1924
yilinda Haydarpasa’ya tasinan Hareket ve Miinakalat Mektebi ile devam etmistir
(Kiper, 2013). Cumhuriyet doneminde 1937 yilinda Derince Ahsap Travers Emprenye
Fabrikasi, 1939 yilinda Sivas Cer Atolyesi, 1944 yilinda Ankara Demiryolu Fabrikast,
1951 yilinda Adapazar1 Cer Atolyesi ve 1959 yilinda Afyon Beton Travers Fabrikasi
ile sayilart arttirilmigtir. Tiim bu tiretim tesisleri insa edilirken nitelikli personel temini
i¢in de, 1911 yilinda bugiinkii ismi ile Yildiz Teknik Universitesi olan Kondiiktor
Mekteb-i Alisi kurulmustur (TCDD, 2018).

II. Diinya Savasi1 oncesi karayollar1 ile rekabet eder duruma ulasan demiryollari, biiyiik
bir gelisme yasamustir. 1950 yilinda Milli sinirlar igerisinde kalan demiryolu agi,
7.671 kilometreye ulagsmistir. Ancak II. Diinya Savasi’nda yipranan demiryollarinin,
ithalatta yasanan sikintilar nedeniyle tasima kapasiteleri azalmistir. 1950 yilindan
sonra gelen beser yillik kalkinma planlar1 ve 1963 yilinda baglanan planli donemle
demiryollar1 gelismeye devam etse de, 1950’li ve 1990’11 yillar arasinda 1.169
kilometre demiryolu insa edilmistir (Karabulut, 1993). (Sekil 4)

1953 yilina kadar devletin genel biitcesinin disinda, kendi gelirleriyle faaliyet gosteren
katma biitceli sistemle yonetilen demiryollari, 29 Temmuz 1953 tarihinde alinan
kararla Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollari Isletmesi (TCDD) ad1 altinda Kamu
Iktisadi Devlet Tesekkiilii olarak, ardindan yapilan diizenlemeyle de “Kamu Iktisadi
Kurulusu” olarak tanimlanmistir (TCDD, 2014).
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1950 yilinda yilizde 40’1n {izerinde olan demiryolu yolcu tagimaciligt kullanim orant,
2000 yili oncesinde yiizde 5’lere kadar gerilese de 2000 yili sonrasi yapilan
caligmalarla, 2017 yil1 planlarinda 2020 sonrasi1 i¢in yolcu tasimaciligi orani ylizde 15
olarak hedeflenmistir. (Sekil 4) 2009 yilinda hizmete agilan Ankara- Eskisehir hattiyla
ilk yiiksek hizli tren tlilkemizde hizmet vermeye baglamis, bunu takiben Ankara,
Istanbul, Izmir, Eskisehir ve Konya arasinda da hizli trenler kullanilmaya baslanmistir.
Giiniimiizde Ulastirma Bakanligi’na bagl olarak isletilen TCDD, 18 Daire Baskanlig
ve 7 idari bolge miidiirliigii olarak; TULOMSAS, (Tiirkiye Lokomotif ve Motor
Sanayi, Eskisehir), TUVASAS, (Tiirkiye Vagon Sanayi Adapazari) ve TUDEMSAS,
(Turkiye Demiryolu Makinalari Sanayi, Sivas) ortakligiyla hizmet vermektedir.
(Tablo 4) 2017 yili itibariyle Yiiksek Hizli Hat uzunlugu 1.213 km’ye, mevcut
demiryolu agi toplam 12.608 kilometreye ulasmistir (UAB, 2017). (Sekil 4) Bazi
gelismis tilkelerin demiryolu hatlarinin uzunluklar1 ise 2013 yil1 itibariyle, Birlesik
Devletler 203.100 km, Almanya 33.900 km, Fransa 29.900 km ve ingiltere 16.200
km’ye erismistir (TCDD, 2013).

Meveul Demiryolu Ag 12532 Km

—— CUMHURIYET ONCESI DEMIRYOLU AGI 4,136 km  ANAHAT

e CUMHURIYETIN ILK YILLARI (1923-1950) 3.764 km ANAHAT (Ortalama 134 km)
TR 13

——— 2004 - 2016 1.805 km ANAHAT (Ortalama 138 km)
—— [NSAATI DEVAM EDEN 4.053 km  ANAHAT

Sekil 4. 1856’dan 2016’ya Demiryollar1 (UAB, 2017).
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Tablo 4. 2013 yil1 TCDD Bolge Hatlar1 (Cagliyan, Bozkurt Yildiz, 2013).

TCDD Bolge Hatlar1 ve Km Uzunluklar1

—

. Bolge

Haydarpasa-
Istanbul

Haydarpasa-Adapazari ve
Trakya Bolgesel Treleri

1.389 km

\9)

. Bolge

Ankara-Ankara

Ankara-Kirikkale-Ankara,
Zonguldak-Karabiik-Zonguldak,
Ankara-Sincan-Polath Bolgesel
Trenleri ve Karabiik-Cankir1-
Karabiik Karaelmas Ekspresi

1.721 km

[98)

. Bolge

Alsancak-1zmir

Basmane-Torbali-Catal-Tire-
Odemis-Basmane,Basmane-
Soke-Aydm-Denizli-
Basmane,Alsancak-Manisa-
Alasehir-Usak-
Alsancak,Alsancak-Balikesir-
Bandirma Bolgesel Trenleri

1.388 km

I

. Bolge

Sivas-Sivas

Amasya-Havza-Amasya,
Amasya-Samsun-
Amasya,Erzincan-Divrigi-
Erzincan, Sivas-Divrigi-
Sivas,Sivas-Samsun-Sivas ve
Kars-Akyaka-Kars arasinda
calisan bolgesel trenler

1.919 km

W

. Bolge

Malatya-Malatya

Tatvan - Elaz1g - Tatvan
Bolgesel Trenleri , Batman -
Diyarbakir - Batman Bolgesel
Trenleri

1.480 km

o)

. Bolge

Adana-Adana

Mersin-Adana-Mersin,Karaman-
Konya-Karaman,islahiye-Mersin
Islahiye, Iskenderun-Mersin-
Iskenderun, Nusaybin-
Gaziantep-Nusaybin Bolgesel
Trenleri

1.727 km

7. Bolge

Afyon-Afyon

Afyon-Eksisehir-Afyon,
Kiitahya-Eskisehir-Kiitahya
Bolgesel Trenleri

1.428 km

TOPLAM

11.052 km
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3. DEMIRYOLU MiMARLIGI: iISTASYON VE GAR YAPILARI

Sanayi Devrimi ile birlikte ¢ag atlayan demiryollari, bu gelisim paralelinde bir takim
mimari unsurun da ortaya ¢ikmasina neden olmustur. Yolcu ve yiik tasimacilig
ihtiyaglar1 ekseninde yolcu peronlari, istasyon binalari, yiikleme — depolama birimleri
ve demiryollarinda gorev alan personeller icin tasarlanan birimler, Demiryolu
Mimarhigi’nr ortaya c¢ikarmustir. Ik defa yolcu ulasimina hizmet etmesi amaciyla
1829-1830 yillar1 arasinda Ingiltere’de inga edilen Liverpool Crown Street Istasyonu,
demiryolu mimarlik tarihi i¢in 6nemli bir 6rnek durumundadir (Biltekin Coskun,

2013). (Sekil 5)

Sekil 5. Crown Street Istasyonu (Biltekin Coskun, 2013).

Demiryolu Mimarhigi kavrami 6ncelikle tren istasyon ve garlarin gevresinde meydana
gelen yapilar biitiiniinden olusmaktadir. Tiirk Dil Kurumu’na gore Fransizca kokenli
olan isimlerden ‘istasyon’ kelimesi, tren veya metro duragi olarak, ‘gar’ ise demiryolu
kullanicilarinin ihtiyaglarinin kapsamli olarak karsilandigi biiyiik tren istasyonu olarak
aciklanmaktadir (Url-7). Bunun yaninda Kosebay Erkan bu konu hakkinda, trenlerin
program geregi durabildigi yerleri “istasyon”, bunlarin kiiciiklerini “durak”, biiyilik
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yolcu tesis ve donatilarini igeren yapilari ise “gar”’ olarak agiklamaktadir (Kosebay
Erkan, 2007). Ayrica genel olarak kullanilabilen ‘istasyon’ terimi, trenlerin

durakladigr alanin tiimiinii de terminolojik olarak kargilamaktadir.

1825 yilinda, Stockton — Darlington kentleri arasinda ilk defa yolcu taginmasi amaciyla
insa edilen demiryolu hattiyla birlikte, dncesinde daha ilkel kosullarda sadece yiik
tasima ve depolama amaciyla insa edilen demiryolu yapilarina farkli kapasite ve
ihtiyaclara yonelik yeni yapilar eklenmistir. Yolcu binalari, lojmanlar, ambar yapilari,
yatakhaneler, peronlar, odun ve su depolar1 gibi pek ¢ok yapi ihtiya¢ programlarina
gore demiryolu yerleskelerinde yer almistir (Bora, 2012). Genis bir kapsama sahip
Demiryolu Mimarlig1 sadece yolcu veya yiik nakliyatlari igin inga edilen yerleskelerle
siirli degildir. Gar ve istasyon yerleskelerinin disinda bulunabilen Cer Atdlyeleri,
demiryolu personelinin ve yolcularinin ihtiyaglart dogrultusunda insa edilen ek hizmet
yapilart ve endiistriyel amagla insa edilen demiryolu yapilar1 da bu kavram ile
iligkilidir. Bunlarin yaninda demiryollar1 ile ulasimda yasanan gelismeye paralel
olarak degisen seyahat aligkanliklar1 sonucu kentsel 6l¢ekte olusan bir takim yeni
yapilar bu kavram ile baglantihidir. Istanbul Pera’da bulunan Tiinel igin, Fransiz
miithendis Eugéne Henry Gavand tarafindan tasarlanan otel ve dogrudan Rumeli
Demiryollarr’nin tamamlanmasiyla Orient Express ile Avrupa’dan Istanbul’a gelen
yolcularin konaklamasi amaciyla insa edilen Pera Palas bu anlamda 6nemli birer 6rnek

konumundadir (Yakartepe, Binan, 2011).

3.1. Demiryolu Yapilari

Istasyon ve garlar, demiryolu ulasiminda yiik ve yolcu tasimaciliginin diizenlemesinin
ve ilgili hizmetin isletilmesinin saglandigi alanlar olarak hizmet vermektedir.
Bulundugu konuma gore adlandirilan bu yapilar ayni sekilde kendi aralarinda da farkl
sinif ve tipte de tasarlanmaktadir. Kdsebay’a gore; ara, ug, kavsak, kesisme yeri ya da
rthtim istasyonu olarak bes baslikla adlandirilirken, Amerikan Ulusal Yolcu
Tasimaciligi Kurumu’na gore; rihtim, merkez ve ara istasyonlar olmak tizere ii¢ genel
baglikta tanimlanmaktadir (AMTRAK, 2013). Bu basgliklar1 konumuna gore
diizenlenmis alt basliklar takip etmektedir. (Tablo 5)
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Tablo 5. Amerikan Ulusal Yolcu Tasimaciligt Kurumu (AMTRAK)’na gore

istasyonlarin siniflandirilmast

A.Rihtim Istasyonlari 1. Sehir Merkez Istasyonu (City Center)
(Anchor Stations) 2. Havaalan1 / Liman Istasyonlar

(Airport/ Seaport)

B. Merkez Istasyonlar 1. Kasaba Merkez Istasyonu (Town Center)
(Key Stations) 2. Bolgesel Istasyonlar

(Regional Park and Ride)
C. Ara Istasyonlar 1. Semt Istasyonlar1 (Neighborhood)
(Intermediate Stations) 2. Is Merkezi Istasyonlar1 (Employment Center)

3. Kamusal/Yesil alan Istasyonlart
(Local Park and Ride)
4. Ozel etkinlik istasyonlart

(Special Events Venue)

Kamusal bir i¢ mekan olarak istasyonlar, ayn1 zamanda fiziksel mekanlardir. Temel
olarak, kullanicilarin ulasim ihtiyacini karsilamak amaciyla insa edilen bu alanlar bazi
parametrelerle ek fonksiyonlari da biinyesinde barmdirmaktadir (Kaplan, Oztiirk,
2004). Yolcularin kullanimu i¢in tasarlanan bu yapilar, kullanicilarin binaya giris-¢ikis
yapmak, bisiklet, taksi veya toplu tasimaya erigim amaciyla kullandigi, yar1 agik veya
acik alandan olusan ‘giris boliimii’, bilet satisi, bekleme salonu, magazalar, bagaj
depolama alan1 veya idari boliimlerin bulundugu ‘servis boliimii’, yolcularin rayh
sistem tasitlarina inis ve binisleri i¢in kullandig1 “platform’ boliimii ve tiim bu kisimlar
arasinda baglantinin saglandig1 ‘gegis alanlari’ndan olugmaktadir (The Swedish

Transport Administration, 2018).
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3.1.1. Anadolu’da Demiryolu Yapilarinin Gelisimi

Demiryolu yapilari, istasyonlarin bulunduklari bélgenin geleneksel mimari dilinden
yola cikilarak insa edildigi gibi, projeleri uygulayan iilkelerin kendi iisluplariyla da
tasarlanmugtir. Nitekim Tiirkiye topraklarinda insa edilen ilk istasyonlar da bu

yaklasimla insa edilmistir (Basar, Erdogan, 2009).

Misak-1 Milli sinirlarinda kalan topraklarda demiryollari, 1856 yilinda ingilizler
tarafindan insa edilmeye baslanmis, Fransizlar ve Almanlarla devam etmistir. Bu
durumun dogal bir sonucu olarak da Osmanli demiryolu mimarisi biiyiik 6l¢iide bu
tilkelerin tasarimlart dogrultusunda sekillenmistir. Demiryolu mimarisinin Tiirkiye’de
bulunan ilk 6rnekleri olan Alsancak ve Basmane lstasyonlar: ingilizler tarafindan,
Ingiltere’de uygulanan istasyon mimarisinin daha sade bir yorumlamas: olarak insa
edilmistir. (Sekil 6 ve 7) Ingilizlerin insa ettigi yapilar agirlikli olarak, iki katl ana
kiitle ve ona baglh tek katli yan kiitle veya kiitlelerden olusurken; tas ortii ve diisiik
kemer kullanilmistir. Bunun yaninda ahsap tasima elemanlari {izerinde konumlanmis
peronlar tasarlanmistir (Senyigit, Erten, 2011). (Sekil 8 ve 9) Anadolu topraklarinda
Ingiliz etkisinin azalmasinin ardindan Fransiz etkisi goriilmeye baslamistir.
Cogunlugu tip proje olan Fransiz yapilarinda, Mehmet Basar ve Hac1 Erdogan’a gore
Napolyon dénemini andiran unsurlarla tamamlanmis binalarda, cephe alinliginda
yuvarlak tek penceresi bulunan ve simetri aksi iki kat yiikseltilmis, kesme tas kontorli,
kilit tagh, basik kemerli, dik ¢atili, pencere kanatlan ¢ift camli tasarimlar kullanilmistir.
Rumeli ve Istanbul- Bagdat demiryolu hatlarinin insasiyla siirece dahil olan Almanlar
da tip projeler kullanmistir. Ancak Haydarpasa Gar1 harig, diger yapilar {ilkenin

ekonomik durumu nedeniyle dar biit¢elerle insa edilmistir (Kosebay Erkan, 2013).

Sekil 6. ve 7. Alsancak Gar1 / Basmane Gar1 Zemin Kat Planm

(Basar, Erdogan, 2009).
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Sekil 8. ve 9. Alsancak Gar1 / Basmane Gari1 Giris Cepheleri (Url-2 ve Url-3).

1889 yilinda Almanlarla yapilan bir anlagma ile insasina baslanan Haydarpasa—Izmit
Demiryolu Hatti istasyon yerlesimlerinin, Deutsche Bauzeitung adli derginin 1904
yilinda yayimladig1 bir ¢alismasinda tipik bir vaziyet plan1 paylasmistir. Buna gore
istasyon yerlesiminin giiney yoniinde yolcu binasi, diger yonde ise lojman, su deposu
ve kuyu yer almaktadir. Istasyon sefinin odasi, diger yapilara nazaran biraz daha geride
konumlanmustir. (Sekil 10) Meissner’in ¢alismasindan aktarilan tipik bir istasyon
yerlesim planinda ise yolcu binasi ve depo merkezde gosterilmis, kuyu, tuvalet ve is¢i

barakas1 bu yolcu binasinin iki farkli yoniinde ¢izilmistir (Késebay Erkan, 2007).
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Abbildg. 16. Typischer
Stationsplan.

Sekil 10. Deutsche Bauzeitung’a gore Tipik istasyon yerlesim plani

(Kosebay Erkan, 2007).
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Cumhuriyetin ilantyla birlikte demiryollari, Atatiirk’iin verdigi 6nemle hizli bir
gelisme gostermistir. Bununla baglantili olarak demiryolu mimarisi, yeni kurulan
cumhuriyetin talepleri dogrultusunda bicimlenmeye baslamis, donemin Onemli
mimarlar tarafindan ¢agmin gerekliliklerine uygun ve 6zgiin dile sahip yapilar insa
edilmistir. I. Ulusal Mimarlik Dénemi olarak adlandirilan bu dénemde, Jasmund’un
ogrencisi Kemaleddin Bey tarafindan tasarlanan Edirne Karaagag ve Ankara (eski)
DDY Iisletme Binalari, Mimar Ahmet Burhanettin Tamc1 tarafindan tasarlanan Ankara
Gazipasa Istasyon Binasi, anitsal nitelie sahip dnemli gar yapilaridir. Yine bu
donemde insa edilen Adana, Kayseri, Ankara, Eskisehir, Konya ve Adana gar binalari
gibi yapilar, Osmanli’nin geleneksel motiflerini tasisa da Bati tarzinda insa edilmistir
(Basar, Erdogan, 2009). 1930’lu yillara gelindiginde Cumhuriyet anlayisini tam olarak
yansitamayan bu {slup, yerini uluslararast mimari anlayisin bir getirisi olan Modern
Mimari Akim’a birakmistir. Sivas, Malatya, Diyarbakir gar yapilari bu tarzda insa
edilen 6rneklerdendir. 1937 yilinda agilan Ankara Tren Gar1 bu donemin énemli bir
yapisidir. 1930’larin sonlarina dogru yeni bir arayisa giren mimari anlayis II. Ulusal
Mimarlik Akim1’n1 olusturmustur. 1955 yilinda agilan Eskisehir Istasyonu bu donem
yapilarindandir.  1950’lerde  ¢esitli nedenlerle iilke genelinde yavaslayan
demiryollarinin gelisimiyle beraber mimari iiretim de hiz kesmistir (Kosebay Erkan,

2013).

Tiirkiye topraklarinda Alsancak ve Basmane Istasyonlariyla baslayan demiryolu
yerlesimleri, giiniimiize kadar olan siire¢ igerisinde pek c¢ok farkl tip ve biiyiikliikte
inga edilmeye devam etmistir. Saglanan biitce ve imkanlarin yaninda; demiryolu
yerlesiminin konumu, bagli bulundugu hat veya hatlar, kullanic1 grubu ve yogunlugu
gibi pek c¢ok baslik, alinan kararlarda etkili olmustur. Nitekim bu yapilar kendi
igerisinde de zaman zaman birinci, ikinci ve {icilincli sinif yolcu gruplarina gore
tasarlanmig, sunulan hizmet de bulundugu simifa gore belirlenmistir. (Sekil 11)
Demiryolu personelinin konaklamasi ve ¢esitli ihtiyaclarinin giderilmesi i¢in insa
edilen ek yapilarda da hiyerarsik diizenleme yapilmistir. Thtiyaca gére lojman, isci

barakasi, yatakhane gibi farkli yapilar insa edilmistir (Senyigit, Erten, 2011).
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Sekil 11. Anadolu Demiryollari’nda yolcu binalar siniflandirmasi
(Kosebay Erkan, 2007).

Zaman igerisinde ulagim araglariyla birlikte istasyon yapilart da cagin gerekliliklerine
gore degismistir. Baz1 6rneklerde istasyonun konumu geregi mevcut yapilar yikilarak
tekrar insa edilmis veya mevcut yapilar iizerinde diizenlemeler yapilarak, alanin
hizmet vermesi saglanmistir. 1891 yilinda insa edilen Eski Ankara Gari, cumhuriyetin
ilan1 ve Ankara’da yasanan niifus artisina paralel olarak yetersiz kalmis ve yapinin
yikilarak, bulundugu noktada yeni gar binasinin yapimina karar verilmistir. 1937
yilinda Ankara’da acilan yeni gar binasinin ise giiniimiizde YHT Projesiyle birlikte
yetersiz kalmasiyla, 2016 yilinda Ankara YHT Gari, tarihi yapmin karsisinda insa
edilmistir (Zagnos Onder, 2018). Ankara’da yasanan bu siireg, farkl istasyonlarda da
benzer sekillerde gerceklesmistir.
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3.2. Onemli Demiryolu Yapilari

Istasyon binalar1 insa edildikleri noktada, eski kent kiiltiiriine ait ibadethane, cesme
veya meydan gibi bir odak noktasi olusturarak mevcut kent dokusunun disinda yeni
bir alan olugsmasini saglamislardir. Cesitli merkez noktalara inga edilen gar binalar1 bu
anlamda 6nemli bir temsil unsuru olmaktadir. Farkli sehirlerde insa edilen bu yapilar,
doneminin politik anlayislarini, mimari yaklasimlarint ve miihendislik anlaminda

kullanilan teknikleri gostermektedir (Basar, Erdogan 2009).

Demiryolu yerleskeleri kentsel 6l¢ekte, daha 6nce uygulanmamig bazi diizenlemelerin
yapilmasina da, Tanyeli’ye gore Anadolu’da ilk defa modern, planli bir kentin
olugmasina yonelik Oncii 0rnekler olmustur. Anadolu kentlerinde insa edilen gar
binalarma ulasim i¢in agilan, genellikle ‘Istasyon Caddesi’ olarak adlandirilan akslar,
zamanla artarak kent planlarinin olusmasia katki saglamistir. 1927 yilinda agilan
Kayseri Gar1’ni kent ile biitiinlesik hale getiren Istasyon Caddesi ve Atatiirk Bulvar
bu anlamda somut bir 6rnek durumundadir (S6nmez, Selguk 2018). Anadolu
kentlerinde oldugu gibi Sanayi Devrimi’nin Onciilleri Avrupa kentlerinde de insa
edilen gar yapilari, donem oOzelliklerini gili¢lii bir mimari dil ile aktarmis, kent
igerisinde yeni meydanlar olusmasini saglamiglardir. Bununla birlikte bagli bulundugu
hat {izerinde bulunan insanlarin yasam bi¢imlerinin degismesinde, farkli, dinamik
sosyal yasam tarzlarinin olugsmasina araci olmuslardir (Starmans, Verhoeff, Heuvel,
2014).

Ulkemizde farkli dénemlere ayrilan gar mimarhigi, ulusal Slgekte hakim mimari
akimlardan beslenmistir. Kosebay Erkan’in calismasinda belirttigi gibi Anadolu
Demiryollar1 biinyesinde insa edilen II. ve III. Siif istasyon binalarinda uygulanan tip
projelerin yaninda I. Simif istasyon binalarinda tip proje kullanilmamis, sonraki
donemlerde de biiyiilk Olciide gar binalarmin 6zgiin bicimlerde insa edildigi

gozlenmistir.
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3.2.1. Avrupa Istasyon Yapilar

19. yiizyilda Sanayi Devrimi’nin ortaya ¢iktigi Avrupa’da demiryollart 6nemli bir
gelisme gostermistir. Ticaret trafigi ve demir-gelik erisiminin kolaylig1 bu yayilimi
hizlandirirken kisa zamanda anitsal demiryolu yapilar insa edilmeye baslanmistir.
Ingiltere’nin ardindan anakarada bulunan komsular1 Fransa, Belgika, Almanya ve

Hollanda’da da benzer nitelige sahip yapilar inga edilmistir (Engin, 1993).

3.2.1.1. Gare Saint Lazare (Paris Saint-Lazare)

1837 yilinda acilan Saint-Lazare, Fransa’da bulunan en eski tren istasyonudur.
Acildig1 donemde Paris Saint-Germain - Le Pecq hattinin baslangig¢ istasyonu olarak
kullanilmaktaydi. 1941 yilinda ii¢ peronla hizmet veren yapiya ikinci bir bina
eklenmistir. 1843°de Rouen ve Le Havre hattinin da dahil olmasiyla yap1 giiniimiizde
bulundugu alana dogru genislemeye baslamistir. Anitsal istasyon yapisi, eski istasyon
binasinin 200 metre kadar glineyine mimar Alfred Armand ve miihendis Eugene
Flachat tarafindan 1842 — 1853 yillar1 arasinda insa edilmistir. Klasik bir cephe
tasarimina sahip binalar arasinda olusturulan cam kanopi, altinda bulunan peronlarin
lizerini kapatarak genis bir galeri olusmasini saglamistir. Bu ¢oziimle terminal salonu
ile peronlar ve bekleme salonu arasinda baglanti saglanmigtir. 1885 yilinda mimar
Juste Lisch tarafindan, mevcut istasyon binasi ve eski istasyon binasi arasinda kalan
kisimlar biitiinlesik hale getirilmistir. 1889 yilinda istasyonu ve bagli bulunan hatlar
isleten Compagnie des Chemins de Fer de I’Ouest adli sirket tarafindan istasyon
biinyesinde Hotel Terminus ismiyle bir otel kurulmustur (AREP, DGLa, 2012).

XX. ylizyllda yasanan gelismelerle istasyon binasinda tekrar bazi degisikliklerin
yapilmas1 gerekmistir. 1905 yilinda metronun insa edilmesiyle, cephede agikliklar
olusturulmus ve yeni bir merdiven eklenmistir. 1935 yilinda istasyon igerisinde
aligveris alanlar1 dahil edilmis, 1972’de yiirliyen merdivenler ve 1980 yilinda
platformlarin altindan gegen bir alt gecit insa edilmistir. 1984 yilinda yapinin biiyiik
boliimii tarihi eser olarak tescillenerek koruma altina alinmistir. Son olarak binanin

bagli oldugu kurum tarafindan alinan kararlar dogrultusunda 2009 - 2012 yillan
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arasinda yenilenen istasyon binasina bir aligveris merkezi dahil edilmis ve 2013 yilinda
giris avlusunda bir renovasyon iglemi gergeklestirilmistir. (Sekil 12) Giiniimiizde
Paris’in Gare du Nord’dan sonra en yogun ikinci tren gari konumundaki, sehirde
bulunan toplam alt1 tren garindan birisi olan Saint Lazare, 27 ayr1 platform {izerinden
giinde yaklasik 1.600 tren ile kent ici ve sehirlerarasi ulasima hizmet vermektedir

(AREP, DGLa, 2012).

After

Before

RAILWAY
STATION

TRANS <—— R RiwA STATION (4 £ SHETS ,
RAiLwAY STATION YA 2 Shorst—~ &

SHOTS £ <o METRO e ee__ =
CcARPARL ™ Y

Sekil 12. Gare Saint Lazare, yenileme Oncesi ve sonrasi (AREP, DGLa, 2012).

3.2.1.2. Amsterdam Merkez Istasyonu

1881-1889 yillar1 arasinda mimar Pierre Cuypers tarafindan tasarlanan tren istasyonu,
A.L. van Gendt ile birlikte insa edilmis, sonraki tarihlerde Cuypers’in oglu Jos (or
Joseph) Cuypers tarafindan postane binasi ve 1J Nehri kiyisinda bulunan, 1J binasi
olarak adlandirilan birimler eklenmistir. 1897 yilinda Pierre Cuypers, tasarladigi bu
Neo — Gotik tarzdaki istasyon binasi projesiyle krali¢e tarafindan altin madalya ile
odillendirilmistir (Starmans, Verhoeff, Heuvel, 2014) (Url-8).

IJ Nehri kiyisinda olusturulan ‘Istasyon Adas1’ olarak adlandirilan yapay adalar
tizerinde, 9000 tahta kazik kullanilarak insa edilen yapinin catisi Handyside&Co.
Sirketi tarafindan Ingiltere'nin Derby kendinde dékme demirden imal edilmistir.
Zengin bir mimari tasarima sahip binanin i¢ mekan dekorasyonu Avusturya kokenli
ressam George Sturm tarafindan yapilmistir. Agildig1 tarihten itibaren farkl
donemlerde, ¢esitli eklemelerle genisletilmeye devam eden yapi, giiniimiizde kiiltiirel

miras listesinde bulunmaktadir. Yapinin orijinal tasariminda, her biri 4.5 m
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genisliginde olmak iizere bir yan platform, iki ada platformu ve ii¢ yolcu tiineli
bulunmaktaydi. Bu tasarim plani ile giinde yaklasik 40 trenin alani kullanmasi
planlanmaktaydi. Giinlimiizde istasyonda hizmet veren 6 yan platform ve dort ada
platformu 1924 yilinda yapilan ¢aligmayla eklenmistir. Ayni projede istasyona hizmet
veren bazi gecisler eklenmistir. Istasyonda gerceklestirilen yenileme g¢alismalari
kapsaminda yolcu platformlart 650 m uzunluguna kadar ulagmis, terminal binasi ile
peronlar arasinda sirkiilasyonun saglandigi gecit uzunlugunda biiylik bir degisiklik
yapilmamistir. 1924 yilinda eklenen birimlerden sonra artan kapasitenin ihtiyaglarini
karsilamak ve yolculara daha iyi bir hizmet sunabilmek i¢cin 1980°’li y1illarda peronlarin
altindan gecen tiinel genisletilmis, 2004 yilinda istasyonun altindan yeni bir hat
eklenmis, nehir tarafinda yeni bir otobiis peronu ve giris kapisi istasyona dahil
edilmigstir. (Sekil 13) Son olarak 2015 ve 2017 yillarinda yapilan yenileme
calismalariyla restoranlar, magazalar, bisiklet ve yaya tlinelleri ile sirkiilasyonu

kolaylastiracak yeni merdivenler insa edilmistir (Url-9).

Sekil 13. Amsterdam Merkez Istasyonu (Url-9).

2014 yil1 itibariyle giinliik ortalama 185.000 yolcu bu istasyonu kullanmaktadir. Saatte
yaklasik 34 yolcu treni, 10 ayr1 platform {izerinden istasyonu kullanirken, bu
platformlardan bagimsiz olan iki hat iizerinden yiik trenlerinin transit gegisi
saglanmaktadir. Giiniimiizde Hollanda’nin en islek ikinci tren istasyonu

konumundadir (Starmans, Verhoeff, Heuvel, 2014).
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3.2.2. Osmanh Dénemi istasyon Yapilar

Anadolu topraklarinda hizmet vermeye baslayan ilk demiryolu agi olma &zelligini
tastyan izmir-Aydin ve Izmir-Kasaba hatlariyla birlikte Ingiliz ve Fransizlar tarafindan
insa edilen Alsancak ve Basmane garlari, yine Anadolu topraklarinda insa edilen ilk
demiryolu yolcu binalaridir (Akyliz Levi, 2009). Osmanli topraklari Anadolu
cografyasinda, Bati Anadolu’da baslayan demiryolu mimarhiginin gelisim stireci,
Osmanli Devleti sinirlarinda insa edilen yeni istasyonlarda devam etmistir. Siireci
takiben Bursa-Mudanya hatti, Rumeli ve Anadolu Demiryollari ile farkli 6zelliklere

sahip yeni istasyon yapilari inga edilmistir.

19. yiizyilda Osmanli Devleti smirlarinda insa edilmeye baglanan hatlarin farklh
donemlerde ve farkli yatirnmcilar tarafindan insa edilmesiyle, ayrica sonraki
donemlerde gergeklestirilen eklemelerle, demiryolu yapilarinda da dil birligine
ulagsmak gii¢lesmistir. Anadolu Demiryolu Sirketi tarafindan 1889 yilinda hazirlanan
bir belgeye gore dort smifta hazirlanan istasyon yapilari gosterilmistir (Kdsebay
Erkan, 2007). Istasyon binalari, bulunduklar yerlesimlerin ihtiyaglaria gore 6zgiin
veya tip proje olarak insa edilmistir. Insa edildigi dénemin tarihsel siirecini, siyasi,
kiiltiirel, din1 ve ekonomik yonleriyle etkileyen demiryolu binalari, ayn1 zamanda tiim
bu siireci gorsel bir unsur olarak kent igerisinde gostermektedir (Basar, Erdogan 2009).
Bu anlamda gar yapilari, gerek demiryolu mimarligi, gerekse bulundugu kent
icerisindeki konumuyla sembol niteligi tasimaktadir. Ayni donemde insa edilen
Sirkeci ve Haydarpasa garlari, Osmanli Dénemi demiryolu mimarliginda énemli birer

temsil konumundadir.

3.2.2.1. Sirkeci Gar

1855 yilinda Osmanli Devleti’nin talebi dogrultusunda Istanbul’u Avrupa sehirlerine
baglayacak demiryolu hatti i¢in proje hazirlanmasi istenmistir. 1856 yilinda Mr. Labro
ile gelen teklif baslangicta onaylansa da bir siire sonra iptal edilmistir. Bu durumu
takiben farkl girisimcilere verilen imtiyazlara ragmen c¢esitli nedenlerle insa siirecine

gecilememistir. Dordiincii kez 17 Nisan 1869°da Baron Hirsch’e verilen imtiyazla
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nihayet Istanbul — Belgrad arasinda planlanan hat etaplar halinde insa edilmeye
baslamistir. flk ¢alisma, hattin baslangi¢ noktas1 kabul edilen Yedikule’den baslayarak
Kiiclikgekmece yoniinde devam etmistir. Ancak hattin baslangic istasyonunun kent
merkezine uzakligi dolayisiyla, bu ilk istasyonunun Sirkeci’de olmasina karar
verilmistir. Yabanci bir firma tarafindan insa edilen bu hattin, saray arazisinden
gecmesi basta olmak {izere, bazi nedenlerle uzatilmamasi giindeme gelse de Sultan
Abdiilaziz’in karariyla 21 Temmuz 1872 hattin acgilis1 yapilmistir (Késebay Erkan,
2007).

1872 yilinda hat Sirkeci’den ¢alismaya basladiginda iki ahsap birim istasyon yapisi
olarak kullanilmistir. Bu tarihlerde Baron Hirsch, Sirkeci istasyonu i¢in gar binasi
onerisi hazirlamig olsa da ancak 1888 yilinda Alman Mimar August Jashmund’un
projesi insa edilmeye baslanmistir. Donemin ekonomik sartlar1 sebebiyle gar, ahsap
barakalarin bulundugu alanda tek katli olarak insa edilir ve 3 Mayis 1890’da
tamamlanir. (Sekil 14 ve 15) Alman yapilarinda bulunan kati-simetrik durusun
hissedildigi yapt tamamlandiginda Oryantalist tarzi Bati diliyle yorumlayan bir
goriiniise sahip olmustur (Ozkan Altindz, 2014).

Sekil 14. Sirkeci Gar1 Giris Cephesi (Basar, Erdogan, 2009).
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Sekil 15. Sirkeci Gar1 Zemin Kat Plan1 (Basar, Erdogan, 2009).
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Istanbul’un Bat1’ya agilan kapisi olarak goriilen gar binasi, karma mimari diliyle insa
edildigi donemde pek ¢ok gar ve istasyon yapisina esin kaynagi olmustur. Edirne’de
bulunan ve Jasmund’un Ogrencisi Mimar Kemaleddin Bey tarafindan neoklasik
iislupta tasarlanan Karaagac Tren Istasyonu bu yapilara 6nemli bir drnektir. Sirkeci
Gar, giris alani itibariyle simetrik ve dikdortgen planli olup, giris aksinin dogu-bati
yonlerinde birer adet kuleye sahiptir. Sivri nal kemerli ikiz pencerelerle birlikte Gotik
tarzda giil pencereler de kullanilmistir (Basar, Erdogan, 2009). Yapinin mimari dilinin
yaninda yapim malzemelerinde de Dogulu — Batili tercihler s6z konusudur. 1871
yilinda insa edilen Ciragan Sarayi, 1876 yilinda insa edilen Beylerbeyi Saray1 gibi
donemin bazi 6nemli yapilarinda hissedilen Oryantalist etkinin sekillendigi en 6nemli

orneklerden birisi Sirkeci Gar binas1 olmustur (Ozkan Altindz, 2014).

3.2.2.2. Haydarpasa Gari

1867 yilinda Sultan Abdiilaziz’in gerceklestirdigi Fransa Gezisi sirasinda ziyaret ettigi
Paris Sanayi Sergisi, Osmanli Demiryollari’nin gelismesinde ©6nemli bir rol
oynamustir. Sultan, katildig: sergide edindigi izlenimlerle Istanbul’a dondiigiinde
demiryollar1 yatirimlarina 6ncelik tanimis, konuyla ilgili olarak imtiyazlar verilmesini
saglasa da, verilen imtiyazlarin ardindan kisa zamanda milli bir demiryolu insasina
baslanmasina karar vermistir. Bu dogrultuda planlanan Haydarpasa-Izmit hattinin yerli
imkanlarla insa edilmesi fikri ortaya ¢ikmistir. Nitekim 1873 yilinda Sultan tarafindan
gorevlendirilen Alman Miihendis Wilhelm Von Pressel bu hat i¢in bir proje
hazirlamigtir ve Haydarpasa bu projede baslangi¢c noktasi olarak kabul edilmistir
(Binark, 2007).

1873 yilinda Istanbul-izmit Demiryolu Hattr'nin agilisindan 6nce Osmanli
Ordusu’nun Anadolu seferlerinde toplandigi, saray atlarinin otlatildigi ve aym
zamanda genis bir mesire alan1 gorevi goren giinlimiiz Haydarpasa Gar1 bolgesi bu
projeyle birlikte koklii bir degisim yasamistir. Bu siirecte ilk insa edilen yapilar,
Haydarpasa Koyu’nda konumlanan iskele ve demiryolu hattinin ilk istasyon binasi
olan iki katli ahsap yapidir. Takip eden siirecte, Anadolu-Bagdat Demiryolu ve Hicaz
Demiryolu gibi o6nemli projelerin insa edilmesinin yaninda artan demiryolu

tasimaciligr kullanimi nedeniyle kapasitesi yetmeyen istasyon binast yerine II.
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Abdiilhamid Donemi’nde yeni bir gar binast yapilmast kararlagtirilmistir

(Uzunoglu,2018).

1903 yilinda donemin 6nde gelen demiryolu ve liman insa sirketlerinden olan Philipp
Hollzmann tarafindan tamamlanan liman projesi ile alanin kullanim yogunlugu daha
fazla artmistir. Bu durumu takiben 1906 yilinda, ayni sirket tarafindan Hellmuth Cuno
ve Otto Ritter’in tasarladig1 gar yapisinin ingasina baglanmistir. (Sekil 16) Gar binasi
19 Agustos 1908’te Sultan Resad tarafindan agilsa da, 1909 yilinda yeni bir téren
yapilarak tiim boliimleri agilmistir. 1939 yilina kadar eski ve yeni gar binalari

kullanilmaya devam etmistir (K6sebay Erkan, 2013).
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Sekil 16. Haydarpasa Gar1 Zemin ve Birinci Kat Planlar1, 1909 (K&sebay Erkan,
2013).

Insa edilen yeni gar binasi, Almanlarin demiryollarina verdigi énemi vurgulamast,
Anadolu Demiryollari’nin baslangi¢ noktasi olmasi ve padisahin talepleri iizerine
donemine gore ileri teknik ve donanimla tasarlanmistir. Depreme karsi dayanikhi
olmasi amaciyla 6zel teknikler uygulanmis, denize cakilan kaziklarla olusturulan
temel {lizerine yap1 oturtulmustur. Gosterisli bir tasarima sahip yapida Neo-Ronesans,
Barok ve Gotik tisluplar kullanilmistir. Dis cephede kulelerle desteklenen ihtisamli
goriiniise karsin, ‘U’ bi¢imli i¢ avluda sade bir tasarim uygulanmistir (Binark, 2007).
Ic mekana yonelik olarak Yonca Kosebay Erkan tarafindan olusturulan, yapinin

orijinal planlar1 iizerinden Philipp Hollzmann tarafindan olusturulan bir belgede ,
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‘yapinin zemin ve 1. katlart iglevleriyle gosterilmistir. Buna gore, zemin katta kuleler
arasmdaki béliim yolcu hizmetlerine ayrilmistir. Merdivenlerle ulasilan platformdan
iki giris ile bu hole gegilir. Kuzey yéniindeki kapi, gelen yolculara (vestibule
d’arrivee), giiney tarafindaki giden yolculara (vestibule de depart) ayrilmistir.
Ortadaki alan ise erigim denetimli, emanet esya/viikliik boliimiidiir (bagage).
Fotograflarda bu bagaj alanin ahsap bir platform ile yiikseltildigi gozlenir. Gidis
boliimiiniin bir kenarinda bilet gisesi bulunur. Yolcu hizmetlerinin verildigi holden
perona ulastlir. Kuzeydeki kule vezne (caise) gorevi gormekte, kisa kol gar
hizmetlerine ait mekanlardan olugmakta, en ucunda ise perondan kullanilabilen
tuvaletler yer almaktadur.” Seklinde bilgi verilmektedir. (Sekil 17) Yazinin devaminda
giiney kulesinin ana giris holii olarak tasarlandigi, buradan iist katlara ¢ikis imkam
bulundugu belirtilmektedir. Ayrica yapinin uzun koridorunun bulundugu béliimde 1.
L. Ve III. Sinif yolculara ayrilan bekleme salonlari, koridorun son béliimlerine dogru
da postane, restoran ve polis biriminin bulundugu aktarilmaktadir (Kdsebay Erkan,
2013:106).
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Sekil 17. Haydarpasa Gar1 ana cephesi, 1906 (Kdsebay Erkan, 2013).
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3.2.3. Cumhuriyet Dénemi Istasyon Yapilari

1924 yilinda kabul edilen Anadolu Demiryollarinin Miibayaasinin ve Demiryollari
Miidiiriyeti Umumiyesinin Teskilat ve Vazifesine Dair Kanun ile demiryolu hatlarinin
insasinin ve isletmesinin millilestirilmesinin ardindan, Tiirkiye topraklarinda bulunan
demiryolu hatlarinin homojen sekilde yayilmasini 6ngoren giizergahlar belirlenmistir.
Ankara’nin dogusunda kalan bolgelerde insa edilen bu hatlarla birlikte yeni demiryolu
yapilar1 da tasarlanmistir (TMMOB, 2006). Benzer bigimde artan niifus ve kullanim
yogunluguyla birlikte Osmanli Devleti tarafindan inga edilen bazi istasyon yapilari
yetersiz kalmig, Cumhuriyet Donemi’nde, devletin modern, yenilik¢i imajina uygun

yeni yapilar insa edilmistir. (Tablo C.1.)

1924 yilinda itibaren 1. ve 2. Kalkinma planlar1 dogrultusunda; 1926 yilinda Ankara
Gazi ve Samsun, 1927 yilinda Amasya ve Kayseri, 1930 yilinda Sivas, 1931 yilinda
Cankir1 ve Malatya, 1932 yilinda Karabiik, 1933 yilinda Nigde, 1934 yilinda Elazig,
1935 yilinda Diyarbakir, 1936 yilinda Burdur, Catalagzi ve Isparta, 1937 yilinda
Ankara, Divrigi, Erzurum, Etimesgut ve Zonguldak, 1938 yilinda Erzincan, 1939
yilinda Aligetinkaya ve 1940 yilinda Batman ve Ulkii garlari hizmet vermeye

baglamistir (TCDD, 2018).

3.2.3.1. Ankara Gan

1871 yilinda insasma baslanan istanbul-Bagdat Demiryolu Hatti kapsaminda, 1889
yilinda Osmanli Devleti ve Deutche Bank arasinda yapilan anlagma ile izmit-Ankara
etabinin yapimi baglamig, 27 Kasim 1892 tarihinde Ankara’ya demiryolu ulagimi
saglanmistir. Hat kullanima agildig tarihte hizmete baglayan ve 1891 yilinda insasina
baslanan eski Ankara Gari tipik bir gar binas1 olacak sekilde tasarlanmistir. (Sekil 18)
Dikddrtgen planli olup, simetrik bir semaya sahip yapinin alt kat pencereleri kemerli
tasarlanirken, iist kat pencereleri dikdortgen bigimde yapilmistir. Yalin bir dile sahip
yap1 ayn1 zamanda Eskisehir’de insa edilen ilk gar binasi ile aym 6zelliklere sahiptir

(Basar, Erdogan, 2009).
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Sekil 18. Eski Ankara Gari Giris Cephesi, 1910 (Url-4).

Atatlirk’iin Milli Miicadele yillarindan itibaren 6nemli bir konum olarak goérdiigi,
kurdugu Temsil Heyeti’nin de merkezi olarak agikladigi kentin 1923 yilinda bagkent
ilan edilmesiyle beraber hizli bir gelisme yasanmistir. Artan niifusla birlikte, konut,
ticaret ve endiistri alanlar1 da hizla genigslemeye baslamistir. Nitekim 1924 yilinda
Ankara-Sivas hattinin da yapilmasiyla kentin giris kapisi olarak adlandirilan gar
binasinin kapasitesi zamanla olusan yolcu yogunlugunu karsilayamaz duruma
gelmistir (Biltekin Coskun, 2013). Bu nedenlerin dogal bir sonucu olarak eski gar
yapisinin, geng, modern ve dinamik Tirkiye Cumhuriyeti’nin yenilik¢i ilkelerine
uymamasi, halkin kullaniminda yetersiz ve bakimsiz kaldigi gerekgesiyle donemin
Bayindirlik Bakani Ali Cetinkaya’nin Onerisiyle, Kasim 1934’de yeni bir gar binasi
yapilmasina karar verilir. ‘Ulusguluk’ kavramina uygun olarak, yeni gar binasinin bir
Tiirk mimar tarafindan yapilmasina karar veren bakanlik, bir siire sonra Sekip Sabri
Akalin’a bu gorevi verir. 1935 yilinda avan projeyi teslim eden Akalin, gar yapilarinin
Avrupa’daki Orneklerini incelemek iizere yurtdisina gonderilir. Ayn1 yilin sonlarina

dogru ihale edilen projenin yapimina baslanir (Zagnos Onder, 2018).

Mimar Sekip Sabri Akalin’in projesi, Jansen Plan1 kapsaminda Almanya’dan davet
edilen Profesor Blum ile yapilan goriismeler sonrasinda, eski gar binasinin bulundugu
alana inga edilmeye baslanir. Akalin’in, 1930’larda Almanya’da yayilmaya baslayan
‘Bauhaus Ekolii’ ¢izgilerinin 6nemli oranda hissedildigi yap1 2 Eyliil 1937 tarihinde
tamamlanir ve gergeklesen térenle 30 Ekim 1937°de acgilir. Kuzeybati-giineydogu

39



yoniinde demiryolu hattina paralel olarak inga edilen yapi, uzun yatay kiitlesiyle
simetrik olarak tasarlanmistir. Toplam 150 metre uzunluga sahip yapinin merkezinde
bulunan ve genis cam cephelerle aydinlanan ferah salonun tavan ytiksekligi 12 metre
olup, 6n cephede siitun dizisi kullanilmistir. Giris salonunun yanlarinda bekleme
salonlar1 ve bilet giseleri bulunmaktadir. Ust kat lojman olarak tasarlanirken, yapinin
kanatlarinda kalan alanlara berber, postane, lokanta ve Gar Miidiirliigiine ait boliimler
yerlestirilmistir. Bu boliimlere ek olarak daha sonralar1 ikinci bir kat ilave edilen gar
gazinosu yapmin kuzeybati yoniinde insa edilmistir. Avrupali Orneklerinde
gordiigiimiiz 32 metre yiikseklikteki saat kulesi gazino yapisinin meydana bakan
yoniinde bulunmaktadir (TMMOB, 2006). (Sekil 19)

Sekil 19. Ankara Gar1 Genel Goriiniis, 1940°1ar (Url-5).

3.2.3.2. Kayseri Gar1

1923 yilinda cumhuriyetin ilaniyla demiryolu politikalarinda 6nemli gelismeler
yasanmustir. Atatiirk, gelismesi i¢in 6zen gosterdigi demiryollarinin sadece ulagim
sistemi olarak degil, Anadolu kentlerinin ulusal yapinin bir pargasi olmasinin, ayrica
cumhuriyetin basarisin1 gésteren bir deger haline gelmesini hedeflemistir. Nitekim
1937 yilinda demiryollariyla ilgili TBMM’de gerceklestirecegi bir konusmasinda

‘Demiryollart bir iilkeyi medeniyet ve refah isiklariyla aydinlatan kutsal bir mesaledir.
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Cumhuriyetin ilk senelerinden beri dikkatle, israrla iizerinde durdugumuz
demiryollart insaati siyaseti, hedeflerine ulasmak i¢in durmadan basari ile tatbik
olunmaktadir.” Sozleriyle gerceklesen demiryolu yatirimlarina deginecektir (TCDD,
2015:3). Erken Cumhuriyet dénemi politikalar1 tatbik edilirken 1924 yil itibariyle
Ankara-Sivas, Samsun-Sivas ve Fevzipasa-Diyarbakir hatlarmin insasina
baslanmistir. Uygulanan bu politika ile Ankara-Sivas Demiryolu hatt1 biinyesinde,380
km’lik Ankara-Kayseri hatti, cumhuriyet doneminin ilk demiryolu hatt1 olarak 1927
yilinda tamamlanmustir (Avct, 2014).

Fransiz bir sirket tarafindan, bazi boliimleri yerli imkanlarla insa edilen Ankara-
Kayseri hatt1 29 Mayis 1927 tarihinde kullanilmaya baslanmistir. Hattin Kayseri’ye
ulagmasinin ardindan insasina baslanan gar binasinin acilis tarihi i¢in kesin bir bilgi
olmamakla birlikte 1930’larin basinda acildigr diisiiniilmektedir. (Sekil 20) Farkli
kaynaklardan yapilan arastirmalarda agilis tarihi 1927 ile 1933 yillar1 arasinda
degismektedir. Ayni bicimde yapinin mimari hakkinda da bir belirsizlik soz
konusuyken, I. Ulusal Mimari Akimmimn 6nemli bir temsilcisi olan yapinin, 1927
yilinda vefat eden Mimar Kemaleddin’in 6grencilerinden birisi tarafindan tasarlandigi
diisiiniilmektedir. S6z konusu yap1 insa edilirken doneminin ileri yapim teknikleri
kullanilmis, kentteki Erken Cumhuriyet Donemi’nin ilk modern yapilarindan birisi

olarak tamamlanmustir (Sénmez, Selguk, 2018).

Sekil 20. Kayseri Gar1 Giris Cephesi, Glintiimiiz (Url-6).
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Kayseri Gart, plan semasi itibariyle doneminin ¢ogu gar yapisinda gordiigiimiiz tizere
simetrik ve dikdortgen planli olup, merkezde bulunan giris holii yiikseltilerek
kanatlardan ayrilmis, bu salonunun catisinda dik, kirma c¢at1 kullanilmistir. (Sekil 21)
Mermerin kullanildigi giris holiinde Osmanli dekoratif 6geleri de bulunmaktadir.
Kuzeydogu-giineybat1 yoniinde, demiryoluna paralel insa edilen yapmin kose
boliimlerinden {ist katta bulunan lojmanlara ¢ikilmaktadir. Pencereler, Eski Ankara
Garr’na benzer sekilde, giris kat pencereleri yuvarlak kemerli, iist kat pencereleri
dikdortgen bicimde tasarlanmistir. Ankara’daki yapidan farkli olarak alt katta bulunan
pencereler, list kata nazaran genis ve yiiksek yapilmistir. Bunun yaninda pencerelerde
¢ift cam kullanilmis ve genis denizlikler tasarlanmistir (Basar, Erdogan, 2009). Gar

binasi, 2018 yil1 itibariyle yenileme ¢aligmalar1 nedeniyle hizmet vermemektedir.
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Sekil 21. Kayseri Gar Zemin Kat Plan1 (Basar, Erdogan, 2009).
4. HALKALI-KAPIKULE DEMIRYOLU HATTI VE iISTASYON YAPILARI

TCDD biinyesinde, Trakya Bolgesel Tren Hatlar1 olarak Istanbul-Edirne arasinda
karsilikli hizmet veren Halkali-Kapikule demiryolu hattinin temelleri 1970 yilinda
Osmanli Devleti tarafindan Baron Hirsch’in sirketine inga ettirilen Rumeli
Demiryollari’na dayanmaktadir. Hat, {lizerinde yapilan degisikliklerle giinlimiizde

kullanilan glizergahina ulagsmustir.
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4.1. Rumeli Demiryollar

1853-1856 yillar1 arasinda yasanan Kirim Savasit sonucunda imzalanan Paris
Antlagmasi ile Osmanli, modern Avrupa devletlerinden birisi kabul edilmistir. Sultan
Abdiilmecit ile beraber yonetimde bulunan Mustafa Resit, Ali ve Fuat Pasalar bu fikrin
ozellikle siyasi alanda giiclenmesini arzu etmekteydiler. Bu nedenle Osmanli Devleti
ve Avrupali devletler arasinda giiglii bir ulasim agmin insa edilmesi gerekmekteydi.
Bununla birlikte ayn1 donemde Balkan milletleri arasinda huzursuzluklar yaganmaya
ve ayaklanmalar ¢ikmaya baslamis, Osmanli Devleti bu olaylara kars1 bolgede
kontrolii saglamakta zorluklar yasamistir. Batili {ilkelerin de etkisiyle artan olaylara
daha hizli miidahale etmek durumunda kalan Osmanli i¢in demiryollar1 bir ¢6ziim
olarak kabul edilmekteydi. Nitekim sadece askeri yoniiyle degil, insa edilecek bir
demiryolu hatti ile, bolgede sanayi ve ticari anlamda da bir hareket saglanmasi s6z
konusuydu. Bu nedenle 1855 yili Ekim aymda Istanbul — Belgrad arasinda bir
demiryolu hatt1 insa etmek istediklerini, s6z konusu hat i¢in sermaye ve yeterlilik
anlaminda uygun bir yatinmci  aradiklarini  basin  acgiklamasit  ile

bildirmislerdir(Engin,1993).

Aralik 1856°da Ingiliz Parlamenter Labro, Istanbul — Belgrad arasinda insa edilecek
demiryolu hatt1 igin yapilan agiklamaya takiben Istanbul ile iletisime gegmis,
hazirladig: teklifi sunmustur. Nitekim 1857 yilinda s6zlesme imzalansa da ayni yil
igerisinde cesitli nedenlerle hiikiimet tarafindan s6zlesme iptal edilmistir. Yasanan bu
olayr takiben Osmanli Hiikiimeti ayn1 sekilde 1860 ve 1868 yillarinda farklh
yatirimeilarla iki ayr1 soézlesme imzaladiysa da bir neticeye varllamamistir
(Engin,1993). Osmanli’y1 Avrupa devletlerine baglamakta kararli olan Abdiilaziz
tarafindan Nafia Nazir1 Davut Paga, 1868 yilinda konuyla ilgili olarak goriismeler
yapmak {izere gorevlendirilerek Avrupa’ya gonderilmistir. Farkli {ilkelerde
goriismeler yapan Davut Pasa, Abdiilaziz’in onayiyla 1869 yilinda Belcika
bankerlerinden Baron de Hirsch ile anlagma yapmistir. Bu anlagsmaya gore 2000 km’lik
hattin yapimi i¢in 99 yillik imtiyaz ve kilometre basina 22000 Frank garanti verilmis,
ancak ilerleyen siirec icerisinde bazi boliimlerde degisiklikler yapilmistir (Yildirim,
2002).
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1870 yilinda, “Société Impériale des Chemins de Fer de la Turquie d’Europe” [Rumeli
Demiryollar1 Sirket-i Sahanesi] adiyla, bir Fransiz sirketi olarak Paris’de kurulan
Rumeli Demiryollar1 1878 yilina kadar Baron Hirsch tarafindan isletilmistir. Sirket
daha sonra merkezini Viyana’ya tasiyarak ‘‘Sark Demiryollar1’ adin1 almis, 1889

yilinda da Almanlara devredilmistir (Kosebay Erkan,2011).

1870 yilinda, Yedikule — Kiigiikcekmece, Inos- Edirne ve Edirne — Filibe — Sarimbey
hatlarmm haritalar1 hazirlanmistir. Ik olarak 4 Haziran 1870 tarihinde Yedikule ve
Kiiciikgekmece arasinda insaat ¢aligmalart baslamistir. Bu gelismeyi takiben Sofya
tizerinden Nig’e, Selanik’ten de Avusturya sinirinda bulunan Novi’ye kadar olan
giizergdhlar hazirlanmis ve hiikiimet tarafindan onaylanmistir. (Sekil 22 )8 Kasim
1870 tarihinde Istanbul-Edirne ve 11 Ocak 1871 tarihinde Filibe-Burgaz hattinin
giizergah1 onaylanmistir. (Engin,1993). 1924 yilinda yayimlanan bir kaynaga gore
Istanbul — Silivingrad arasinda bulunan istasyonlar; Sirkeci, Kumkapi, Yedikule,
Makrikdy (Bakirkdy), Ayastefanos (Yesilkoy), Kiigiikkgekmece, Ispartakule,
Hadimkdy, Catalca, Kabakga, Sinekli, Cerkeskdy, Corlu, Muratli, Seyidler,
Liileburgaz, (Babaeski) Alpullu, Mandra, Pavlikdy, Uzunko6prii, Kuleliburgaz, Ugurlu,
Nea Orsetya, Edirne, Mustafapasa, Silivingrad olarak verilmistir (Kosebay
Erkan,2011).

DENTZI

[==—=] Baron Hirchin insa entii hatier
[E==JBeren Hirchin imtivazmi clip de inge etmedigi hatlor
[=-=_] Devietin ingasirs Gstenip bitirenedii hatlar

[ ==] Rumeli demiryollarenden Ence inga edilmiy hatlor
[F=—==] itrisek hatlers
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Sekil 22. Rumeli de tasarlanan, yapilan ve yapilmayan hatlarin genel durumu

(Engin,1993; Kosebay Erkan, 2007).
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Insasma ilk baslanan kistm olma 6zelligini tasiyan Yedikule-Kiiciikgekmece
Demiryolu 4 Ocak 1871 tarihinde acgilmistir. Yedikule-Bakirkdy-Yesilkoy-
Kiiclikgekmece arasinda calisan hat biiyiik ilgi gorse de kisa siire igerisinde bazi
sikayetler almistir. Oncelikli sorun, hattin baslangic istasyonu olan Yedikule’nin
merkeze olan uzakligi olmustur. Bir diger problem ise Yesilkdy ve Kiiciikcekmece
istasyonlarina uzanan yollarin yetersizligi olarak bildirilmistir. Gelen sikayetler
lizerine biiylik tartismalar sonucu padisahin onayi ile ilk istasyon Sirkeci’ye kadar

uzatilmisg, diger istasyonlara uzanan yollar yenilenmistir (Engin,1993).

1872 yili Haziran aymnda 149 kilometrelik Edirne-Dedeagag, 102 kilometrelik
Banaluka-Avusturya sinir hatlar1 ve Selanik-Uskiip hattinin 100 kilometrelik boliimii
hizmete agilmustir. 17 Haziran 1873'te Istanbul-Edirne-Sarimbey-Belova, 1875
yilinda da Uskiip-Mitrovice ve Tirnova-Yanbolu hatlar1 tamamlanmstir. (Tablo 6)
Baron Hirsch'in aldig1 imtiyazlar {izerinden yaptig1 usulsiizliikler ve devlet adamlarina
verdigi rlisvetler nedeniyle Osmanli Devleti siire¢ igerisinde ciddi sorunlar yasamas,
Osmanli Bankast ve Comptoir d'Escompte sirketinin kurdugu Rumeli Demiryollar1
Hutut-1 iltisakiyyesi Insaat Sirketi tarafindan baglant: hatlar1 insa edilmistir. Daha
sonra 46 km’lik Belova — Vakarel hattinin ve 85 km’lik Uskiip-Ivronya hatlarmin da
tamamlanmasiyla nihayet 12 Agustos 1888 tarihinde ilk tren Sark Ekspresi,
Sirkeci’den Viyana’ya hareket etmistir (Engin,1993).

Baron Hirsch’in sirketi tarafindan c¢alistirilmaya baslanan hat zamanla farkli sirketler
tarafindan isletildikten sonra 25 Aralik 1936 millilestirilerek TCDD’ye bagl olarak
hizmet vermeye baslamig, ardindan hattin verimin arttirilmas1 amaciyla baz1 fiziki
degisiklikler yapilmistir. Bu degisiklikler sadece demiryolu giizergahi ile sinirh
kalmayarak mevcut yerleskeler lizerinde de uygulanmistir. Baz1 eklemeler yapildigi
gibi, gerekli goriilmesi sonucu bazi yapilar yenilenmis veya cesitli nedenlerle
giiniimiize ulagamamistir. Vahdettin Engin’in 1993 yilinda hazirladigi kaynakta,
BOA’dan almis oldugu verilere gore, agildig1 donemde 319 km olan hattin giinlimiiz

uzunlugu TCDD verilerine gore 289 km’ye kadar azaltilmistir (Engin,1993).
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Tablo 6. Baron Hirsch tarafindan tamamlanan demiryolu hatlar1 (Engin, 1993)

Dedeagag - Edirne 149 km
Banaluka - Novi 102 km
Istanbul - Edirne 319 km
Edirne - Sarimbey 243 km
Selanik — Mitrovige 361 km
Tirnova — Yanbolu 105 km
Toplam 1279 km

4.2. TCDD Trakya Bolgesel Tren Hatlar:

Gliniimiizde TCDD Tasimacilik A.S. tarafindan isletilen, ‘Bolgesel Seferler’
kapsaminda 1. Bolge sinirlarinda hizmet veren Kapikule-Cerkezkdy-Halkali ve biiyiik
boliimii yine ana hat lizerinde bulunan Halkali-Uzunkoprii Hatti, arastirmanin
yapildigr alan {izerinde bulunmakta, yolcu ve yiik tagimaciligina devam etmektedir.
(Sekil 23) Ayrica, ‘‘Rumeli Demiryollar1’” kapsaminda insa edilen Sirkeci — Halkali
boliimi, banliyd hizmeti veren Marmaray Projesi sinirlar1 dahilindedir. 29 Ekim 2013
tarihinde bogaz tiip gegisi sayesinde Kazligesme-Ayrilikgesmesi arasinda hizmet
vermeye baglayan hat 2019 yili Mart ayinda Halkli-Pendik arasinda calismaya

baslamistir.

Bu hatlar disinda Tekirdag-Muratl ve giiniimiizde atil durumda olan Kirklareli-Biiyiik
Mandira hatlar1 da Halkali-Kapikule Demiryolu hattina bagli bulunmaktadir (Url-10)
(Url-11).
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4.2.1. Halkalh — Kapikule Hatti

Ik olarak 4 Ocak 1871 tarihinde acilan Yedikule-Kiiciikcekmece boliimiinii de
kapsayan, 1873 yilinda Sirkeci’den baglayarak Pehlivankdy’e, daha sonra Edirne’ye
ulasan hattir. S6z konusu glizergah ana hat olmakla birlikte iizerinde farkl: tarihlerde
degisiklikler yapilarak 319 km’lik mesafe giiniimiizde 289 km’ye diisliriilmiistiir. Bu
degisikliklerden ilki, 1912-1919 yillarinda yasannmustir. Istanbul’dan hareket eden
trenler, Edirne’ye ulasmadan 6nce Yunanistan sinirlarina girmekte ve Karaagac
tizerinden Edirne’ye ulagsmakta, ardindan tekrar Yunanistan {izerinden Avrupa
yoniinde devam etmekteydi. Kibris sorunu ile gerilen siyasi iliskiler neticesinde bu
durumun ¢6ziimii hiz kazanmig, 1971 yilinda Pehlivankoy-Edirne-Kapikule hatti
isletmeye agilmistir (Engin,1993). Bu degisikligin ardindan, insa edildigi donemin
kosullar1 ve Baron Hirsch’in liizumsuz olarak uzattig: giizergah {lizerinde tiineller insa
edilerek kisaltmalar yapilmistir. 1980 yilinda agihiglar1 yapilan Gokgeali—Incegiz,
Catalca-Yesilbayir ve Yesilbayir-Omerli istasyonlar1 arasinda bulunan tiinellerle

ulasim kolaylig1 saglanmistir.

Halkali-Kapikule hatt1 iizerinde toplamda 36 adet durak noktasi tespit edilmis olup,
bunlardan 3 adedi gar, 13 adedi istasyon ve 20 adedi de durak olarak belirlenmistir.
(Tablo A.1.) S6z konusu garlar kullanimda olup, Edirne ve Kapikule Garlar1 1970 yili
sonrasinda inga edilmis, Halkali Gar binas1 ise, Marmaray ve YHT kapsaminda
giinlimiizde yeniden insa edilmektedir. 13 adet istasyon yerleskesinde bulunan yolcu
binalarindan Kabak¢a ve Sinekli istasyonlar1 giiniimiizde restore edilmekte olup,
Seyitler ve Mandira yolcu binalar atil durumdadir. Saricaali istasyonu giiniimiizde
kullanimda olmay1p, 6zel bir tarim firmasinin arazisinde bulunmaktadir. Karayolu
ulasimi1 olmadigindan yapiya ulasilamamistir. Kalan 8 istasyon binasinin farkl

donemlerde restorasyonlar1 yapilmis, giinlimiizde kullanilmaktadirlar.
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4.2.1.1. istasyonlar

Arastirma kapsaminda Halkali-Kapikule hatti iizerinde 19. yiizyilda insa edilen toplam
13 adet istasyon yapisi tespit edilmis olup bir adedine ulasilamamistir. Bu yapilar
Halkali’dan sirasiyla Ispartakule, Catalca, Kabakga, Sinekli, Cerkezkdy, Corlu,
Muratl, Seyitler, Liileburgaz, Saricaali, Alpullu, Mandira ve Pehlivankdy Istasyon
binalaridir. Literatiir aragtirmalari, goriismeler ve saha ziyaretleri {izerinden
varliklarina ulasilan, 1970 yili sonrasinda insa edilen Kurfalli, Cayirdere, Velimese,
Balabanli, Kircasalih, Abalar ve Tayakadin istasyon yapilar1 kullanim disinda
kalmalar1 sonucu yiktirilmigtir. Ayrica 1980 yilinda yapilan giizergah degisikligi ile
Catalca ve Ispartakule arasinda bulunan Hadimkoy Istasyon binasi kullanim dist

kalmistir (Kdsebay Erkan, 2011).

4.2.1.2. Garlar

TCDD biinyesinde hizmet veren Halkali, Edirne ve Kapikule garlari, aragtirmanin
gerceklestigi hat tizerinde bulunan gar yapilaridir. 2013 yili 6ncesinde, 1890 yilinda
acilan Sirkeci Gar1 ve 1971 yili 6ncesinde 1930 yilinda acilis1 gerceklesen Karaagac
(Edirne) Tren Gari, glinlimiizde Halkali-Kapikule arasinda hizmet veren hattin

baslangic ve bitis istasyonlaridir.

2012 yilinda baglanan caligmalar neticesinde hattin baslangic istasyonu olan Sirkeci
Gar1 ulasima kapatilmis, yeni baglangic istasyonu olarak daha sonra Halkali’dan
hizmet verilmeye baslanmistir. Mimar Kemaleddin’in eseri olan tarihi Karaaga¢ Tren
Gar1 ise 1971 yilinda Pehlivankdy-Kapikule hattinin agilmasiyla kullanim dis1
kalmistir. Giiniimiizde Trakya Universitesi Giizel Sanatlar Fakiiltesi olarak hizmet

vermektedir. (Tablo 7)
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Tablo 7. Trakya Bolgesel Gar Yapilari

Halkal1 Gar
Acilis Tarihi: 1872

Edirne Gar
Acilis Tarihi: 1971

Kapikule Gar
Acilig Tarihi: 1971

Sirkeci Gar
Acilis Tarihi: 1890

Eski Karaagac¢ Gari
Acilig Tarihi: 1930
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4.2.2. Baglant1 Hatlan

Halkali-Kapikule demiryolu hatti, glinlimiizde ana hat olarak hizmet vermektedir.
Tekirdag-Murath ve Kirklareli-Mandira hatlari, baglant1 hatt1 olarak tasarlanmustir.
1970 yilinda Pehlivankdy-Kapikule hattinin agilmasindan o6nce, Pehlivankdy-
Uzunkoprii Hudut arasinda kullanilan boliim de giiniimiizde hizmet vermeye devam
etmektedir. Ayrica hattin Halkali yoniinde Halkali-Gebze Banliyé Hatt1 bulunmakta

olup, buradan Anadolu’daki demiryollariyla baglant1 saglanmaktadir.

4.2.2.1. Tekirdag-Murath Hatti

Halkali-Catalca-Pehlivankdy hatti 1873 yilinda acildiginda Rumeli Demiryollari,
Tekirdag sehir merkezine yaklasik 40 km mesafeden gegmekteydi. Bir liman kenti
olan Tekirdag, il merkezi olmasiyla 6nemli bir gelisme gostermistir. Artan alternatif
ulasim ihtiyacina yonelik olarak 2007 yilinda Murath-Tekirdag arasina bir hat
yapilmasina baslanmis, 36 km’lik hat 2010 yilinda agilmistir (UAB, 2017). Tekirdag

Gar1 bu projeyle beraber insa edilmis, kullanilabilir durumdadir.

4.2.2.2. Kirklareli-Biiyiik Mandira Hatti

1910-1912 yillan1 arasinda, Balkan Savasi’ndan Once ortaya ¢ikan ticari ve askeri
gerekliliklerle Rumeli Demiryolu Hatt1 {izerinden, Biiyiik Mandira istasyonundan
baslayarak, Kirklareli’ne uzanan 46 km’lik hattir. Sark Demiryollar1 Sirketi tarafindan
inga edilen hat tizerinde Nadirli, Babaeski, Karamesutlu, Tasagil, Nacak, Kavakli ve
Kirklareli istasyonlar1 bulunmaktadir. 1987 yilindan itibaren yolcu tasimacilig
yapilmayan hattin kullanimina ticari ve askeri amagclarla bir siire daha devam
edilmistir. Son olarak 2009 yilinda 6zel bir trenin 29 Ekim etkinlikleri kapsaminda
kullandig1 hat giliniimiizde bakimsiz halde olup, Kirklareli Gar Binasi haricindeki
yapilar atil durumdadir(Yildiz, 2013). Baz1 yapilarin yeniden islevlendirilerek

kamusal alan olarak diizenlenmesi tizerine ¢aligmalar yapilmistir (Yildiz, 2009).
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4.2.2.3. Halkali-Gebze Banliyo Hatti

Halkali-Kapikule demiryolu hattinin bagslangic boliimii olan Sirkeci-Halkali
istasyonlar1 arasinda bulunan ve Yedikule’den baslayarak Bakirkdy’e kadar devam
eden banliy0 hatti, Baron Hirsch’in ‘Rumeli Demiryollari’ kapsaminda ingaatina
basladig1 ilk boliimii de olusturmaktadir. 4 Ocak 1872 tarihinde acilisi yapilan
Yedikule, Bakirkdy ve YesilkOy istasyon tesisleri, yine bu hat iizerinde agilan ilk
istasyon yapilarint barindirmaktadir. Hattin uzatilmast ve yeni ara hatlarin da
acilmasiyla artan istasyon yapilarinda, ilk yapilarda oldugu gibi tip proje uygulandigi
goriilmistiir (Kuban, 2002).

Sirkeci ve Halkali arast Rumeli Demiryollar1 Sirketi tarafindan insa edilen,
giinlimiizde Gebze-Halkali arasinda hizmet veren banliyd hatt1 iizerinde bulunan
istasyon yerleskeleri modern ve yiiksek kapasiteli hizmet verebilmeleri amaciyla
yenilenmis, 2019 yilinda hizmete agilmistir. (Sekil 24) Cift hat olarak insa edilen
boliimiin 3 hatta ¢ikarilmasi ile yapilar revize edilmis, bazi istasyonlarin, istasyon
Ozelligini yitirmesiyle yeniden iglevlendirilmesi planlanmigtir (Kosebay Erkan,

Ahunbay, 2008).

SEINTE
I NI 1l

Sekil 24. Halkal1 Tren Gari banliy6 hat peron goriiniisii.
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5. HALKALI KAPIKULE DEMIRYOLU HATTI iSTASYON YAPILARININ
MEKAN ANALIiZi

5.1. Analiz Yontemi

Mekan analizi kavrami, yapinin tasarlama ve insa siireci sonunda olusan alanlarin
belirli dlciitler dahilinde sahip oldugu degiskenlere gore tanimlanmasidir. Bu stirecte
bir biitlin olarak mekan, pargalar veya bolimler halinde irdelenmekte, farkli
yaklagimlarla mekan organizasyonu ile mekanin elemanlar1 arasindaki iliskilere
ulagilmaktadir. Keles Usta(1994) mekanin analiz yontemlerini, Geometrik analiz,
Topolojik analiz, Tipolojik analiz, Fonksiyonel analiz, Yapisal analiz, Estetik analiz,
Toplumsal analiz, Gostergebilim agisindan analiz, Mekan algisina dayanan analiz,

Stilistik kaynakli analiz ve Morfolojik analiz olarak siralamaktadir(Y1ildirim, 2002).

Giiniimiiz mimarhg, gorsel kaygilarin onciiliik ettigi “Imge olarak mimarlik, estetik
bir obje olarak mimari ¢izim, postmodern tasarimin en can alict nagmesi olan mimari,
mimari gibi goziikmelidir fikri ve kuramsal soylemin somut yapilara ¢evirimi’’ olarak
Kahn tarafindan aktarilmaktadir (Dogan, 2009:32). Burada gérme duyusunun insan
algis1 iizerindeki giiclii etkisi, mimari ile olan iletisimini gostermektedir. Matematiksel
sistemin, mekan perspektifi ile olusan gorsel biitiinliigli bu konuda Ornek

olusturmaktadir.

Mimari yapi, mekansal olusum ile baslayarak ii¢ boyutlu bir olguya doniismektedir.
Bu stireci islev, organizasyon ve belirli bir kurgu ile sanatsal varlik 6zelinde, anlamsal
ve yararsal nitelige tagiyan unsurlar olusturmaktadir. S6z konusu mekan, insa edildigi
donemin cesitli 6zelliklerini tagirken gorsel bir olgu olmasi nedeniyle tarihsel ve
kiltiirel siireklilige de sahiptir. Bulundugu ortam ve ortam sartlarindan bagimsiz
olarak degerlendirilemeyen mekanin, ¢cevresel etkenlerin de siirece dahil edilmesiyle,
genelden o6zele gidilerek arastirilmasi olasidir. Bu noktada toplanan veriler morfolojik
bir yaklasim igerisinde degerlendirilmistir. Isaret ve sembollerin kullanildig
sistematik bir anlatim ile yapilarin 6zellikleri, konusma dilinde oldugu gibi
betimlenebilmektedir. Frank L. Wright tarafindan tasarlanan Yasam Evi, Vito Sundt
konutu ve Ralph Jester evi goriiniislerinin farkliligina karsin striiktiirel sistemlerinin
benzerligi, grafiksel anlatim yoluyla incelendiginde anlasilmaktadir (Akar,2004).
(Sekil 25)
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A. Yasam Ev1,1938 B. Ralph Jester Konutu, 1938 C. Vigo Sundt Konutu, 1941

B. Yatak Odalar1
C. Arag Park Alani
D. Yemek Odasi
E. Girig

F. Salon

J. Tuvalet

K. Mutfak

L. Oturma Odast1
0. Ofis

P. Havuz

T. Teras

Y. Bahge

Striiktiirel Diyagram

Sekil 25. Frank L. Wright striiktiirel diyagrami (Keles, 1988).

Bu calismada, aliman kararlar ve belirlenen arastirma sahasi iizerinde bulunan
yapilarin; mekan kurgularinin, plan semalarinin, striiktiirel, gorsel ve birime dayali
mimari unsurlarinin biitiinliiglinlin, yapilarin tarihi kimlikleri ele alinarak analiz
edilmesi planlanmigtir. Bu amagla yapibilimsel kaynakli ve gorsel algilamaya dayali
bir anlatim yontemi tercih edilmistir. Yapilan arastirmanin sonucunda toplanan veriler
morfolojik yaklagimla soyutlama ve grafik anlatimla tablolastirilmis, ardindan

degerlendirme boliimiine gegilmistir.

5.1.1. Analiz Teknikleri

Tarih boyunca mekan, farkli sekil ve bi¢cimlerde tanimlanmistir. Platon, Aristo, Zevi,
Giedion, Piaget, Pevsner, Rapoport, Harvey, Lefebvre, Ching, Lang ve Schulz gibi
bircok kuramci bu kavrami tanimlamak iizere calismistir. Bruno Zevi mekani,
striikktiirel Ozellikleri ve Olgiileri iizerinden, Piaget algilanan mekan iizerinden,
Lefebvre algilanan, tasarlanan ve yasanan mekan iizerinden Norberg Schulz ise
Lefebvre’nin algisal mekani iizerinden giderek olusturdugu mekanlar vasitasiyla

tanimlamalarini yapar. Ching ise ‘tahta veya tas gibi maddesel bir gerc¢eklik’ olarak
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kabul ettigi mekan1 6ziinde sekilsiz ve daginik olarak belirtip, bu sebeple evrensel bir
tanimlamanin s6z konusu olmadigini sdylemektedir (Asar, 2013). Gergeklestirilen bu
caligmalar sonucu, irdelenen sorunlarin daha kolay algilanmasi i¢in yalin ve grafiksel

yontemler ortaya ¢ikmaistir.

A. Morfolojik Anlatim

Morfoloji kelime anlami olarak Yunanca morphe-bi¢im, logos-bilgi kavramlarindan
olugmaktadir. Bilimsel kokeni itibariyle canli organizmalarin i¢inde yasadiklari
ekosistemle olan bicimsel iligkilerini inceleyen kavram, bu organizmalarin
bulunduklar1 ortam ile etkilesimlerini kabul edip bigimsel gruplama yapmaktadir.
Farkli bilim dallar1 icin, farkli anlamlar tasiyan morfoloji, tip biliminde organ
bicimlenmeleri, dilbiliminde morfemler ve morfofonoloji olarak kullanilmaktadir.
Toplumsal bazi verilerin incelenmesi ve smiflanmast i¢in de kullanilan morfoloji,
sosyal ve dogal olusumlarin niteliklerinin incelenmesi kadar mimarhigin da dahil
oldugu sanat alaninda, bi¢cimsel benzerliklerin saptanmas ile ortak 6zelliklere sahip
unsurlarin kategorize edilmesi i¢in de kullanilmaktadir. Morfolojinin bu alanda
kullaniminin ilk 6rnegi Albrecht Diirer’in insan yiiz yapist tizerinde gergeklestirmis
oldugu, oransal ve geometrik boliintiilerden olusan eskizidir (Yildirim, 2003). (Sekil
26)
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Sekil 26. Diirer’in Yiiz Serisi Caligmalar1 (Akar,2004).



Mimarinin tanimlanmasi asamasinda kullanilan kompozisyon, plan, tislup ve tip gibi
kavramlar 6ziinde mekan ve form arasindaki iliskinin anlatimi ile baglantilidir.
Birbirleriyle dogrudan baglantisi olamayan kavramlarin betimlenmesinde dil yeterli
kalirken sosyal, kiiltiirel, teknik veya sanatsal igerige sahip, farkli dinamikleri
barindiran biitiinciil kavramlarin anlatiminda semalar ve ¢esitli analiz yontemlerinin
kullanim ihtiyaci olugmaktadir (Giindogdu, 2014). Mimari unsurun ¢dziimlenmesi,
analiz edilmesi ve okunmasinda yararlanilan ‘Morfolojik Kart Teknigi’, su asamalarla

olusmaktadir;
1. S6z konusu tasarim probleminin tanimlanmasi ve listelenmesi,
2. Olusturulan semaya ¢ozliim niteligi tasiyan olasiliklarin eklenmesi ve listelenmesi,

3. Ulasilan alternatifler icerisinden, amag ve Olgiitlere bagl olarak dogru ¢éziimiin

secilmesi (Edis, 2006).

Morfolojik kartlarda bulunan gorsel algiya dayali soyutlastirilmis grafiksel anlatim ile

problemin ¢oziimiine ¢izgisel ve sematik anlatimlarla ulasilabilmektedir(Akar, 2004).

B. Soyutlama Teknigi

TDK’YA gore (Url-7) ‘“Gergekte ayrilamaz olan1 diisiincede ayirma eylemi’’ olarak
aciklanan soyutlama kavramu, Bilir (2013)’e gore, “‘bir nesnenin ozelliklerinden ya da
ozellikleri arasindaki iligkilerden herhangi birini tek basina ele alan ansal islem’’
olarak aciklanmaktadir. Nesneye somut bigimde yaklagsmak bize bigimsel bir dis
gercegi sunarken, soyut yaklagim diisiince yoluyla pargalar halinde, olgu ve olaylarin
Oziine ulagsmamizi saglamaktadir. Somuttan soyuta giderek diislince, kavramlar
aracilifiyla da ulasilan birimlerin kendi igerisindeki iletisimlerini algilamamizda
yardimc1 olmaktadir. Nitekim farkli olgiitlerden meydana gelen mekan kavraminin

aciklanmasinda da ‘soyutlama’ teknigini uygulamak gerekmektedir (Bilir, 2013: 60).

Soyut mekanin felsefi temelinin, Hegelcilikten geldigini belirten Lefebvre, mekanin
mantiksal ve mekanistik ¢éziimlemesinin Kartezyen felsefesinden kaynaklandigini

belirtir. Bu durumda soyut mekani, kagidin, planlarin, maketlerin, yansitmalarin
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mekani olarak tanimlamaktadir (Ghulyan, 2017). Soyutlama, irdelenen konunun
yogunlugunun azaltilarak belirli yontemler dahilinde, kendimizce olusturdugumuz

yalin, anlagilabilir ¢oziimlemeyle fazlaliklardan arinmasini saglamaktir.

Nesnenin bigiminin 6ziine ulasmak amaciyla anolojik c¢oziimlemeler yaparken
soyutlama, ulastigimiz birimlerin okunabilirliginin, dolayisiyla biitiiniin daha dogru
algilanmasina neden olmaktadir. Mekan o6lgeginde semboller, semalar, sekil ve

diyagramlar ¢6ziimlemenin yapilmasina yardimei olmaktadir.

C. Grafiksel Anlatim

Sanat alanlar1 igin gdostergebilimde kullanilan yazinsal ¢oziimleme, resim sanatinda da
renk, ¢izgi, yiizey gibi temel bilesenler ile kendi terminolojik dilini olusturmaktadir.
Ressamlarin, bu dil icerisinden sectikleri kavramlarla kendi dil diizlemleri
olugsmustur(Karahan, 2004). Mimarlik da resimde oldugu gibi, sdzel araclarin 6tesinde
nesnelerin, malzemelerin, renklerin ve sembollerin iletisimi ile olusturulan anlamin,
somut, soyut, igitsel, gorsel olgular lizerinden aktarilmasiyla ifade edilmektedir. Bu
asamada gorsel algi ile dogrudan baglantiya sahip grafiksel anlatim Onemli bir

unsurdur(Kutlu, 2015).

D. Cizge Kurami

Cizge kurami, temel olarak ele alinan sorunsalin ‘kenar’(edge) ve ‘diiglimler’(node)
aracilifiyla gosterilmesi ve bu gosterim iizerinden ifade edilmesi olarak
aciklanabilmektedir. Sosyoloji, matematik, mimarlik ve teknoloji gibi pek c¢ok farkl
disiplinde kullanilabilen bu yontemde Oncelikle olusturulan ¢izgenin tanim

yapilmalidir (Seker, 2015).

Mimarlikta ¢izge kurami, mekan organizasyonu olusturulurken bagvurulmakta,
soyutlanan mekanlar, grafik bir dil ile gosterilmektedir. (Sekil 27) Geometrik
formlardan hareketle olusturulan kuram, mekani olusturan birimlerin kendi igerisinde

ve biitiinle olan baglantisini ifade edebilmektedir. Bu yontemle hazirlanan analizlerde
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geometrinin en kii¢iik birimi olan nokta odaklanan boliimi, ¢izgiler ise kurgulanan

boliimler arasi baglantiyr temsil etmektedir (Akar, 2004).

1. iki hacimli bir mekanin grafikle gésterimi.
1 -2. Ughacimli bir mekanm farkli grafiklerle gésterimi.

Sekil 27. Cizge kuramina gore mekanlar arasi iletisim (Lewin, 1965; Keles, 1985).

Bu calisma kapsaminda incelenen 12 istasyon yapisinin mekan analizleri, yukarida
bulunan tekniklerden yararlanilarak yapilmistir. Buna gore; morfolojik kart teknigi ile
tablolar hazirlanmis, soyutlama ve grafiksel anlatim teknikleriyle olusturulan sekiller
yardimiyla mekan elemanlari, analiz tablolarinda gosterilmistir. Ayrica yapilarin islev
semalar1 ve kat planlar1 incelenerek, cizge tekniginden yararlanilmig ve tipoloji

olusturulmustur.

5.1.2. Analiz Tablolarinin Olusturulmasi

D.K. Ching mekan i¢in, “...ahsap ve tas gibi maddesel bir ozdiir. Ancak dogast
itibariyle bicimsizdir. Onun gorsel bicimi, 151k kalitesi, boyutlar: ve ol¢iisii bi¢imin

elemanlart tarafindan diizenlendik¢e mimarlik ortaya ¢ikmaya baglar.” ifadesini

58



kullanmistir (Ching, 2015: 100). Verilen bu teknik, yontem ve tanimlarla olusturulan,
Akar(2004)’in da gelistirdigi ¢oziimlemeden yararlanilarak diizenlenen analiz
caligmasiyla Halkali-Kapikule hatti {izerinde bulunan ve arastirmaya dahil olan
istasyon yapilari lizerinde calisilmasi hedeflenmistir. Buna gore gorsel algiya dayali

olarak verilerin, tablolarla analiz edilmesi planlanmustir.
Diizenlenen tablolarda kurgulanan boliimler asagidaki gibidir:

A. Kiinye: Yapinin kimligi ve gorseller,
B. Yapinin kiitle-mekan analizi,

C. Yapmin Ic Mekan Kurgusu,

D. Uygulanan Miidahaleler.

Olusturulan dort boliimle analiz tablolarinda yer alan dl¢iitler agiklanmistir.

A. Kiinye: Yapinin Kimligi ve Gorseller

Analiz tablolarinin ilk béliimiinde incelenen yapinin adi, konumu, yapim tarihi, 6zgiin-
mevcut islevi, plan tipi ve yapiya ait gorseller bulunmaktadir. Bu bagliklar detayl

olarak asagidaki gibi agiklanmistir.

- Yapmin Adi : Yapinin resmi adidir,
- Konumu : Yapinin bulundugu kdy veya mabhalle, il¢e ve il.
- Yapim Tarihi : Yapinin insa edildigi tarih veya tarih araligi.

- Yapmin Ozgiin Islevi : Yapmin birincil inga edilme amaci.

- Yapmin Mevcut Islevi : Yapinim giiniimiizdeki durumu.

- Plan Tipi : Calisma kapsaminda olusturulan tipolojik karar.

- Gorseller : Incelenen yapiya ait, birincisi yapinin genel goriiniisii,

ikincisi bekleme salonundan elde edilmis iki adet gorsel.

B. Yapmin Kiitle-Mekan Analizi

Kiitle ve yiizey olusumunun, planla beraber meydana geldigini belirten Le Corbusier,

“Bir bina sabun kopiigiiniin baloncuklar1 gibidir. Eger, hava iceriden diizenli bir
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sekilde dagitilip kontrol edilirse baloncuk kusursuz ve muntazam olur. Dig igerinin
sonucudur.” ifadesiyle bu iliskiyi betimlemektedir (Giirel, 2012). Benzer bir sekilde
mimarliktaki form anlayisinin kiitle ve boslugun kesisim noktast oldugu da kabul
edilmektedir. D1 kabuk, i¢ mekanin orgiitlenmesiyle seklini almaya baslamaktadir
(Kuloglu, 2013). Ching’e gore geometrik bir yapiya sahip kiitle formu ii¢ boyutlu olup
uzay geometri ile tanimlanabilmektedir. Sahip oldugu form, ekleme, eksiltme veya

boyutsal olarak bagkalasima ugrayarak bi¢imlenmektedir. (Sekil 28)

1. Boyutsal Transformasyon

j\
< \,
\
7
g AR

¢
A

2. Eksiltmeli Transformasyon

3. Eklemeli Transformasyon

Sekil 28. Ching’e gore boyutsal transformasyon (Ching, 2015).

Tez kapsaminda incelenen istasyon yapilarinin plan-kesit iliskisi ile cephe kurgusunu
gosteren, yapmin goriinlisii ve giris kat plani, ¢izge kuramindan yararlanilarak
hazirlanan islev semasi, ve bekleme salonuna ait donati yerlesim plam ilk dort

boliimde gdsterilmistir. Buna gore;
- Gorunus
- Giris Kat plani
- Giris Kat Islev Semas1

- Bekleme Salonu Donat1 Yerlesim Plani
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olarak hazirlanan boliimiin ardindan soyutlama ve grafik anlatim teknikleriyle kiitle
formu, kat sayisi, ¢ati formu, plan kurgusu, bekleme salonu/plan iligkisi ve yapim

teknigi bu boliimde gosterilmis, tiim basliklar asagidaki sekilde agiklanmustir.

Goriiniis: Istasyon binasina ait, peronun bulundugu 6n cepheden ¢izilen goriiniislerde
soyutlama tekniginden yararlanilmistir. Buna gore incelenen yapilarin dis

cephelerinde kullanilan ahsap kaplama veya siva teknikleri de gosterilmistir.

Mekan Kurgusu: Tez kapsaminda incelenen hat iizerinde bulunan tiim yapilar giris
kat ve birinci kat olarak insa edilmistir. Hazirlanan tablolarda yolcu ve personelin
kullanimi amaciyla kurgulanan zemin kat islev semalari, ‘giris kat plani’ ile

gosterilmektedir.

Bekleme Salonu Yerlesim Plami: Yolcularin kullanimi igin tasarlanan bekleme
salonlar1 yerlesim plan1 arastirma sonuglarina goére soyutlama tekniginden

yararlanilarak hazirlanmistir.

Islev Semasi: Cizge kuramindan yararlanilarak olusturulan tipolojinin gérsel
algilanabilirligini giiclendirmek amaciyla hazirlanan islev semast bu bdlimde

bulunmaktadir.

Kiitle Formu: Incelenen 12 yapinin kiitle ¢6ziimiinde kullanilan transformasyon
yontemi bu boliimde gosterilmistir. Buna gore yapilarin kiitle formlar1 3 bicimde analiz

edilmistir.

Kat Sayisi: Incelenen yapilarim kat sayilari, aralarinda farklilik arz eden bodrum katlar

ve kiitlesel degisiklikler ile gorsellestirilerek bu boliimde gosterilmistir.

Cat1 Formu: Binay1 dis etkilerden koruyan, yap1 formunu estetik yonden tamamlayan
ve yasam-kullanim konforunu arttiran yap1 elemanina cat1 adi verilmektedir (M.E.B.,
2011). Yapinin bulundugu konumun iklim sartlarina gore farkli tiirleri bulunmakta

olan catilar, kullanicilarin talepleri dogrultusunda insa edilmektedir. (Sekil 29)

Halkali-Kapikule hatt1 iizerinde, aragtirma sahasi igerisinde bulunan yapilara ait ¢ati
formlar1 Sekil 29’da gosterilen bigimde ve soyutlama teknigi yardimiyla, analiz

tablolarinda grafiksel olarak gosterilmistir.
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Kalkan
duvan
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Kirma Cat1 Sundurma Cati

Sivri Cati Mansard Cat1

N

(’ 1

Kelebek Cati Testere Digli Cat1 Kubbe Cat1

Sekil 29. Cat1 Tiirleri (M.E.B., 2011).

Plan Kurgusu: Istasyon yapilar1 temel olarak, demiryolu personelinin ihtiyaglarina
yonelik hizmet boliimleri, yolcularin kullanimina tahsis edilen boliimler ve depolama
amactyla ayrilan boliimler olmak iizere {i¢ kistmdan olusmaktadir. Yatayda bulunan
birimler bitisik nizamda oldugu gibi, bagimsiz olarak da kurgulanabilmektedir. Genel
olarak deponun bulundugu ikinci kiitle, islev ve konum iligskisine gore personel-yolcu
kullantminin bulundugu iki katl merkez kiitleye yan cepheden eklenmektedir. Bazi
yapilarda bekleme salonlar1 da, merkez kiitleye deponun bulundugu cephenin aksi
yoniinde, simetrik bicimde eklenmistir. Incelenen yapilara ait ii¢ farkli tipte plan

kurgusu bu béliimde gosterilmistir.

Bekleme Salonu/Plan iliskisi: Plan kurgusu iizerinden bekleme salonunun giris kat

konumu gosterilmistir.

Yapim Teknigi: Giiniimiizde insa edilen yapilarda ileri yapim teknikleri kullanilirken,

geleneksel yapilarda farkl sistemler kullanilmistir. Yigma, karkas, ahsap, betonarme,

62



celik ve prefabrike yapilar olarak siniflandirilan sistemler yeni c¢oziimlerle

gelistirilmektedir.

Aragtirma kapsaminda incelenen yapilarda ayni yapim teknigi uygulanmis olup,
cephelerde farkli ¢oziimlemeye gidilmistir. Buna gore, yigma kagir sistemle insa
edilen yapilarin dis duvarlar1 tas, i¢ duvarlari ahsap karkas ve harman tugla

kullanilarak insa edilmistir.

C. Yapmin I¢ Mekan Kurgusu

Koken olarak Fransizca’da, ‘bekleme noktasi’ anlamina gelen ‘station’ kelimesi,
dilimize ‘istasyon’ olarak ge¢mis ve daha genel bir anlama yayilarak demiryolu
yerlesiminin tiimiinii tanimlamaya kadar yayilmistir. Istasyonlarin demiryolu
sistemleri igerisindeki temel gorevleri yolcu ve yiik tasimaciliginin saglanmasi ile
isletme hizmetlerinin yerine getirilmesi olarak kabul edilmektedir. istasyon
yapilarinda bulunan, TDK’ya gore bir tasiti beklemek amaciyla gelenlerin oturdugu
alan olarak adlandirilan bekleme salonlari, islev yoniiyle benzerlikler tasimasina
karsin farkli ¢oziimlemelerle kurgulanan mekanlardir. Bekleme salonlari,
havaalanlari, otobiis terminalleri, yolcu iskeleleri veya istasyonlarin, kullanici
kapasitesine uygun olarak, belirlenen standartlar biinyesinde tasarlanmaktadirlar
(Biltekin Coskun, 2013).

Bu tez caligmasinda incelenen yolcu binalarinin bekleme salonlari, olusturulan
tablolarda yer alan boliimler ile mekansal 6zellikleri ve donati elemanlar1 iizerinden

analiz edilmistir

Giseler: Yolcu binalarinda bulunan, bilet satis1 veya bilgi edinme amaciyla hizmet
veren noktalardir. Arastirma kapsamindaki yapilarda farkli tipte giseler tespit edilmis,

analiz tablosunda gosterilmistir.

Zemin Malzemesi: incelenen 12 yapida, bir bdliimii 6zgiin olmak iizere, bir boliimii
farkli donemlerde yenilenmis zemin kaplama malzemeleri tespit edilmistir. 4 farklh
malzeme tiirli, olusturulan gorsellerle soyutlama tekniginden yararlanilarak

gosterilmistir.
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Erisilebilirlik: 19. Yiizyilda insa edilen bu yapi grubunun, uygulanan veya
uygulanmakta olan restorasyon c¢alismalariyla erisilebilir mekanlara dontistiiriilmesi
planlanmistir. Bu baglamda yeniden insa edilen 1slak hacimler basta olmak iizere,
rampalar, hissedilebilir zeminler, kabartmali bilgilendirme levhalari, kullanima hazir
tekerlekli sandalyeler yapilara dahil edilmeye baglanmistir. Bu oOlgiit, engelli

kullanimina uygundur veya uygun degildir olarak hazirlanmistir.

Kap1 ve Pencereler: Yapilarda, aslina uygun olarak ahsap kapi1 ve pencereler
kullanilmistir. Uygulanan mekansal degisiklikler ve yapilar arasi1 mimari tasarim
degisiklikleri nedeniyle olgtilerde farkliliklar ortaya ¢ikmistir. Buna gore olusturulan
tablo tizerinde kullanilan kap1 ve pencereler tasarim ve Olgiilerine gore sembolize

edilmistir.

Isitma: Yapilarda kullanict konforunun en iist diizeyde saglanmasi amaciyla
projelendirilen teknik sistemlerden birisi konumundaki 1sitma sistemleri, yapinin
konumu ve kapasitesine gore degisik yontemlerle uygulanmaktadir. Analizlerin
yapildigr 10 yapida 3 farkli 1sitma sistemi, 2 yapida ise herhangi bir sistemin

bulunmadigi tespit edilmistir. Bu sistemler bu boliimde gosterilmistir.

Dogal ve Yapay Aydinlatma: Gorsel konfor kosullarinin ve enerji verimliliginin
yeterli diizeyde saglanmasinda dogal aydinlatma 6nem arz eden bir konudur. Aydinlik
diizeyi, 151klik dagilimi, gblgeleme ve 1s1nin yonii gibi parametreler dogal aydinlatma
performansin1 ve kullanici konforunu dogrudan etkilemektedir (Coskuner, Oztop,
2016). Analiz tablosunda bu husus bekleme salonunun cografi olarak yonlenmesine
gore gosterilmis, duvarlarda bulunan kapi-pencere acgikliklarinin yonleri verilmistir.
Yapay aydinlatma ise dogal aydinlatmanin yetersiz kaldig1 durumlarda kullanilmakta
olup, amaci bakimindan fizyolojik, dekoratif ve dikkati ¢eken aydinlatma olarak 3
gruba ayrilmaktadir (Coskuner, Oztop, 2016). Incelemenin yapildigi mekanlarda
fizyolojik aydinlatmanin uygulandigr belirlenmis olup, farkli tipte aydinlatma

armatiirleri kullanilmistir. Bu armatiirler sarkit ve siva tistii olarak siniflandirilmistir.
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Oturma Elemani: Yolcularin kullanacaklar1 tasitlar1 beklemeleri amaciyla
diizenlenen bekleme salonlarinda veya istasyon binasinin dis mekaninda bulunabilen
donati1 elemanlaridir. Ergonomik ve antropometrik standartlar dahilinde imal edilen bu
donat1 elemanlar1 ahsap, metal veya kompozit gibi farkli malzemelerden

uretilmektedir.

Diger Donat1 Elemanlari: Bu tez ¢alismasi kapsaminda incelenen 12 istasyon yapisi
bekleme salonlarinda; oturma elemanlari, bilgilendirme levha/panolari, ¢op kovalar

ve bilet/danigma bankolar tespit edilmistir.

Dekorasyon Elemani: Bekleme salonlarinda bulunan; Atatiirk Biistleri, 6zgiin duvar

saati, klasik aydinlatma armatiirleri bu bdliimde belirtilmistir.

Renk Kurgusu: Incelenen mekana ait zemin-duvar, renk ve malzeme bilgisi bu

boliimde belirtilmistir.

Tavan Kurgusu: Farkli teknik ve malzemelerle inga edilen tavan dosemelerine ait

bilgiler bu boliimde belirtilmistir.

Islak Hacimler: Yolcu binas1 giris katinda bulunan bekleme salonu ve diger hizmet

mekanlari i¢in tasarlanan 1slak hacimler dahili ve harici olarak belirtilmistir.

D. Uygulanan Miidahaleler

Uygulanan Miidahaleler: Ulasilan veriler ve saha arastirmalar1 sonucunda yapinin,
O0zgin durumu 1ile giinimiizdeki kullanimi arasindaki bilgiler bu bdoliimde

belirtilmistir.

Inceleme Notu: Yapmnin tarihi kimlik, islev ve kullanici iligkisine yonelik saha

calismasi notlar1 bu boliimde belirtilmistir.

5.1.3. Halkah-Kapikule Demiryolu Hatt1 Istasyon Analiz Tablolar

Halkali-Kapikule Hatti iizerinde bulunan 19. Yiizyil istasyon yapilart mekan analizleri,
aciklanan olgiit, yontem ve sekillerle, morfolojik tablolar kullanilarak yapilmistir.
Tablo 8.1, 8.2,...... 8.12’de istasyon yapilari, hat tizerinde bulunduklar1 konuma goére
siralanmis ve incelenmistir.
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Tablo 8.1. Ispartakule Tren Istasyonu Analiz Tablosu

Yapinin Adi

Ispartakule Tren Istasyonu

Konumu

Basaksehir / Istanbul

Yapim Tarihi

1870-1888

Yapmm Ozgiin Islevi

Tren Istasyonu

Yapinin Mevcut islevi

Tren Istasyonu

Plan Tipi

Tip 3

enel Gortiniig

E——

Giris Kat Plan1

Goriinlis

070
O—O0—O0O

Bekleme Sal(:nu Yerlesim

Giris Kat Islev Semasi

Kiitle — Mekan Analizi

Kiitle T Kat Sayis1 Cat1 Formu
Formu I
Plan Bekleme Yapim
Kurgusu Salonu/ Plan Teknigi
iliskisi I:\
Bekleme Salonu Mekan Analizi
Gise Zemin Erisilebilirlik Ty
Mal si { \
I/[J alzemesi { é\ )
Kapilar ED Pencereler '_‘D Isitma
] E 20
L]
Aydinlatm Aydinlatma i aen 3 Oturma DD
a (Dogal) {% (Yapay) “—[4:,— Elemani I]_[I
/1N

Diger Donati Elemanlari

Cop Kovasi, Bilgilendirme Panolari, Tekerlekli Sandalye

Dekorasyon Elemani

Renk Kurgusu Dogal ahsap rengi ve beyaz

Tavan Kurgusu Ahsap Tavan

Islak Hacimler Harici

Uygulanan Miidahaleler Giris kat, arka cepheye lojmana ait 1slak hacim eklenmistir. Ayrica

pencere ve kapilarda giivenlik amagli parmakliklar sonradan eklenmistir.

inceleme Notu

Bekleme salonu duvarlarinda rutubet bulunmaktadir.
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Tablo 8.2. Catalca Tren Istasyonu Analiz Tablosu

Yapinin Adi

Catalca Tren Istasyonu

Konumu

Catalca / Istanbul

Yapim Tarihi

1870-1888

Yapinn Ozgiin islevi

Tren Istasyonu

Yapimin Mevcut islevi

Tren Istasyonu

Plan Tipi

Tip 1

Genel Goriiniis

Bekleme Salonu

]

b

Bekleme Salonu Yerlesim

Giris Kat Islev Semasi

Kiitle — Mekan Analizi

/1N

Kiitle T L— Kat Sayist [ Cat1 Formu
Formu ‘\L/ — |
Plan [ e . | Bekleme Yapim
Kurgusu oot | Salonu/ Plan \:E Teknigi
Iligkisi
Bekleme Salonu Mekan Analizi
Gise Zemin = Erisilebilirlik
m Malzemesi s
N ==
Kapilar Tf”:l Pencereler (T) Isitma %]
. EE 200
]
Aydinlatma Aydinlatma Oturma
(Dogal) ‘E} (Yapay) Elemani Hmﬂ

Diger Donati Elemanlari

Cop Kovasi, Bilgilendirme Panolari, Tekerlekli Sandalye

Dekorasyon Elemam

Klasik Avizeler, Bilet Bankosu

Renk Kurgusu

Dogal ahsap rengi ve beyaz

Tavan Kurgusu

Ahsap, A¢ik Tavan

Islak Hacimler

Harici

Uygulanan Miidahaleler

Eski depo bdliimii, yolcu bekleme salonu olarak doniistiiriilmistiir.

Inceleme Notu

Eski yolcu bekleme salonu ofis olarak kurgulanmistir. Ayrica yapinin
giris kat kuzey yoniinde bulunan ‘bekar lojmani’ bu yapiya 6zgidiir.
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Tablo 8.3. Kabakga Tren Istasyonu Analiz Tablosu

Yapinin Adi
Kabakea Tren Istasyonu iz
Konumu G
Kabakga / Catalca / Istanbul
Yapim Tarihi

1870-1888

Yapinin Ozgiin islevi

Tren Istasyonu

Yapinin Meveut islevi

Tren Istasyonu (Restorasyonda) e ) ™
Plan Tipi Genel Goriiniis
Tip 2

Bekleme Salonu

|

Goriiniis Giris Kat Plam

O

Yenileme ¢aligmasi devam etmektedir.

Bekleme Salonu Yerlesim Giris Kat Islev Semasi

Kiitle — Mekan Analizi

Kiitle s iy Kat Sayisi Cati1 Formu
Formu ‘ _ L e |
===
Plan » | Bekleme ___ Yapim
Kurgusu | | i| Salonu/ Plan Teknigi
iliskisi —

Bekleme Salonu Mekan Analizi

Gise Zemin T Erisilebilirlik
@ Malzemesi YAY _

< -« I R [ ]1E

Aydinlatm ‘ Aydinlatma A/ Oturma
a (Dogal) % (Yapay) Elemani 2

Diger Donat1 Elemanlari -

Dekorasyon Elemani Bilet Bankosu

Renk Kurgusu Dogal ahsap rengi ve beyaz

Tavan Kurgusu Ahsap Tavan

Islak Hacimler Harici

Uygulanan Miidahaleler 2019 yihi Mart ay: itibariyle restorasyon ¢aligmas: devam etmektedir.
inceleme Notu Restorasyon c¢aligmasinda orijinal yapiya sadik kalinmaya caligiimaktadir.
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Tablo 8.4. Sinekli Tren Istasyonu Analiz Tablosu

Yapinin Adi

Sinekli Tren Istasyonu

Konumu

K_.Sinekli / Silivri / Istanbul

Yapim Tarihi

1870-1888

Yapinn Ozgiin islevi

Tren Istasyonu

Yapimin Mevcut islevi

Tren Istasyonu (Restorasyonda)

Plan Tipi

Tip 1

e

(R ]

Goriintis

Girig Kat Plam

Yenileme ¢aligmasi devam etmektedir. $ee

Bekleme Salonu Yerlesim

Giris Kat Islev Semas1

Kiitle — Mekan Analizi

Kiitle Formu rt g Kat Sayis1 Cat1 Formu
==
Plan [ e +| Bekleme = Yapim
Kurgusu .........!| Salonu/Plan Teknigi
Iliskisi —
Bekleme Salonu Mekan Analizi
Gise Zemin Erisilebilirlik
ﬂ Malzemesi

0
Kapilar 'I:ﬁ‘ Pencereler ED Isitma :HHH H H HH[
Aydinlatma i Aydinlatma a7 Oturma
(Dogal) f > (Yapay) Eleman1 -

A /1N

Diger Donati Elemanlari

Dekorasyon Elemani

Renk Kurgusu

Dogal ahsap rengi ve beyaz

Tavan Kurgusu

Ahgap Tavan

Islak Hacimler

Harici

Uygulanan Miidahaleler

Lojman i¢in béliinen bekleme salonu aslina uygun hale getirilmistir.

inceleme Notu

Restorasyon galismasinda orijinal yapiya sadik kalinmaya ¢alisiimakta
olup 2019 Mart ay1 itibariyle restorasyon ¢aligmasi devam etmektedir.
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Tablo 8.5. Cerkezkdy Tren Istasyonu Analiz Tablosu

Yapinin Adi
Cerkezkdy Tren Istasyonu
Konumu

Cerkezkdy / Tekirdag
Yapim Tarihi
1870-1888

Yapimin Ozgiin Islevi
Tren Istasyonu
Yapinin Mevcut islevi
Tren Istasyonu

Plan Tipi

Tip 1A

1 ar

Bekleme Salonu Yerlesim Girig Kat Islev Semasi

Kiitle — Mekan Analizi

Kiitle Kat Sayis1 Cati
Formu : ] Formu
Plan Bekleme Yapim

Kurgusu | | Salonw/ E:j Teknigi
Plan iliskisi

Bekleme Salonu Mekan Analizi

Gise Zemin Erisilebilir
m Malzemesi lik

Kapilar i Pencereler T Isitma H”HHHHHH“
Aydinlatm Aydinlatma e Oturma
a (Dogal) E} Y HQ@"

200

(Yapay) Elemani

71\

Diger Donat1 Elemanlar: Cop Kovast, Bilgilendirme Panolari, Tekerlekli Sandalye
Dekorasyon Elemani -

Renk Kurgusu Sar1 ve beyaz renk

Tavan Kurgusu Beyaz al¢1 levha tavan

Islak Hacimler Harici

Uygulanan Miidahaleler Eski depo boliimii, lojistik seflik olarak doniistiiriilmiistiir.
inceleme Notu Hat iizerinde ‘Gar Sefligi’ bulunan istasyonlardandir.
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Tablo 8.6. Corlu Tren Istasyonu Analiz Tablosu

Yapinin Adi

Corlu Tren Istasyonu

Konumu

Corlu / Tekirdag

Yapim Tarihi

1870-1888

Yapinin Ozgiin islevi

Tren Istasyonu

Yapinin Mevcut islevi

Tren Istasyonu

Plan Tipi

Tip 1

Bekleme Salonu Yerlesim Giris Kat Islev Semasi

Kiitle — Mekan Analizi

Kiitle i"‘l_ Kat Sayist [ Cat1 Formu

Formu r\[ /;,j """"" —

Plan [ e . | Bekleme ___ Yapim

Kurgusu ... | Salonu/ Plan Teknigi
Miskisi —

Bekleme Salonu Mekan Analizi

Gise
]

Zemin Erisilebilirlik P

" / \
Malzemesi ( \ () )

Kapilar

Pencereler Isitma

;

]
Aydinlatm
a (Dogal) ‘E 3

T

Aydinlatma Oturma
(Yapay) | Elemani
7N

Diger Donati Elemanlar:

Cop Kovasi, Bilgilendirme Panolari, Tekerlekli Sandalye

Dekorasyon Elemam

Klasik Avizeler, Atatiirk Biistii

Renk Kurgusu

Sar1 ve beyaz renk

Tavan Kurgusu

Beyaz Tavan

Islak Hacimler

Harici

Uygulanan Miidahaleler

Pencere ve kapilarda giivenlik amagh parmakliklar sonradan eklenmistir.

inceleme Notu

Ahsap dogramalarda bakimsizliktan dolay1 yipranmalar gozlenmistir.
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Tablo 8.7. Muratli Tren Istasyonu Analiz Tablosu

Yapinin Adi
Murath Tren Istasyonu
Konumu
Muratl / Tekirdag
Yapim Tarihi
1870-1888
Yapinin Ozgiin islevi
Tren Istasyonu
Yapinn Mevcut islevi
Tren Istasyonu
Plan Tipi
Tip 2
|
|l ‘ s
Goriiniis Girig Kat Plam
0) | ‘ :
—
o
Bekleme Salonu Yerlesim Giris Kat Islev Semasi
Kiitle — Mekan Analizi
Kiitle (ij . Kat Sayist Cat1 Formu
Formu | |
T ==y
Plan [} . | Bekleme — Yapim
Kurgusu :‘ Salonu/ Plan Teknigi
iliskisi —
Bekleme Salonu Mekan Analizi
Gise (\ Zemin T Erigilebilirlik 5y
Malzemesi YAt ( )
ol \® \ L\ )
Kapailar (T Pencereler :D Isitma -
HEI 220
Aydinlatm Aydinlatma o Oturma
a (Dogal) 4 (Yapay) %— Elemani ﬂwﬂ
; > /1N
Diger Donat1 Elemanlari Bilgilendirme Panolari
Dekorasyon Elemani -
Renk Kurgusu Sar1 ve beyaz renk
Tavan Kurgusu Beyaz Tavan
Islak Hacimler Harici
Uygulanan Miidahaleler -
inceleme Notu Klima dis tiniteleri 6n cephede gorsel dokuya zarar vermekte olup, tarihi
duvar saati yipranmisg durumdadir.
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Tablo 8.8. Seyitler Tren Istasyonu Analiz Tablosu

Yapinin Adi

Seyitler Tren Istasyonu

Konumu

Seyitler / Liileburgaz / Kirklareli

Yapim Tarihi

1870-1888

Yapinin Ozgiin Islevi

Tren Istasyonu

Yapinin Mevcut islevi

(Mekana girilememistir.)

Kullanilmamaktadir e EaNCT
Plan Tipi Genel Goriiniis Bekleme Salonu
Tip 2
- -
o P
P QD 0 , . L1
Goriiniis Girig Kat Plan1

(Mekana girilememistir.)

Q

Bekleme Salonu Yerlesim

Giris Kat Islev Semasi

Kiitle — Mekan Analizi

Kiitle Formu r:’l - Kat Sayist = Cat1 Formu
=N e == |
Plan [T e - | Bekleme — Yapim
Kurgusu cveecerat | Salonu/ Plan Teknigi
Tliskisi —
Bekleme Salonu Mekan Analizi
Gise Zemin Erisilebilirlik
_ Malzemesi _ =

Kapilar T Pencereler Isitma

L ; “‘ % -
Aydinlatma Aydinlatma Oturma
(Dogal) ‘E} (Yapay) - Elemani =
Diger Donati Elemanlari -
Dekorasyon Elemanm =
Renk Kurgusu -
Tavan Kurgusu e
Islak Hacimler Harici

Uygulanan Miidahaleler

inceleme Notu

Yapi giiniimiizde atil durumda olup, ¢okmeler gergeklesmistir. Pencere
ve kapilar kapatildigindan yapiya girilememistir.
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Tablo 8.9. Liileburgaz Tren Istasyonu Analiz Tablosu

Yapinin Adi

Liileburgaz Tren Istasyonu

Konumu

Liileburgaz / Kirklareli

Yapim Tarihi

1870-1888

Yapimn Ozgiin islevi

Tren Istasyonu

Yapinin Mevcut islevi

Tren Istasyonu

Plan Tipi

Tip |

Genel Goriiniis

a

Géri'miis
= O
— !
== D b
L —— O

Bekleme Salonu Yerlesim

Giris Kat Islev Semasi

Kiitle — Mekan Analizi

Kiitle rtjA’“ Kat Sayisi Cat1 Formu
Formu e | e
—
Plan [ e - | Bekleme ___ Yapim
Kurgusu ... | Salonu/Plan Teknigi
[liskisi —
Bekleme Salonu Mekan Analizi
Gise m Zemin P Erisilebilirlik SR
Malzemesi [ 17 ( \
Kapilar 1] Pencereler j] Isitma “U H H H ” “ |:|=
Aydmlatm Aydinlatma o Oturma ]
a (Dogal) E} (Yapay) L Ls Elemani H_I]
/N

Diger Donati Elemanlar:

Bilgilendirme Panolari, 1 adet elektrikli 1sitict

Dekorasyon Elemani

Ozgiin gise seperasyonu

Renk Kurgusu Yesil ve beyaz renk
Tavan Kurgusu Beyaz ahsap tavan
Islak Hacimler Harici

Uygulanan Miidahaleler

Inceleme Notu

Yapinin dogu cephesinde bulunan istasyon levhasi ve dis cephe ahsap

kaplamasi harap durumdadir.
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Tablo 8.10. Alpullu Tren Istasyonu Analiz Tablosu

Yapinin Adi

Alpullu Tren Istasyonu
Konumu

Alpullu / Babaeski / Kirklareli
Yapim Tarihi
1870-1888

Yapinin Ozgiin slevi
Tren Istasyonu
Yapinn Mevcut islevi
Tren Istasyonu

Plan Tipi

Tip IB

* Genel Gortiniis

I

Girig Kat Plam

Bekleme Salonu Yerlesim Giris Kat Islev Semasi

Kiitle — Mekan Analizi

Kiitle *':‘T Kat Sayis1 [ Cat1 Formu
Formu F l /P] """"" |
Plan [T e . | Bekleme — Yapim
Kurgusu ... | Salonu/Plan Teknigi
Iliskisi —
Bekleme Salonu Mekan Analizi
Gise Zemin T Erisilebilirlik
m Malzemesi YAY
n YA
‘ ¥

Kapilar n Pencereler :D Isitma

| as ==
Aydinlatm Aydinlatma " Oturma
a (Dogal) EE’ (Yapay) S Elemant [quﬂ
Diger Donati Elemanlari Bilgilendirme Panolar1
Dekorasyon Elemam -
Renk Kurgusu Sar1 ve beyaz renk
Tavan Kurgusu Beyaz ahsap Tavan
Islak Hacimler Harici
Uygulanan Miidahaleler Zemin kaplamasi degistirilmistir.
inceleme Notu Bekleme salonunda yangin tiipti bulunmakta olup, kuzey yonii

pencerelerinde sonradan parmaklik ilave edilmisgtir.
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Tablo 8.11. Mandira Tren Istasyonu Analiz Tablosu

Yapinin Adi

Mandira Tren Istasyonu

Konumu

B.Mandira /Babaeski /Kirklareli

Yapim Tarihi

1870-1888

Yapinin Ozgiin islevi

Tren Istasyonu

Yapinin Mevecut islevi

Kullanilmamaktadir

Plan Tipi

Tip 2

Genel Goriiniis

| |

Girig Kat Plani

Mekan atil durumdadir.

Q

Bekleme Salonu Yerlesim Giris Kat Islev Semasi

Kiitle — Mekan Analizi

A4

Kiitle B L(:—‘ Kat Sayisi Cat1 Formu
Formu OO_—— —i—
Plan pR— Bekleme — Yapim
Kurgusu — Salonu/ Plan Teknigi
Mliskisi —
Bekleme Salonu Mekan Analizi

Gise Zemin Erisilebilirlik

_ Malzemesi - =
Kapilar mn Pencereler G] Isitma
Aydinlatm \ Aydimlatma Oturma
a (Dogal) (Yapay) - Elemam _

Diger Donati Elemanlari

Dekorasyon Elemani

Renk Kurgusu

Tavan Kurgusu

Beyaz Tavan

Islak Hacimler

Harici

Uygulanan Miidahaleler

Atil durumda olan yapinin kap1 ve pencereleri kapatilmistir.

Inceleme Notu

Yap1 1980’lerden bu yana kullanilmamakta olup ciddi ¢okmeler
gerceklesmistir.
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Tablo 8.12. Pehlivankdy Tren Istasyonu Analiz Tablosu

Yapinin Adi

Pehlivankdy Tren Istasyonu

Konumu

Pehlivankdy / Kirklareli

Yapim Tarihi

1870-1888

Yapinin Ozgiin slevi

Tren Istasyonu

Yapimn Mevcut islevi

Tren Istasyonu

Plan Tipi

Tip 2A

i

Goriiniig Girig Kat Plam
]
®
|
Bekleme Salonu Yerlesim Giris Kat Islev Semas:
Kiitle — Mekan Analizi
Kiitle Formu rT‘_] B Kat Sayisi Cat1 Formu
y\'[ = /_/:j |
N
Plan e I , Bekleme Yapim
Kurgusu - E 4444444444444 | Salonu/ E:: Teknigi
Plan iliskisi
Bekleme Salonu Mekan Analizi
Gise Zemin Erisilebilirlik o
Malzemesi i
Kapilar T Pencereler EI] Isitma ] N
E:e\ mn S]]
Aydinlatma Aydinlatma Oturma
(Dogal) ‘E} (Yapay) Elemani Hwﬂ
/1N

Diger Donat1 Elemanlar:

Bilgilendirme Panolari, Tekerlekli Sandalye

Dekorasyon Eleman

Renk Kurgusu

Sar1 ve beyaz renk

Tavan Kurgusu

Beyaz Tavan

Islak Hacimler

Harici

Uygulanan Miidahaleler

Bekleme salonu bat1 yoniinde sonradan inga edilmigtir.

Inceleme Notu

Peronlar arasi yaya erisimi malzeme nedeniyle sorun olusturmaktadir
ve bekleme salonu duvarlarinda rutubet gézlenmistir.
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6. BULGULAR

6.1. islevsel Birimler

Demiryolu Mimarligint olusturan yapilar tanimlanirken sahip oldugu islev ve
kapasitesine gore siniflandirilmaktadir. Durak, istasyon ve gar olarak tanimlanan, yiik
ya da yolcu tagimak amaciyla insa edilen mekanlar bulundugu yerleskenin ihtiyag
programina gore cesitlilik gdsterip, sayica veya alan olarak artip azalabilmektedir
(Kosebay Erkan, 2007). Bu yapilar Varol’un derledigi kaynakta benzer bir sekilde
tekrar iki gruba ayrilarak halkin yararlandigi kamu yapilar1 ve demiryolu personeli i¢in

inga edilen yapilar olmak iizere agiklanmaktadir (Varol, 2012).

1873 yilinda hattin Catalca—Edirne boliimiiniin acilmasiyla kullanilmaya baslanan
toplam 319 km uzunluga sahip hat iizerinde farkli tiplerde demiryolu istasyon
yerleskeleri insa edilmistir. Bu yerleske yapilarinin tiimiiniin kesin insa tarihleri
hakkinda bir bilgiye ulagilamamasina karsin, 1870-1888 yillar1 arasinda insa edildigi
diisiiniilmektedir (Engin, 1993).

Aragtirma alaninda bulunan, Rumeli Demiryollar1 Sirketi tarafindan insa edilen
demiryolu yerleskeleri vaziyet planlari ve yapilara ait kat planlar1 arasinda benzer
coziimler kullanilmistir. Tez kapsaminda incelenen 12 istasyon yapisi genel olarak {i¢
boliimde tasarlanmistir. Bunlar, yolcu bekleme salonu ve giseden olusan birinci
boliim, personele ait odalardan olusan ikinci bdliim ve lojmanin bulundugu tigilincii
boliim olarak siralanabilmektedir. Incelenen yapilarda gerceklesen yenileme
caligmalari ile bu siralama bazi mekanlarda degisiklige ugramistir. Sekil 30°da verilen
Catalca istasyon yapis1 girig kat plan1 bu anlamda 6rnek durumundadir. Bu istasyon
yapisina 0zgiin olmak {izere depo boliimii olarak tasarlanan alan, 2013 yilinda
gergeklestirilen restorasyon calismasiyla yolcu bekleme salonu ve gise olarak
diizenlenmistir. Bunun yaninda 6zgiin planda yapinin giris kat kuzey yoniinde tek odal1
bir lojman kurgulanmis, ayrica diger yapilarda oldugu gibi {ist katta bulunan lojmanin
merdiveni, yapiin kdse noktasi yerine kuzey yoniinde bir pencere aksi kaydirilarak
tasarlanmistir. Yapt genel kurgusu itibariyle, hat iizerinde bulunan diger yolcu

binalarinin genel 6zelliklerini yansitmaktadir.
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1 DB | !
E=|B= DQDD 00
<] ] DODO 00
T . D00 DO
| (@) DS NS D D
2292 29
o OO O O O
O (@| 0
1m
Depo E] Ofis Antre (Lojman) Istasyon Sefi
Ofis Oda (Lojman) WC (Lojman) Beklemme Salonu - Gige
Merdiven IE‘ Antre (Lojman) E‘ Mutfak (Lojman) I:I Gatalea Tren Istasyonu

Sekil 30. Catalca Tren Istasyonu Yolcu Binasi1 Giris Kat Plani.

Gliniimiizde Trakya Bolgesel Tren Hatti iizerinde bulunan istasyon yapilari, insa
edildikleri alan tlizerinde organik bir bigimde yerlestirilmistir. Baz1 yerleskelere ait
Ozglin ¢izimler, 1993 yilinda TCDD tarafindan hazirlanan vaziyet planlar1 ve
yerleskelerin - mevcut  durumlari  irdelendiginde istasyon yerlesimlerinin
benzerliklerine ulasilmaktadir. Sekil 31°de 1880 yilinda agilan Catalca istasyonunun
glinlimiiz vaziyet plan1 ve Sekil 32°de verilen 1912 yilinda agilan Kirklareli Tren
Istasyonu vaziyet planlar1 gosterilmektedir. Raylara paralel olarak insa edilen yapilar
farkli donemlere tarihlenmekte olup, istasyonlarin konumuna ve biiyiikliigiine gore
birimlerinin sayilar1 da degismektedir (TCDD EMA, 2018). Tez kapsaminda incelenen

yerleskelerde bulunan demiryolu yapilar1 asagida aciklanmis ve mevcut durumlari

gosterilmistir.
N _
[ ] — |

-E: |

[ L | (Giss
R E [s]17]
CTC Binasi Yolcu Peronu E Hangar Depo Bmas1 Lojman Binasi
Istasyon Binast E Yiikleme Rampas: Yiikleme Rampasi T5¢i Barakas1 Lojman Binas:
E wC Lojman Binast Seflik ve Loj. Binast Oto Garaji Binast Raylar
Telekomant Binast Lojman Binas: Ts¢i Barakasi Su Kulesi Binasi . Catalca Tren Istasyonu

Sekil 31. Catalca Tren Istasyonu Vaziyet Plani.
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Kavakli KIRKLARELT TREN ISTASYONU VAZIYET PLANI ?
.~

Déner Kopri

?4‘ = T% Tp == ~

- =3 N Kumu Mevcut Yapilar
T e e e — 1 Kismen Yikimis Yapilar
l Yikilmis Yapilar

1. Yol Bekgi Binasi; 2. Emtia (Mal) Ambari; 3. Jandarma Binasi; 4. Umumi Hel@; 5. Yolcu Bmas- 6. Makasg 1 Binalary; 50
7. Gamagirhane; 8. Fen Memuru Binasi; 9. Amele ve Fen Memuru Ambari; 10. Yatakhane; 11. Su Haznesi: 12. Lokomotif Deposu w metre

Sekil 32. Kirklareli Istasyon Plan1 Vaziyet Plan1 (Yildiz, 2009).

A. Yolcu Binalar (Istasyon Binalari)

Etaplar halinde insa edilen hat lizerinde yolcu binalari farkl: tip ve 6zelliklere sahiptir.
Sirkeci Gar binasi hari¢ olmak iizere, banliyd hat iizerindeki yolcu binalar celik
putrellerle tasman sagak ile oOrtiilmiis bekleme salonu ve istasyon sefliklerinden
olugsmaktadir (Kuban, 2002). Halkali — Pehlivankdy arasinda kalan yerleske yapilari
Baron Hirsch doneminde insa edilmis olup tipolojik olarak benzerlikler
gostermektedir. Bu hat iizerinde insa edilen yolcu binalar1 dikdortgen planli olarak inga
edilmis yigma, kagir yapilardan olugmaktadir. Genel itibariyle li¢ boliimden olusan
yapilar, yolcular i¢in ayrilan kisim, lojman veya lojmanlardan olusan boliim ve depo

boliimlerinden olusmaktadir.

Hattin Pehlivankdy — Kapikule bolimii 1971 yilinda agilmis olup, alan {izerinde
bulunan istasyon yapilari arastirma smirlart  igerisinde  bulunmadigindan
degerlendirilmeye alinmamistir. Ayrica hattin bu boliimiinde insa edildigi tespit edilen

Kircasalih, Abalar ve Tayakadin istasyon yapilar1 gliniimiizde bulunmamaktadir.

B. Lojmanlar

Demiryolcu olarak nitelenen demiryollarinda ¢alisan personelin ve ailelerinin
konaklamast icin farkl: tipte insa edilen yapilardir (UAB, 2011). 1ki tiirde; iki kath
biiyiik ve tek katli kiigiik bicimde insa edilen tip proje yapilari, degisen ihtiyacglar ve
gelisen imkanlar dogrultusunda zamanla bir takim degisikliklere ugramistir. Halkali —
Kapikule hatti {lizerinde bulunan Velimese lojman binasinda oldugu gibi bazi

orneklerde tuvalet mevcut mekana dahil edilmis, baz1 6rneklerde ise Kurfalli lojman
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binasinda oldugu gibi daha genis 6lgekli 1slak hacimler yapiya sonradan eklenmistir.
Insa malzemesi olarak tugla veya tas malzeme kullanilmis, cat1 ortiisiinde kirma ve

besik cat1 uygulanmustir. (Sekil A.1. ve A.2.)

C. Depolar

Istasyonlarda cesitli iiriinlerin depolanmasini saglayan bu birimler, yerleskede bulunan
istasyon binasi veya yolcu binasi olarak gecen yapi ile bitisik insa edildigi gibi,
yapidan bagimsiz olarak da bulunabilmektedir. Biiyiik 6l¢ekli olanlarina hangar adi
verilir (UAB, 2011). Kagir yigma sistemle insa edilen bu yapilar, Sinekli ve Kabakga
Istasyonlarinda oldugu gibi bodrum kat ile veya Catalca, Corlu’da oldugu gibi tek kat
tasarlanmigtir. Standart bir biiyilikligi bulunmayan depo boliimleri, istasyonlar
arasinda farkliliklar gostermektedir. Catalca’daki depo 4.60 x 12.20 m
ebatlarindayken, Kabakga Istasyonunun deposu 5.20 x 7.80 m &l¢iilerindedir. Istasyon
binasina bitisik olarak yapilan depolarda ahsap karkas, besik cati kullanilirken, girig
cikislar icin siirgli kapilar kullanilmistir. Giinlimiizde bu boéliimlerin bazilari istasyon

sefligi veya yolcu bekleme salonu olarak yeniden islevlendirilmistir.

D. Tuvaletler

Vaziyet planlar1 {izerinden, istasyon binalariin yakininda konumlandigini
gorebildigimiz tuvaletler, diger yapilardan bagimsiz olarak insa edilmistir.
Gliniimiizde kullanimi devam eden istasyonlarin bu boéliimleri TCDD tarafindan
yeniden insa edilmistir. Pek cok istasyon yerleskesinde orijinal yapr gilinlimiize
ulasamamustir. Sinekli istasyonu tuvaletinden, yapinin ahsap karkas olarak, kadin ve
erkekler i¢in iki ayr1 boliimden olusacak sekilde insa edildigi goriilmektedir. (Sekil
A3.ve A4)

E. Su Depolar

Endiistriyel arkeoloji kapsamina da dahil olan su depolari eski tren istasyonlarinin
onemli unsurlarindan birisidir. Halkal1 — Kapikule hatti, istasyon yerleskeleri tizerinde

farkl: tipte su depolar1 bulunmaktadir. Tas kagir yapim sistemiyle oldugu gibi, bazi
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istasyonlarda celik striiktiirden insa edilmistir. Dip taraflar kiiresel, govde boliimleri
silindirik olan ve yaklasik 9 — 13 metre ylikseklige sahip bu yapilar sayesinde

lokomotiflerin ve istasyonlarin su ihtiyaci karsilanmaktaydi (Kosebay Erkan, 2007).

F. Isci Evleri

Ulkemizde tren istasyonlar1 arasinda ortalama mesafeyi 20 — 22 km olarak agiklayan
Erkan, demiryolu is¢ilerinin de yaklasik 10 km’lik bir alandan sorumlu olduklarin
belirtmektedir. Bu nedenle is¢i evleri istasyonlara c¢ift olarak insa edilmistir (Kosebay
Erkan, 2007). Ayrica yine bu birimlere bahgeler ayrilarak, personelin kiigiik 6l¢ekte
kendi toprak mahsuliinii iiretmeleri diistiniilmiistiir. Calismanin yapildig: hat iizerinde
farkli malzeme ve tiplerde is¢i evleri bulunmakta, yapilarin bir boliimii gliniimiizde

hala kullanilmaktadir.

G. Nobetei Kuliibesi

Hemzemin gegit olarak adlandirilan, karayoluyla ayni diizeyde bulunan tren yolu
gecitlerinden gilivenli gecis saglanmasi amaciyla calisan gorevli personelin

konaklamasi amaciyla insa edilen basit yap1 (UAB, 2011).

H. Lokomotif Deposu

Buharli lokomotiflerin bazi tamir islemlerinin ve bakimlarinin yapildigi, dikdortgen
veya dairesel planli olarak insa edilen yapilara lokomotif deposu ad1 verilir. Lokomotif
uzunluklarinin degiskenlik gostermesi ve istasyonun bulundugu hattin yogunluguna
gore s6z konusu yapilarin biiyiikliikleri de farkli 6lgiilerde insa edilebilmektedir. Buna
karsin genellikle lokomotif depolar1 yakin 6lgiilerde, hatta bazi 6rneklerde tip proje
olarak insa edilmistir (Yildiz, 2009). Halkali — Kapikule hatt1 {izerinde bulunan
istasyon yerlesimlerinde, gar yapilarinda bulunan lokomotif depolar1 disinda
Cerkezkdy ve Alpullu istasyonlarinda bu yapilara rastlanmaktadir. Dairesel olarak inga
edilen bu depolardan Cerkezkdy’deki 6, Alpullu’daki 2 ara¢ kapasiteli olup

giiniimiizde bakimsiz durumdadirlar.
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Lokomotif depolarinin yaninda hat {izerinde bazi istasyonlarda, yol kontrol ve bakimi
icin kullanilan, Ulastirma Bakanligi demiryollar1 sozliiglinde ‘oto drezin’ olarak
belirtilen araglar igin drezin garajlar1 bulunmaktadir. Liileburgaz Istasyonunun 1993
yilinda hazirlanan vaziyet planinda, ilgili iki yapinin da bulundugu goériilmektedir

(TCDD EMA, 2018).

I. Kuyu ve Cesmeler

Sark Demiryollarn Sirketi tarafindan insa edilen Halkali — Kapikule hatti {izerinde
bulunan istasyon yerleskelerinin vaziyet planlarinda su kuyulari ve ¢esmelerin varligi
belirtilmistir (TCDD EMA, 2018). Ancak bu birimlerin orijinalleri gliniimiize
ulasamamig, bir kismi1 TCDD tarafindan yeniden insa edilmistir. Giiniimiizde atil
durumda olan Kurfalli istasyonunun su kuyusu, 0zgiinliigiinii yitirmesine karsin
yikilmadan kalabilmistir. Ayrica Alpullu ve Cerkezkody istasyonlarmin sonradan

yapilan betonarme ¢esmeleri giiniimiizde kullanilmaktadir.

Anadolu Demiryollar1 i¢in hazirlanan kaynaklardan, kuyularin igme suyu ve su
kuyularn olarak iki tipte insa edildigi, i¢ ¢aplarinin 1.10 m olmas1 gerektigi ve yerel

ozelliklere gore sekillendigi aktarilmaktadir (Kdsebay Erkan, 2007).

6.2. Istasyon Binalar1

Bu tez ¢alismasinda irdelenen, Halkali-Kapikule demiryolu hatti tizerinde bulunan 19.
yiizyilda insa edilmis istasyon binalarinin morfolojik tablo analizleri bu bélimde
incelenmistir. (Tablo B.1., B.2. ve B.3.)

6.2.1. Yapimn Kimligi

A. Yapinin Adi

Halkali-Kapikule Demiryolu hatt1 istasyon yerleskeleri, sinirlari dahilinde bulundugu

yerlesim biriminin ismini almistir.
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B. Konumu

Incelenen 12 istasyon yapisindan Ispartakule, Catalca, Kabakca ve Sinekli istasyonlar
Istanbul; Cerkezkdy, Corlu ve Muratli istasyonlar1 Tekirdag; Seyitler, Liileburgaz,
Alpullu, Mandira ve Pehlivankdy istasyonlari Kirklareli il sinirlarinda bulunmaktadr.
Bunlarin yaninda gerceklesen giizergah degisiklikleri nedeniyle hat disinda kalan
Hadimkdy istasyonu Istanbul ve giiniimiizde bulunmayan Saricaali istasyonu

Kirklareli il sinirlarindadir.

C. Yapim Tarihi

Istasyon yapilarmnin tamami Baron Hirsch’in sirketi tarafindan, 1870 ile 1888 yillari

arasinda insa edilmistir.

D. Yapinin Ozgiin/Mevcut Islevi

Incelenen tiim yapilar istasyon binasi olarak insa edilmistir. Kabak¢a ve Sinekli
istasyonlar1 restorasyon nedeniyle kapali olup, Seyitler ve Mandira istasyon binalari

atil durumda oldugundan islevini yerine getirememektedir.

E. Plan Tipi

Cizge tekniginden yararlanilarak hazirlanan tipolojiye gore 3 ana, 2 baglantili olmak
lizere 5 tip istasyon yapist tespit edilmistir. Tipoloji, yapilarin mekan biiytikliikleri ve
plan-kesit iliskisinden hareketle hazirlanmigtir. Buna gére Tip 1, Tip 2 ve Tip 3 basta
olmak ftizere, Tip 1’den tiiretilerek olusturulan ‘Tip 1A’ ve ‘Tip 1B’ yapilar islev

semasi asagidaki tabloda gdsterilmistir. (Tablo 9)
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Tablo 9. Plan Tipleri

Tip 1 Tip 2 Tip 3
F kl - TIJ I — e :—l
_.J_U._\_I————:] r__.-_l_J_1hh‘__:
Tip 1A Tip 1B

=l

Tablo 10. Mekan-iglev semalar1

Tip / Birimler Islev Semas1 Istasyonun Adi

Tip 1l O -Catalca,

Depo, Bekleme O Q O -Sinekli,

Salonu, Ofisler, Gise, O é -Corlu,

Merdiven. -Liileburgaz.

Tip 1A -Cerkezkoy

Depo, Bekleme

Salonu, Ofisler, Gise,

Merdiven, Lojistik

Seflik.

Tip 1B O—O -Alpullu

Depo, Bekleme Q Q

Salonu, Gise, Ofisler, O—O—O é O

Merdivenler.

Tip 2 -Kabakea,

Depo, Bekleme -Muratli,

Salonu, Ofisler, Gise, -Seyitler,

Merdiven. -Mandira,
-Pehlivankdy

Tip 3 -Ispartakule

Bekleme Salonu, O_O

Ofisler, Gise, O—O—O—O

Merdiven, Lojman.
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6.2. Yapmn Kiitle-Mekan Analizi

Istasyon yapilar1 kiitle-mekan analizleri, goriiniis, giris kat plani, bekleme salonu
yerlesim plani, giris kat islev semasi, kiitle formu, kat sayisi, ¢at1 formu, plan kurgusu,
bekleme salonu/plan iligkisi ve yapim teknigi bu boliimde incelenmis, tablolarla

gosterilmistir.

A. Goriiniis

Yapilarin peronlarin bulundugu 6n cephesinden ¢izilen goriiniislerde, cephe 6zellikleri
hakkinda bilgi verilmistir. Buna gore dis cephesinde siva kullanilan binalar ve ahsap
kaplamanin kullanildigi binalar ‘goriinis bolimiinde kismi olarak taranarak
gosterilmistir. Ispartakule, Catalca, Kabakg¢a, Muratli, Alpullu, Mandira ve
Pehlivankdy yapilariin dis cephesinde siva, Sinekli, Cerkezkdy, Corlu ve Liileburgaz

yapilarinda ise ahsap kaplama bulunmaktadir.

B. Giris Kat Plan1

Yolcu ve yiik tasima hizmetlerinin saglanmasi islevine sahip birimlerden olusan
istasyon binalar1 giris katlari, bekleme salonu, bilet gisesi, sef ve hareket memuru
odalar1, depo ile lojman birimlerinden olugmaktadir. Yapilara ait giris kat planlar1 bu

boliimde verilmistir.

C. Bekleme Salonu Yerlesim Plani

Istasyon yapilar1 bekleme salonlarinda 5 farkli tipte yerlesim planina, 14 ile 48 kisi
araliginda oturma kapasitesine sahip olduklari tespit edilmistir. Kabakg¢a, Sinekli,
Seyitler ve Mandira istasyonlar1 bekleme salonlar1 kullanim dis1 oldugundan asagidaki

tabloda belirtilmemistir. (Tablo 11)
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Tablo 11. Bekleme salonlari yerlesim planlart

Genel Ozellikler

Yerlesim Planm

Istasyonun Adi

Tip A

38 Kisi Oturma Kapasitesi
4 Adet Giris (Stirgii kap1)
Hareketli Gise Unitesi
Alan: 80 m2

=

- Catalca

Tip B

30 Kisi Oturma Kapasitesi
2 Adet Girig

Sabit Gise Unitesi

Alan: 58 m2

-Pehlivankdy

TipC

30-48 Kisi Oturma Kapasitesi
1 Adet Giris

Sabit Gise Unitesi

Alan: 43 m2

Famy
Ly

-Cerkezkoy,
-Corlu,
-Liileburgaz,

-Alpullu,

TipD

14 Kisi Oturma Kapasitesi
1 Adet Giris

Sabit Gise Unitesi

Alan: 15 m2

-Murath

TipE

40 Kisi Oturma Kapasitesi
2 Adet Girisg

Sabit Gise Unitesi

Alan: 50 m2

-Ispartakule

[I: Oturma Elemani1

O:Gise

D. Kiitle Formu

Istasyon yapilarinda toplamda 3 farkli tipte kiitle-form iliskisi tespit edilmistir.

Merkezde bulunan iki kath ana kiitlenin iki yoniinde eklemlenen depo ve bekleme

salonu boliimleri, yapinin kiitle formunu olusturmustur.(Tablo 12)
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Tablo 12. istasyon binalar kiitle-form tiirleri

Catalca, Kabakea, Sinekli, | Cerkezkoy, Pehlivankody. | Ispartakule, Mandira.
Corlu, Muratli, Seyitler,
Liileburgaz, Alpullu.

E. Kat Sayis1

Incelenen yapilarin tiimii giris kat, birinci kat ve ¢ati arasindan olusurken, Tip 2
yapilart depo boliimlerinde yarim bodrum kat tespit edilmistir. Kat sayilar1 asagida

gosterildigi sekilde gorsellestirilmistir. ( Sekil 33)

A e — — —

Sekil 33. Istasyon binalar1 kat sayilari

F. Istasyon Binasi Plan Kurgusu ve Bekleme Salonu/Plan Iliskisi

Aragtirma kapsaminda incelenen 12 yapmin kiitle ¢6ziimiinde eklemeli
transformasyon uygulanmustir. Istasyon binalarinin tiimii ¢ift katli ana kiitle ve buna
bagli ikinci bir tek katl kiitleden olusmaktadir. Ana binaya bagl ikinci kiitleler depo

veya bekleme salonu olarak iglevlendirilmistir. (Tablo 13)
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Tablo 13. Istasyon binas1 plan kurgular1 ve bekleme salonu/plan tablosu

Istasyon binalar1 plan Konumu Bekleme Salonu / Plan
kurgulari Miskisi
Catalca
-
Kabakea, Sinekli,
Corlu, Muratl1, ]
§ Seyitler,
Liileburgaz,
Alpullu, Mandira
Cerkezkoy,
----------- Pehlivankdy
Ispartakule

6.3. Yapin i¢ Mekan Kurgusu

A. Giseler

Incelenen ve faal durumda olan istasyon binalar1 bekleme salonlarinin tiimiinde giseler
duvarda olusturulan bir aciklik wvasitasiyla tasarlanmistir. Catalca istasyonunun
bekleme salonunun son restorasyon ¢alismasinda, depo boliimiine alinmasiyla gise

i¢in bir donati elemani tasarlanmistir. (Tablo 14) Ayrica atil durumda bulunan Seyitler

ve Mandira istasyonlarinin gise bdliimleri tespit edilememistir.
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Tablo 14. Bekleme salonlar gise tiirleri

L o

Sabit Gige Penceresi Hareketli Gige Mobilyasi (Catalca)

B. Zemin Malzemesi

Istasyon binalarinda yapilan incelemeler sonucunda ahsap, seramik, mozaik tas
kaplama ve dokme beton olmak tizere 4 farkli tipte zemin malzemesi tespit edilmistir.
(Tablo 15) Seyitler ve Mandira istasyonlarinin zemin malzemeleri tespit

edilememistir. Malzemeler ve istasyon binalar1 agagidaki tabloda gosterilmistir.

Tablo 15. Bekleme salonlari zemin malzemeleri

S
St
==

o=
Ahsap Kaplama Seramik Kaplama Mozaik Tag Kapl. Dokme Beton
Catalca, Kabakca, Ispartakule, Corlu Pehlivankoy
Sinekli Cerkezkoy, Muratli,

Liileburgaz, Alpullu
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C. Erisebilirlik

Incelenen hat iizerinde bulunan tiim istasyon yapilarmin 19. yiizyilda insa edilmesiyle
baglantili olarak engelli kullanici erisimi, giiniimiiz erisilebilirlik standartlarim
barindirmamaktadir. Kap1 gecis genislikleri bazi durumlarda 100 cm’in altinda olup,
5 cm’in lizerinde esik veya basamak bulundurmaktadir. Ayrica giselerde konuyla ilgili

herhangi bir teknik donanim bulunmamaktadir.

Gergeklestirilen yenileme ¢aligsmalarinda bilgilendirme levhalarinda kontrast renklerin
kullanimi, hissedilebilir yiirlime yiizeyi, engelsiz 1slak hacim ¢dzlimleri istasyonlara
dahil edilmeye baslanmis, baz1 istasyon yapilarinda tekerlekli sandalye bulundugu
tespit edilmistir. Catalca istasyonunda depo boliimiine alinan bekleme salonuna rampa
dahil edilmis, tekerlekli sandalye veya yiiriite¢ kullanan yolcularin mekana erisimi

saglanmistir.

D. Bekleme Salonu Pencere ve Kap1 Ozellikleri

Incelenen yapilarda pencere ve kap1 agikliklarinda basik kemerli ve diiz olmak iizere
iki tip kullanilmistir. Basik kemerin kullanildigi agikliklarda dis cephede soveler, diger
acikliklarda bir slisleme elemani bulunmamaktadir. (Tablo 16) Tim pencere ve
kapilarda ahsap kullanilmistir. Catalca istasyonunun bekleme salonu kapilari, eski
depo islevinden kaynakli olarak 2 metre genislige sahip olup, siisleme

barindirmamaktadir.

Tablo 16. Bekleme salonu pencere ve kapilar

L]
-a\H
b

e
=
_{ynm

L]
L

Kap1 Kap1 Kap1 Pencere Pencere
200x250 102x310 102x300 102x210 102x200

91



E. Isitma Sistemi

Bekleme salonlari, klima, elektrikli 1sitic1 veya kalorifer sistemiyle 1sitilmaktadir. Atil

durumda olan istasyon yapilarinda 1sitma sistemi bulunmamaktadir. (Tablo 17)

Tablo 17. Bekleme salonlari 1sitma sistemleri

Il

iy

0l 200

Klima Elektrikli Isitic Radyator Isitma sistemi
bulunmamaktadir
Catalca, Ispartakule Corlu, Muratls, Kabakea, Sinekli, Seyitler, Mandira
Alpullu, Cerkezkdy,
Liileburgaz,
Pehlivankdy

F. Dogal ve Yapay Aydinlatma

19. yiizyilda insa edilen istasyon binalar1 bekleme salonlar1 gliniimiizde kapi ve
pencerelerde bulunan agikliklar araciligiyla giin 1s18indan yararlanmakta, tavan
aydinlatma elemanlariyla da yapay aydinlatma saglanmaktadir. En az bir, en fazla dort
adet pencereye sahip bekleme salonlari, cografi konumuna gore 151k alma yonii dogal
aydinlatma boliimiinde gosterilmistir. (Tablo 18) Kullanilan sarkit veya siva iistii tavan

aydinlatmalar1 da grafiksel anlatim yoluyla tabloda gosterilmistir. (Tablo 19)
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Tablo 18. Dogal ve yapay aydinlatma tablosu

Dogal Aydinlatma

|

< | 2

Kuzey-Giiney Dogu-Bati K. Dogu-G. Bat1 K. Bati-G. Dogu
Yonlii Aydinlatma | Yonli Aydinlatma | Yonlii Aydinlatma | Yonlii Aydinlatma
Cerkezkoy, Corlu, Ispartakule, Catalca | Kabakga, Muratli, Sinekli
Seyitler, Liileburgaz, Mandira
Alpullu,
Pehlivankdy,
Yapay Aydinlatma

/N
Sarkit Aydinlatma

Armatiiri

Siva Ustii Armatiir

Aydinlatma Elemani

Bulunmamaktadir

Catalca, Kabakea, Sinekli,
Corlu, Pehlivankoy

Ispartakule, Cerkezkdy,
Muratli, Liilleburgaz,
Alpullu,

Seyitler, Mandira

G. Bekleme Salonu Mobilyalari

Halkali-Kapikule hatt1 istasyon yapilar1 {izerinde gergeklestirilen bu ¢alismada

incelenen ‘bekleme salonu ve gise bolimii’ mobilyalar1 arsiv taramalar1 ve saha

calismasi ile olusturulmustur. Buna goére s6z konusu hat iizerinde bulunan alanlarin,

TCDD arsiv ve kayitlarinda 2000 yili Oncesine ait i¢c mekan gorsellerine

ulagilamamistir. Edinilen gorseller ve alan ziyaretleri ile bekleme salonlarina ait

olarak; oturma elemanlari, sabit ve hareketli bilet bankolari, bilgilendirme ve reklam

panolart ile ¢6p kovalari belgelenmis, olusturulan tablo ile gosterilmistir. (Tablo 20)
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Tablo 20. Bekleme salonlari oturma elemanlari

=4 == =]

Metal Oturma Elemani Verzalit Oturma Eleman1 | Ahsap Oturma Elemani

Tiim Istasyonlar Corlu Istasyonu Ispartakule Istasyonu

Kamusal mekan grubuna giren istasyon yapilar1 donat1 elamanlarinin da bazi tasarim
kriterleri bulunmaktadir. Bu kriterler, islevsellik, kullanilabilirlik, ergonomi, giivenlik,
bakim, kalite ve dayaniklilik olarak siniflandirilabilmektedir. Donatinin amacina
uygun olarak, gerekli saglamligi, konforu, anlagilabilirligi ve maliyeti gibi faktorleri
en verimli sekilde kargilamasi i¢in bu ilkeler dahilinde tasarlanmasi gereklidir (Akyol,
2006). Incelenen bekleme salonlarinda gdzlemlenen mobilya ve mekan iliskisi
malzeme, tasarim ve renk parametrelerinde cesitlilik olusmaktadir. I¢ mekan yapi
elemanlarinda beyaz veya beyaza yakin tonlar kullanilmis, tercih edilen verzalit
oturma elemanlarinda da ayni renk tercih edilmisidir. Buna karsin TCDD tarafindan
yapilan son diizenlemede yerlestirilen metal bekleme koltuklarinda, kurumsal kimlik
ve kurumsal renk iligkisine gore, TCDD logosunda bulunan kirmizi ve mavi
kullanilmistir. Désemelerde ahsap ve tas malzeme kullanilirken, donati elemanlarinda,
verzalit, plastik ve metal malzemeler tercih edilmistir. Bu noktada Catalca
istasyonunda bulunan hareketli, ahsap bilet gisesi istisna olusturmaktadir. Ayrica
heniiz restorasyon c¢alismasi devam eden Kabakca ve Sinekli yapilarinda da bilet
bankolarinin, yapida gise i¢in tasarlanan 6zgiin alanda ahsap olarak tasarlandig

gozlemlenmistir. (Tablo 21)
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Tablo 21. Bekleme Salonu Mobilyalari

Mobilya Listesi
Ahsap Bank Pano*
(Gilinlimiizde
bulunmamaktadir.)
Dokiim Bank Pedalli Cop
(Ispartakule) Kovasi
(Catalca)

Verzalit Sandalye Silindir Kolon
(Corlu) ‘ Cop Kovast™
Metal Bekleme . " Bilet Gisesi
Koltugu* .~ (Catalca)

\)’ - \‘~‘-/

)\ 7
*Tlim istasyonlarda bulunmaktadir.

6.4. Uygulanan Miidahaleler

Arastirma kapsaminda incelenen Halkali-Kapikule hatti iizerinde bulunan istasyon
binalarinda gecen siire¢ icerisinde bir takim yenileme caligmalar1 gergeklestirilmistir.
Ispartakule-Catalca boliimii arasinda kalan Hadimkoy istasyonu, Yesilbayir ve
Bahsayis mahallelerinde bulunan 1980 yilinda agilan iki adet tiinelden sonra giizergah
disinda kalarak yerel yonetime devredilmistir. 2014 yilinda restore edilen yerleske
yapilari, kiiltiirel ve sanatsal etkinliklere hizmet veren bir merkez olarak yeniden

islevlendirilmistir (Url-12).
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Catalca ve Liileburgaz istasyonlar1 disinda bekleme salonlari, yapilar igerisinde 6zgiin
konumlarinda hizmet vermeye devam etmistir. Catalca istasyonunun depo boliimii,
bekleme salonu olarak yeniden islevlendirilirken, Liileburgaz istasyonu bekleme
salonu istasyon binasina yapilan ek yapi igerisinde hizmet vermeye devam etmistir. iki
ornekte de bu sekilde kullanici kapasitesi arttirtlmistir. Benzer bir bigimde yakin tarihe
kadar atil durumda olan, giiniimiizde restorasyon ¢aligmalari devam eden Sinekli yolcu
binasi giris kat lojmani ile bekleme salonunun bir boliimii birlestirilerek kullanim
gerceklesmistir. Devam eden restorasyon g¢alismalarinda yapi, 6zgilin planina gore
tekrar diizenlenmistir. Gergeklesen bu degisikliklerin yaninda istasyon yerleskelerinin
giivenliginin saglanmasi adina ilave edilen giivenlik donanimlart i¢in, yine yolcu
binasinda bulunan ve islevini yitiren uygun bir mekana ilgili donanimlar

yerlestirilmistir.
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7. DEGERLENDIRME VE SONUCLAR

19. yiizyil, Diinya Tarihi’nde 6nemli buluslarin gergeklestigi bir donem olmustur.
Batili devletler, izledigi politikalar, ekonomik ve teknolojik gelisim siiregleri, ulasim
alaninda yeni sistemlerin ve glizergahlarin kullanilmasina araci olmus, kisa zamanda
genis demiryolu aglari insa etmislerdir.

Genis topraklara sahip Osmanli Devleti’'nde tartismali olarak ilk demiryolu hatti
Ingilizler tarafindan Iskenderiye-Kahire arasinda inga edilmis, devaminda Fransizlar
ve Almanlar da bu siirece dahil olmustur. Anadolu’nun verimli topraklarindan elde
edilen mamullerin Izmir Limani iizerinden ticaretinin kolaylastirilmas1 amaciyla,
Anadolu’da ilk demiryolu 1856 yilinda Izmir-Aydin arasinda insa edilmeye
baslanmistir. Bu projeyle birlikte Anadolu’nun ilk demiryolu yapilar1 da insa
edilmistir.

19. yiizyilin ikinci yarisinda, askeri, ticari ve siyasi amaglarla Osmanli Devleti,
doneminin ileri ulagim teknolojisi konumundaki demiryollariyla, Balkanlar tizerinden
Avrupali Devletler ile ulasim ag1 kurmak istemistir. Bunun sonucunda yeterli teknik
donanima sahip yatirnmcilar ile goriigsmiis, bir miiddet sonra da Avusturyali Banker
Baron Hirsch ile anlagsmig, kurulan Fransiz bir sirket araciligiyla ‘Rumeli
Demiryollari’nin insa siireci basglamistir.

Bu tez calismasi kapsaminda incelenen Halkali-Kapikule demiryolu hattinin insas1
1870 yilinda baslamustir. 3 yilda hattin Istanbul-Edirne-Sarimbey baglantis1 kurulmus,
biiyiikk bir torenle acilist yapilmistir (Engin,1993). Osmanli Devleti tarafindan
Hirsch’in sirketine kilometre garantisi ile 99 yillik bir imtiyaz verilerek insa edilmistir.
Insa siirecinde, Baron Hirsch’in sirketi tarafindan bir takim yolsuzluklarla
karsilagilmistir. Yaklagitk 2.000 km olarak planlanan hattin bir boliimii sirket
tarafindan insa edildikten sonra proje, baska bir sirkete devredilmistir. Hattin, Istanbul-
Edirne arasinda bulunan boliimiiniin giizergahi, diiz araziden gegmesine karsin gerek
dist uzatilmasindan dolayr ulagim siiresi ve maliyetleri artmis, en son, TCDD
tarafindan 1980 yilinda bu boliimiin kisaltilmas1 icin glizergah degisiklikleri
yapilmustir.

Lozan Antlasmasiyla Istanbul-Edirne arasinda bulunan hattin Uzunkoprii-Karaagag
(Edirne) boliimii Yunanistan sinirlarinda kalmistir. 1936 yilinda Atatiirk’iin millilesme
politikalar1 kapsaminda Milli sinirlar igerisinde kalan boliim satin alinmis, hattin tim
borglart ancak 1954 yilinda Tiirkiye Cumhuriyeti tarafindan 6denmistir. 1970 yilina
kadar hat 6zgilin giizergahinda kullanilmig, 1971 yilinda yasanan siyasi gelismeler
nedeniyle Pehlivankdy’den ayrilan ikinci bir hatla Edirne-Kapikule hatti insa edilmis
ve Avrupa baglantis1 Bulgaristan {lizerinden kurulmustur. Giiniimiizde kullanilmaya
devam eden bu hat ile, acildig1 donemde 319 km olan Istanbul-Edirne aras1, giizergah
tizerinde yapilan degisikliklerle 289 km’ye indirilmistir.
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Yapilan arastirma sonucunda, Halkali-Kapikule demiryolu hatt1 iizerinde, farkli
tarihlerde insa edildigi tespit edilen 36 adet durma noktasindan 12 adedinde bulunan
istasyon binalar1, 19. Yiizyilda Baron Hirsch’in sirketi tarafindan insa edilmis olup,
giinimiizde kullanilmakta, restore edilmekte veya atil durumdadir. Arastirmanin
yapildigi hat izerinde bulunan istasyon yerleskelerinde farkli donemlerde insa edilmis
istasyon yapilar1 tespit edilmistir. Bununla birlikte bazi yerleskelerde bulunan 1870-
1888 yillar1 arasinda insa edilen yapilar giiniimiizde tespit edilememistir.

Aragtirma kapsaminda mekan analizi ve tipoloji ¢alismasi yapilan, istasyon binasi
veya yolcu binasi olarak adlandirilan yapilar Tip 1, Tip 2 ve Tip 3 olmak {izere iig tipte
siniflandirilmistir. Plan kurgusu ve kiitle formundaki farkliliklardan dolay1 iki yap1 i¢in
Tip 1A ve Tip 1B grubu olusturulmustur. Tipoloji ¢alismas1 yapilirken, TCDD Emlak
Midiirliigi Arsivi’nden temin edilen ¢izimler ve saha ziyaretlerinden derlenen
verilerle tespit edilen 12 binanin giris kat planlar1 hazirlanmis, islev semalar1 grafik
anlatim teknikleriyle gosterilmistir. Buna gore giris katlarda, sef odasi, hareket
memuru odasi, bekleme salonu, gise ve birinci kata gegisi saglayan merdiven tiim yapilarda
bulunurken, depo ve lojman yapilara gore farklilik géstermekte olup, mekansal biiyiikliikleri
bu ¢aligmada dikkate alinmistir. Giris kat planlariyla birlikte hazirlanan istasyon binasi kiitle
formu, olusturulan tipoloji ¢alismasinda degerlendirilmistir. (Tablo 22)

Tablo 22. istasyon tipolojisi

Tip 1 Tip 2 Tip 3 TiplA TiplB
-Catalca, -Kabakgea, -Ispartakule -Cerkezkoy -Alpullu
-Sinekli, -Muratli,
-Corlu, -Seyitler,
-Liileburgaz. -Mandira,

-Pehlivankdy.

Halkali-Kapikule demiryolu hatt1 iizerinde bulunan, Saricaali istasyon binasi arazi
caligmast sonucunda tespit edilememistir. Kirklareli baglanti hattinin, ana hat
tizerinden ayrildig1 yerleskede bulunan Mandira istasyon binasi ve Liileburgaz-Muratl
arasinda bulunan Seyitler istasyon binasinin tescillenmis olmasina karsin atil durumda
oldugu, cati ortiisii, doseme ve striiktiirel yapilarinda ¢cokmeler meydana geldigi tespit
edilmistir. Mandira ve Seyitler istasyon binalarinin kap1 ve pencere agikliklari, olasi
kotii kullanimi  engellemek amaciyla betonla kapatilmistir. Seyitler binasina
girilememis, Mandira binasinda bulunan bir agikliktan i¢ mekana girilmis, i¢ duvarlar,
doseme, tavan ve merdivenlerin ileri derece hasarli oldugu gozlemlenmistir. Mevcut
durumda, Kabak¢a ve Sinekli istasyon binalariin restorasyonu TCDD tarafindan
yapilmakta olup, uzun yillar atil durumda bulunan binalarin tekrar 6zgiin islevlerinde
kullanilmasi planlanmaktadir. Arastirma kapsaminda incelenen hat {izerinde bulunan
diger 8 istasyon binasi glinlimiizde 6zgiin islevlerinde kullanilmaktadir. Ispartakule,
Catalca, Cerkezkoy, Corlu, Muratli, Liileburgaz, Alpullu ve Pehlivankdy istasyon
binalart farkli tarihlerde yenilenmistir. Kullanilmakta olan bu 8 binanin bekleme
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salonlar1 arasinda yapilan incelemede de, oturma kapasitelerinin 14 ile 48 Kkisi
arasinda, mekan genisliklerinin ise 15 ile 80 m2 arasinda degistigi tespit edilmistir.
Ayrica hazirlanan yerlesim planlar1 A, B, C, D ve E olmak iizere bes farkli sekilde
gruplandirilmis, hazirlanan bulgular boliimiinde hazirlanan tabloda gosterilmistir.

Halkali-Kapikule demiryolu hatt1 {izerinde bulunan istasyon yapilarina bakildiginda,
binalarin giiniimiizde farkli tasarim yaklasimlari ile hizmet verdigi gdzlemlenmistir. I¢
mekanlarda; malzeme, renk, doku ve mobilya gibi unsurlarda farkliliklarin oldugu,
0zgiin durumlarindan uzaklasildigi saptanmistir. Farkli donemlerde yenilenen istasyon
yapilarinin i¢ mekan donati elemanlarinin birlikte kullanildig tespit edilmistir. Bu
durum, tarihi nitelige sahip istasyon yapilarinin i¢ mekan algisinda karmasaya sebep
olmaktadir.

Sonu¢ olarak hazirlanan bu tez ¢alismasinda, 12 istasyon yapisinin morfolojik
tablolarla hazirlanan analizleri sonucunda yeni bir yontem gelistirilmeye ¢aligilmistir.
Bu teknik, farkli yapilar iizerinde de denenebilir sekilde kurgulanmistir. Bu tez
calismasindaki amag Tiirkiye tarihinde 6nemli bir yere sahip demiryollarinin, istasyon
binalarinin 6zgiin ve giinlimiiz durumlarinin saptanmasi ile bu siirecin bilimsel hale
getirilmesidir. Gorsellerle desteklenen analizlerde, arastirmanin okunabilirliginin
arttirllmasi amaclanmistir. Gelecek arastirmalarda kullanilabilecek bu teknigin farkli
mekan gruplari tizerinde de kullanilip, gelistirilmesi s6z konusudur.

Hazirlanan bu ¢alismada 150 yillik bir gegmise sahip Rumeli Demiryollari’nin devami
niteliginde olan, glinlimiizde Tiirkiye’nin Avrupa demiryolu baglantisin1 kurmakla
beraber, Halkali-Kapikule arasinda hizmet vermeye devam eden demiryolu hatti
tizerindeki tarihi yapilar incelenmistir. Sonug¢ olarak, incelenen yapilar arasinda
zayiflayan mimari dil biitiinliigiintin kapsamli olarak korunmasi gerektigi, yapilarin
tarthi kimligine saygili ve giliniimiiz konfor ihtiyaclarini karsilayan i¢ mekan
tasarimlariin uygulanmasina 6zen gosterilmesi gerektigi kanisina ulasiimistir.
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EKLER

Tablo A.1. Halkali-Kapikule Demiryolu Hatt1 Durak/Istasyon/Gar Listesi

Halkah- Kapikule Demiryolu Hatt1

Konum Tip Mevcut Durum Statii

1 Halkali - Kullaniliyor Gar

2 Ispartakule* T3 Kullaniliyor Istasyon
3 Omerli - - Durak

4 Yesilbayir - - Durak

5 Catalca* T1 Kullaniliyor Istasyon
6 Gokgeali - - Durak

7 Incegiz - - Durak

8 Kabakca* T2 Restore Yapiliyor Istasyon
9 Kurfalli - - Durak
10 Sinekli* T1 Restore Yapiliyor Istasyon
11 Cayirdere - - Durak
12 Cerkezkdy* T1A Kullanilryor Istasyon
13 Velikoy - - Durak
14 Velimese - - Durak
15 Corlu* T1 Kullaniliyor Istasyon
16 Sarilar - - Durak
17 Balabanl - - Durak
18 Muratl* T2 Kullaniliyor Istasyon
19 Seyitler* T2 Atil Durumda Istasyon
20 Kayabeyli - - Durak
21 Ovacik - - Durak
22 Miisellimkdy - - Durak
23 Liileburgaz* T1 Kullaniliyor Istasyon
24 Saricaali** - Tespit Edilemedi Istasyon
25 Alpullu* T1B Kullaniliyor Istasyon
26 Mandira* T2 At1l Durumda Istasyon
27 Doganca - - Durak
28 Pehlivankoy* T2 Kullaniliyor Istasyon
29 Sazlimalkog - - Durak
30 Kircasalih - - Durak
31 Serbettar - - Durak
32 Abalar - - Durak
33 Tayakadin - - Durak
34 Edirne - Kullaniliyor Gar

35 Edirne Sehir - Kullaniliyor Durak
36 Kapikule - Kullaniliyor Gar

*Yolcu binasi bulunan, arastirma alaninda bulunan istasyonlar.

** Yolcu binasi tespit edilemeyen istasyon yerleskesi.




Tablo B.1. Halkali-Kapikule Demiryolu Hatt1 istasyon Yapilar1 Karsilastirma Tablosu

108

1 ) 3 a4

Konum Basaksehir / Istanbul Catalca / Istanbul Kabakga / Catalca Sinekli / Silivri

Istanbul Istanbul
Yapim Tarihi 1870-1888
Mevcut Durum Kullaniliyor Kullaniliyor Restorasyonda Restorasyonda
Plan-islev Semasi

| . [[1]
= S
un 1 I

Tipoloji Tip 2

O

| O

O—F—o0

O
Kat Sayisi
o]
Goriiniis
‘ = ‘
—— ey AT — _ IRy
TR E gepge) AR L0000 B | FEegp0 ] AR
Yapim Teknigi Yigma Kagir
Yapisal Ozellikler Dis Duvarlar Kesme Tas, I¢ duvarlar; Ahsap Karkas ve Harman Tugla
Dis Cephe Siva | Siva Siva | Ahsap Kaplama
Cati Kurgusu Besik Cat1 (Marsilya Kiremit)
— :

Gorsel




Tablo B.2. Halkali-Kapikule Demiryolu Hatt1 istasyon Yapilar1 Karsilastirma Tablosu
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5 6 7 8
Konum Cerkezkoy/Tekirdag Corlu/Tekirdag Muratli/Tekirdag Seyitler/ Liileburgaz/
Kirklareli
Yapim Tarihi 1870-1888
Mevcut Durum Kullaniliyor Kullaniliyor Kullaniliyor Atil Durumda
Plan-Islev Semasi
| lf' | | i3
dr*—hL_- l L_-
Tipoloji Tip 2 Tip 2
i (@) (TJ O
- % - O O L——=C
8] O
Kat Sayis1
)
Goriiniis
|B/HED
P ol o o [
Nl | A000 B
Yapim Teknigi ‘ Yigma Kagir
Yapisal Ozellikler Dis Duvarlar Kesme Tas, I¢ duvarlar; Ahsap Karkas ve Harman Tugla
Dis Cephe Ahsap Kaplama | Ahsap Kaplama | Siva | Siva
Cat1 Kurgusu Besik Cati (Marsilya Kiremit)
Gorsel




Tablo B.3. Halkali-Kapikule Demiryolu Hatt: Istasyon Yapilar1 Karsilastirma Tablosu

9 10 11 12
Konum Liileburgaz/Kirklareli Alpullu/ Babaeski / Kirklareli B.Mandira/ Babaeski Pehlivankdy/ Kirklareli
/ Kirklareli
Yapim Tarihi 1870-1888
Mevcut Durum Kullaniliyor Kullaniliyor Atil Durumda Kullaniliyor

Plan-islev Semasi
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Yapisal Ozellikler Dis Duvarlar Kesme Tas, I¢ duvarlar; Ahsap Karkas ve Harman Tugla
Dis Cephe Ahsap Kaplama | Siva Siva | Siva
Cat1 Kurgusu Besik Cati1 (Marsilya Kiremit)
Gorsel




Tablo C.1. Tiirkiye’de Tren Garlar1 ve A¢ilis Tarihleri

Tren Garlari ve Acihis Tarihleri

1. Adana Gar : 1912 36. Izmit Gar : 1999

2. Adapazar Gar : 1981 37. Kahramanmaras Gar : 1951
3. Alsancak Gar : 1863 38. Kapikule Gar : 1971

4. Alayunt Gar : 1894 39. Karabiik Gar : 1932

5. Aligetinkaya Gar : 1939 40. Karaman Gar : 1904

6. Amasya Gar : 1927 41. Kars Gar : 1913

7. Ankara Gar : 1937 42. Kayseri Gar : 1927

8. Arifiye Gar: 1871 43. Kurikkale Gar : 1947

9. Aydin Gar : 1866 44. Kurklareli Gar : 1912
10. Basmane Gar : 1865 45. Konya Gar : 1974

11. Bandirma Gar : 1912 46. Kiitahya Gar : 1894

12. Balikesir Gar : 1912 47. Malatya Gar : 1931

13. Batman Gar : 1940 48. Manisa Gar :1865

14. Bilecik Gar : 1891 49. Mardin Gar : 1918

15. Burdur Gar : 1936 50. Mersin Gar : 1955

16. Cankir1 Gar : 1931 51. Mus Gar : 1955

17. Catalagz1 Gar : 1936 52. Nazilli Gar : 1881

18. Denizli Gar : 1889 53. Nigde Gar : 1933

19. Derince Gar : 1873 54. Osmaniye Gar : 1915
20. Diyarbakir Gar : 1935 55. Soma Gar : 1912

21. Divrigi Gar : 1937 56. Samsun Gar : 1926

22. Edirne Gar : 1971 57. Sivas Gar : 1930

23. Egirdir Gar : 1912 58. Tatvan Gar : 1964

24. Elaz1g Gar : 1934 59. Tekirdag Gar : 2010

25. Erzincan Gar : 1938 60. Ulukisla Gar : 1911

26. Erzurum Gar : 1937 61. Usak Gar : 1897

27. Etimesgut Gar : 1937 62. Ulkii Gar : 1940

28. Eskisehir Gar : 1955 63. Van Gar : 1971

29. Fevzipasa Gar : 1889 64. Zonguldak Gar : 1937
30. Gaziantep Gar : 1959 YHT Garlar

31. Gazi Gar : 1926 65. Polath YHT Gar : 2011
32. Isparta Gar : 1936 66. Bozilyilkk YHT Gar : 2014
33. Iskenderun Gar : 1912 67. Bilecik YHT Gar : 2015
34. Haydarpasa Gar : 1908 68. Ankara YHT Gar : 2016
35. Sirkeci Gar : 1890 69. Eryaman YHT Gar : 2018
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Sekil A.1. Velimese Lojman Binasi Sekil A.2. Kurfalli Lojman Binasi

1slak hacim bolimii yapiya eklenen ek bolim

Sekil A.3. Sinekli istasyonu tuvalet Sekil A.4. Catalca istasyonu tuvalet
yapist (TCDD EMA, 2018) girig bolimi
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