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Anadolu’nun ortasinda yer alan Konya, tarih boyunca sahip oldugu zengin
kiltiirel ve tarihi mirasla her zaman dnemli bir kavsak noktasi olmustur. Bu
cografi avantaji, 19. ylizyilin sonlarindan itibaren gelisen demiryolu ag1 ile
birlestiginde, Konya bir ulagim merkezi olma konumunu pekistirmistir. Bu ag,
sadece insanlar1 ve malzemeleri degil, ayn1 zamanda medeniyetlerin izlerini,
kiiltiirel degisimi ve modernlesme siireglerini de tagimustir.

Bu kitap, Konya’nin tarihsel siirecte kazandigi demiryolu mirasiin izini
sirmek amaciyla hazirlandi. Osmanli  Imparatorlugu’ndan Cumhuriyet
Donemi’ne uzanan genis bir zaman diliminde insa edilen garlar ve istasyon
binalari, mimari agidan incelendiginde yalnizca ulasim yapilarina degil, ayni
zamanda dénemin sosyal ve kiiltiirel hayatina da 151k tutmaktadir. imparatorluk
zamaninin etkileyici yapilari, Cumhuriyetin modernlesme hamlesi ile bir
araya gelerek kentin bugiinkii kimligine katkida bulunmustur. Bu mekanlar,
gecmisle bugiinii bulusturan birer kiiltiirel miras alan1 olmanin yani sira, kentin
modernlesme siirecinde 6nemli simgeler haline gelmistir.

Akademik ¢aligmalarimda siirekli destegini gordiigiim degerli hocam Prof.
Dr. Abdiilhamit Tiifek¢ioglu’na bu kitabin editorliigiinii yaptigi i¢in stikranlarimi
sunarim. Ayrica bu ¢alismada yardimlarini esirgemeyen calisma arkadaglarim
Ogr. Gor. Osman Ziyaettin Yagcr’ya, Ogr. Gor. Elif Cetin’e, Ars. Gor. Mustafa
Haki Eraslan’a ve Yiiksek Mimar Biisra Arslan’a tesekkiir ederim.

Calisma izni konusunda gosterdikleri anlayis icin Ulastirma Bakanligi’na ve
Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demir Yollar1 Genel Midiirliigii’ne, siikranlarimi
sunarim. Istasyon binalarini incelerken zaman zaman calismalarini da
aksatmig olabilecegim TCDD personeline, her tiirlii kolayligi sagladiklari
icin minnettarim. Ozellikle alan ¢alismalarimda bana destek olan Cumra Tren
Istasyonu emekli Istasyon Sefi Saym Ebazel Kozan’a; Konya Bolge Kisim
Sefi Bayram Danis’a; Aksehir Gar Sefi vekili Tuncay Ozen’e; Eregli Tren
Istasyonu Sefi Mustafa Yildirim’a; Cakmak Istasyonu Hareket Memuru Seval
Sakarya’ya; Pinarbasi Tren Istasyonu Sefi Emre Eryilmaz’a; Horozluhan Tren
Istasyonu Sefi Mustafa Cerit’e; Cumra Tren Istasyonu Hareket Sefi Mehmet
Ali Ay ve idari personel Mehmet Soylu’ya icten tesekkiirlerimi sunarim.

Alan g¢aligmalar1 sirasinda yanimda bulunarak rélove ve fotograf
¢ekimlerinde biiyiik destek saglayan oglum Zahid Esat ile yegenim Osman
Mutlu’ya; varliklariyla bana gii¢ veren sevgili kizlarim Havva Elif ve Zeynep
Nida’ya, ayrica ¢caligmalarimda desteklerini hi¢bir zaman esirgemeyen kiymetli
esim Ogr. Gor. Giillii Mutlu’ya géniilden tesekkiir ederim.
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Bu kitabin, tarihi demiryolu yapilarmin korunmasi ve gelecek nesillere
aktarilmasi i¢in bir farkindalik olusturmasini umuyorum. Konya’nin demiryolu
mirasini anlamak, sehre dair daha derin bir bakis acis1 gelistirmek ve bu mirast
koruma bilinci kazanmak i¢in bir davet niteligi tagiyan bu eserden keyifle
faydalanilmasini dilerim.

Mehmet Mutlu
Safranbolu, 2025



1. GiRIiS

Konya, Tiirkiye’nin en kadim sehirlerinden biri olarak, tarih boyunca
cok kez kiiltiirel ve ticari merkez olmustur. Sehir, tarih 6ncesi donemden
baslayarak Selguklu Devleti’'nden Osmanli Imparatorlugu’na, Cumbhuriyet
doneminden giiniimiize kadar pek ¢cok medeniyetin izlerini tasir. Bu izler sadece
kaleleri, camileri ve medreseleriyle degil, ayn1 zamanda modern zamanlarin
simgelerinden olan tren garlari ve istasyonlariyla da sehrin belleginde yer
etmistir. Konya’nin tarihi tren gar ve istasyonlari, Osmanli’nin ge¢ déneminden
baglayarak Cumhuriyet’in erken donemlerine kadar uzanan bir zaman diliminde
inga edilmis olup, demiryolu ulasimmin sehre getirdigi sosyo-ekonomik
doniistimiin mimari simgeleridir.

Tren garlar1, sadece ulasimla ilgili yapilar degil, ayn1 zamanda bir sehrin
kapisi, bir milletin yiizii olarak da goriiliir. Konya’nin tren garlari, bu anlamda
bir gegis noktasi degil, ayn1 zamanda Osmanli’nin modernlesme c¢abalarinin ve
Cumbhuriyet’in yeni kimliginin bir yansimasidir. Demiryollari, gar ve istasyon
binalari, kentsel doku i¢inde yer alan, bir kentin sembol 6gelerindendir (Goktas
Kaya, 2017: 505).

19. ylizyilin sonlarina dogru demiryolu hatlarinin genislemesiyle birlikte,
Anadolu’da yeni tren yollari dosenmeye baglanmis ve bu yeni aglar,
Konya’nin Tiirkiye’deki merkezi konumunu daha da pekistirmistir. Osmanlt
Imparatorlugu’nun son déneminde hayata gegirilen demiryolu projeleri, batidan
esinlenmis ve yerel mimari unsurlarla harmanlanmis bir estetik anlayisla
sekillenmistir.

Konya Tren Gari, 1896 yilinda yapimina baslanan ve 1898’de hizmete
acilan Bagdat Demiryolu projesinin énemli duraklarindan biridir (Sekil 1).
Bu demiryolu hatti, Konya’y1 hem bagkent istanbul’a hem de Anadolu’nun i¢
kesimlerine baglayarak bilyiik bir ticari hareketliligi beraberinde getirmis ve
sehrin biiylimesine katki saglamigtir. Konya Gari’nin mimarisi, donemin tren
garlarinda goriilen Batililagsma etkilerini tagirken, ayni zamanda yerel mimari
unsurlarla da zenginlestirilmistir. Sade fakat zarif tas ig¢iligi, genis pencereler
ve kemerli girigler gibi detaylar, Osmanli klasik mimarisinin Cumhuriyet’in
modernist ¢izgileriyle nasil harmanlandigini gosterir.

Cumbhuriyet’in ilanindan sonra Tiirkiye’de demiryolu insaati hiz kazanmig
ve bu donemde yapilan tren garlari, modern Tiirkiye’nin sembolleri haline
gelmistir. Bu siirecte, tren garlarinin mimarisinde daha sade ve islevsel bir
anlayis 6n plana ¢ikmig, Batt mimarisine olan baglilik devam etse de yerel
ve geleneksel unsurlar daha belirgin bir sekilde yer almistir. Bu baglamda,
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Konya’nin diger istasyonlar1 da dikkat cekicidir. Ornegin, Sel¢uklu dénemi
mimarisinden izler tagiyan bazi istasyon binalari, yerel kiiltiirel mirasin modern
tren yapilariyla nasil i¢ ice gegtigini gosteren 6nemli drneklerdir.

Sekil 1. Anadolu’da yapilacak demiryolu ve diger yollart gosteren tarihi harita
(BOA, HRT. h 1341/372)

Konya’nin tren gar ve istasyonlari, sadece mimari agidan degil, ayn
zamanda sehrin sosyo-ekonomik gelisiminde oynadiklari roller bakimindan da
biiylik bir dneme sahiptir. Tren hatlari sayesinde sehre gelen ticari ve kiiltiirel
akig, Konya’y1 hem i¢ turizmin hem de uluslararasi ticaretin merkezi haline
getirmistir. Bu yapilar, demiryolu ile birlikte sekillenen modern Konya’nin
hafizasinda derin izler birakmis, sehirde yeni bir kentsel kimlik olusumuna
zemin hazirlamistir.

Bu kitap, Konya’nin tarihi tren gar ve istasyonlariin mimari detaylarim
ele alirken, bu yapilarin sehir ve {ilke tarihi tizerindeki etkilerini de incelemeyi
amaglamaktadir. Her bir istasyon binasi, sadece mimari birer yap1 degil, ayni
zamanda Anadolu’nun modernlesme hikayesinin sessiz taniklaridir. Kitaba
konu olan tarihi gar ve istasyon binalari, mimari 6zellikleri ve planlarina bagh
islevsellikleri agisindan incelenecektir.

Konumuzu teskil eden Konya Tren Garlar1 ve Istasyon Binalar tarihi
ozellik gosteren Ornekler baglaminda degerlendirildiginde 12 adet istasyon
ya da gar binasmin tarihi 6zellik tagidigi tespit edilmistir. Bunlardan bazilari
Osmanli déneminde inga edilmis 6rneklerken, bazilart ise Cumhuriyet’in ilk
déneminde insa edilmis yapilardir. Ozellikle Sultan II. Abdiilhamid Han’1n en
onemli imar faaliyetlerinden birisi olan Anadolu-Bagdat Demiryollari’nin en
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onemli giizergah boliimlerinden birisini Konya olusturmaktadir. Bu baglamda
insa edilen Konya Gar Binasi, sadece Konya i¢in degil tiim Anadolu i¢in dikkat
¢eken orneklerden birisidir.

Anadolu’daki demiryollar1 baglaminda imar faaliyetlerinin hem Osmanh
ve hem de Tirkiye Cumhuriyeti donemi ¢aligmalari, Almanlar tarafindan
gergeklestirilmistir. Bu sebeple bu yapilar mimari 6zellikleri bakimindan
Alman tip projelerin belirgin O6rneklerindendir. Bunun dogal bir sonucu
olarak da Alman-Tiirk eklektik tisluplarini sergileyen eserler olarak dikkat
cekmektedirler. Demiryolu yapilarindan gar binalari, ayni amaca hizmet vermek
iizere planlanip insa edilmis yapilar olarak birbirlerine benzeyen yapilardir. Tren
garlar1 ve tren istasyonlari, cogunlukla birbirinin yerine kullanilan terimler olsa
da bazi kiiciik farklar vardir. Tren Gar1 ya da yaygin olarak kullanilan kisaltilmig
ismiyle “Gar”, daha biiylik ve genellikle sehir merkezlerinde bulunan, genis
yolcu kapasitesine sahip olan, biiyiik tren hatlarinin baslangi¢ ve bitis noktasi
olabilen ana merkezlerdir. Genelde, birden fazla platforma, genis bekleme
alanlarina ve bilet giselerine sahip olur. Yani, “Gar” daha biiyiik ve kapsamli bir
yap1 olup, ayni zamanda idari islevleri de yerine getirebilir. Kisaca “istasyon”
olarak da isimlendirilen tren istasyonlar1 ise daha kiiclik ve genellikle yerel
tren seferlerine hizmet eden, daha az sayida platforma sahip olan duraklardir.
Istasyonlar, yolcularm trenlere binip inmesi icin kullamlan durak yerleridir,
ancak genelde daha kiiciik 6l¢eklidir ve gar kadar kapsamli hizmetler sunmaz.

Calismaya baslarken oncelikle TCDD Genel Midiirliigiinden caligsma izni
almmis (Ek: 1-2-3) ve konu ile ilgili literatiir taramasi1 tamamlanmigtir. Calisma
alaninda bulunan yapilara 2024 yili i¢inde yapilan alan ¢aligmalar1 kapsaminda
ziyaretler gerceklestirilmistir. Bu asamada yapilarin rolove planlart ¢ikartilmig
ve giincel durumlar1 detayh bir sekilde fotograflanarak belgelenmistir. Arsiv
belgelerine, haritalara ve eski fotograflara ulagsmak i¢in es zamanli olarak
kiitiiphanelerle birlikte arsiv kayitlar1 iizerinde de arastirmalar yapilmistir.

Bu calisma, Konya ilinin ilge ve beldelerinde bulunan tarihi gar ve istasyon
binalarinin bir biitiin halinde ele alinarak konu edildigi ilk ¢alisma olmast
acisindan onemlidir. Alan ¢aligmalarinin yiirtitiildiigii siirecte bazi sorunlarla
da karsilagilmigtir. Bunlarin en onemlilerinden birisi, genellikle demiryolu
personellerinden birisine tahsis edilmis olan birinci katlarin, 6zel alan olmasi
sebebiyle izin alinamadigi i¢in calisilamamis olmasidir. Bu baglamda ligin
Tren Istasyonu’nun iist kat1 Hareket Memuru Lojmani, Kadinhan ve Eregli
istasyonlarinin iist katt Manevraci Lojmant, Sarayonii ve Cakmak istasyonlarinin
iist kat1, Tren Teskil Gorevlisi Lojman1 ve Pinarbasi Istasyonu’nun iist kati
da Istasyon Miidiirii Lojmam olarak kullanildig1 i¢in mekan ici incelemeler
gergeklestirilememistir. Bir bagka sorun da Konya-Ankara ve Konya-Karaman
yiiksek hizli tren seferlerinin baglamasiyla bazi kiigiik istasyonlarin tamamen
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kullanim dis1 kalmasmin getirdigi sorunlar olmustur. Bu sebeple kapali
bulunan istasyon yapilarinin incelenebilmesi igin yerel idarecilerin destegine
ihtiya¢ duyulmus ve demiryollar1 idareci ve ¢alisanlari bu sorunun asilmasinda
takdire sayan gayret gostermislerdir. Konya-Ankara hizli tren gilizergdhinda
bulunan Pinarbas Tren Istasyonu, belki de bir daha kullanilmamak iizere kapali
tutulmaktadir. Yine Konya-Karaman giizergahinda yer alan Kasinhan Tren
Istasyonu da hizli tren giizergdhinda bulunmasi sebebiyle giivenlik agisindan
kullanim dig1 kalmistir. Hattin Konya-Adana boliimiiniin son istasyon noktasi
olan Cakmak Tren Istasyonu ise bu hatta devam etmekte olan hizli tren altyap1
caligmalar1 sebebiyle calisma yaptigimiz donem itibariyla kapali bulunan
istasyonlardan bir digeridir. Calismamizda, aktif kullanim diginda bulunan
istasyon binalar1 da ¢aligilmstir.

Bu ¢aligmaya konu olan tiim istasyonlar, dl¢iileri bizzat tarafimizca alinarak
cizilen roloveler ile belgelenmigken yalnizca Konya Tren Gari’nda tarafimizca
rolove alma caligmasi yapilmamistir. Konya Gar Miidirligii, arsivlerinde
bulunan Konya Tren Gari’na ait rolove planlan ile arsiv fotograflarim
kullanimimiza sunmustur.

Istasyon binalarinin insa edildigi alanlarda cesitli demiryolu yapilari
disinda, konaklama birimleri, depo, ticaret birimleri, gd¢men yerlesmeleri,
sosyal nitelikli yapilar, endiistri yapilar1 ve fidanliklar gibi yerleske seklinde
farkli yapilar da insa edilebilmektedir (Kdsebay Erkan, 2007: 17). “Konya’nin
Demiryolu Mirasi: Tarihi Gar ve Istasyon Binalar1” adini tasiyan bu calisma
kapsaminda demiryolu yap1 komplekslerinin en 6nemli grubunu olusturan
gar ve istasyon binalarinin incelenmesi ve Tiirk mimarisi igerisindeki yeri ve
Oneminin belirlenmesi hedeflenmistir.

2. DEMIRYOLLARININ TARIHCESI

2.1. Diinyada Demiryollari

Demiryollar1, modern diinyada ulasimin ve sanayilesmenin bel kemigini
olusturan sistemlerin basinda gelir. 19. yiizyildan itibaren hizla yayilan bu
ulasim ag1, sanayi devrimi, sehirlesme ve uluslararasi ticaretin gelisimi
acisindan devrim niteliginde bir doniislim yaratmistir. Ancak, demiryollarmin
kokeni, sanayi devrimiyle 6zdeslestirilse de ¢ok daha eskiye, insanlik tarihinin
ilk tagimacilik yontemlerine kadar uzanir.

Demiryollariin tarihini anlamak i¢in ilk olarak rayli sistemlerin kkenine
bakmak gerekir. Insanlar yiizyillar boyunca agir yiikleri tasimak igin yollari
ve tasimacilik sistemlerini gelistirmeye calismislardir. ilk ray sistemleri, 16.
ylizyilda Avrupa’daki maden ocaklarinda kullanilmistir. Maden ocaklarindaki
agir tag ve komiir gibi materyalleri daha kolay tasimak i¢in ahsap raylar iizerine
yerlestirilen tekerlekli arabalar, yergekimi veya at giicliyle hareket ediyordu.
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Bu ilkel ray sistemleri, yiik tasimaciliinda biiylik kolaylik sagladi ve rayl
sistemlerin temelini olusturdu.

Bu tiir basit ray sistemleri, 18. yiizy1l boyunca Ingiltere ve Almanya basta
olmak tizere bir¢ok Avrupa iilkesinde yayginlasti. Maden raylari, onceleri
ahsap olarak inga edilse de zamanla demirin giiciinden ve dayanikliligindan
faydalanilmaya baglandi. 18. ylizyilin sonlarina dogru demir raylarin kullanimi,
yik tasima kapasitesini artirdi ve rayli sistemlerin daha genis alanlara
yayilmasina olanak sagladi.

Demiryollarmin modern anlamda dogusu, sanayi devrimiyle birlikte hiz
kazandi. 18. ylizyilin sonlar1 ve 19. yiizyilin baglarinda, buhar giiciiniin kesfi
ve makinelerde kullanilmasi, ulagim alaninda da koklii degisikliklere yol agti.
Buhar giiciiyle ¢alisan makinelerin icadi, demiryolu sistemlerinin gelismesine
zemin hazirladi. Bu baglamda, buharla ¢alisan ilk lokomotifin gelistirilmesi,
demiryollarinin diinya ¢apinda yayilmasinin en 6nemli doniim noktas1 olarak
kabul edilir.

Sanayi Devrimi’ni tamamlayan Avrupa devletleri, yeni pazarlar bulmak
ve kendilerine somiirgeler olusturmak amaciyla yogun bir rekabete girdiler.
Bu siiregte demiryollari, 6nemli bir ara¢ haline geldi. Avrupa digindaki
iilkelerde demiryolu yapimina ydnelik imtiyazlar elde ederek, bu hatlarin
gectigi bolgelerde somiirii faaliyetlerine basladilar. Giinlimiizde bu demiryolu
yatirimlarinin modernlesmenin bir par¢asi m1 yoksa emperyalizmin bir aract m1
oldugu hala tartistimaktadir (Erol, 2003: 3).

1814 yilinda Ingiliz makine miihendisi George Stephenson, buhar giiciiyle
calisan ilk pratik lokomotifi gelistirdi. Stephenson’un “Bliicher” adim1 verdigi
bu lokomotif, komiir madenlerinde kullanilan yiik vagonlarini ¢ekmek igin
tasarlanmist1 (Sekil 2).

George Stephenson (1781-1848) Stephenson’un Bliicher ismini verdigi lokomotifi
(URL 1) (URL?2)

Sekil 2. George Stephenson ve 1814 yilinda gelistirdigi ilk lokomotifi olan “Bliicher”
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Ancak demiryollarindaki asil devrim niteligindeki gelisme, 1825 yilinda
gerceklesti. George Stephenson, Ingiltere’nin Stockton-Darlington arasinda
(Sekil 3) diinyanin ilk halka agik demiryolu hattini insa etti ve bu hatti, buharl
lokomotifle isletmeye basladi (Heaton, 1985: 119). Stephenson, Newcastle’da
kurdugu fabrikada drettigi “Locomotion No. 17 (Sekil 4) adli buharli
lokomotif ile 27 Eyliil 1825°te 450 yolcuyu tasiyarak saatte 24 kilometre hizla
Darlington’dan Stockton’a dogru yol alirken, demiryolu tasimaciliginda doniim
noktast sayilan ilk yolcu trenini harekete geg¢irmistir (Heaton, 1985: 119).
Demiryolu tarihinin doniim noktalarindan biri olarak kabul edilen bu tarihten
itibaren demiryollar1 kiiresel dl¢ekte hizla yayilmaya bagladi.

LLAN

of" the
DAREGIRT ST OR
RATENWATS

3. The line of Reaidussy 1 maariedd this ——  and Collirizs thoe ..

ey Ll L .

Sekil 3. Stockton-Darlington arasinda insa edilen diinyanin ilk halka agik demiryolu hattt  (URL?3)

Sekil 4. Stephenson’un “Locomotion No.1” ismini verdigi lokomotifi (URL 4)
Stephenson’un 1829°da gelistirdigi daha gelismis bir lokomotif olan “The
Rocket” ise Ingiltere’deki Liverpool-Manchester hattinda kullanildi ve hiz,
giivenlik ve tasima kapasitesi agisindan biiylik bir basari elde etti (Sekil 5).
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Bu lokomotif, saatte 30 kilometre hiza ulasabiliyor ve dénemin en hizl
ulagim aract olarak biiyiik ses getiriyordu. Bdylelikle ilk demiryolu agilmis ve
ilk demiryolu binalar1 da yapilmaya baslanmis oluyordu. Ingiltere’de baslayan
demiryolu devrimi, kisa siire iginde diger Avrupa lilkelerine ve Amerika’ya
yayildi (Ozyiiksel, 1998: 34).

Ingiltere’nin ardindan Fransa, Almanya ve Amerika Birlesik Devletleri’nde
de demiryolu aglari hizla genisledi. Ozellikle Amerika’da, 19. yiizyilin
ortalarina dogru kitalararast demiryolu hatlari inga edilmeye baglandi. 10 May1s
1869 yilinda tamamlanan “Birlesik Devletler Transkontinental Demiryolu” ile
ABD’nin dogusu ve batis1 birbirine baglandi ve bu hat, Amerika’nin ekonomik
ve kiiltiirel gelisiminde biiylik bir rol oynadi (Kalkinma Boyutu ile Kusak ve
Yol Girisimi, 2021: 48).

Sekil 5. The Rocket (URL 5)

Avrupa’da ise Almanya, Fransa, Belgika ve Italya gibi iilkelerde demiryolu
hatlar1 hizla inga edildi. Bu baglamda Fransa’da ilk demiryolu St. Etienne
ve Lyon arasinda 1832 yilinda galigmaya baglamistir. Akabinde Almanya’da
1835°te Nurnberg ile Furth arasinda; Belgika’da da ayni1 yi1l Briiksel ile Malines
arasinda ilk defa demiryolu kullanilmaya baslanmistir (Engin, 1993: 17).

19. ylizyilin ikinci yarisinda, 6zellikle sanayilesmis bolgelerde demiryolu
aglart genisledikge, kalkinmada anahtar faktdrlerden biri haline geldi. Bu
siirecte, demiryollar1 sadece ulagimi kolaylastirmakla kalmadi, ayn1 zamanda
iilkeler arasinda ticaretin ve kiiltiirel etkilesimin artmasina da zemin hazirladi.

Osmanl Imparatorlugu da bu gelismeleri yakindan takip etti. 19. yiizyiln
ortalarindan itibaren Osmanli topraklarinda da demiryolu insaatlar1 basladi.
Ik olarak 1856’da Izmir-Aydin hatt1 insa edildi (Eldem, 1970: 156; Yonca
Kosebay, 2007: 28; vd.). Ardindan da Bagdat Demiryolu gibi biiyiik projeler
hayata gecirildi. Bu siiregte Osmanli, Bati’daki teknolojik geligsmeleri takip
ederck modernlesme cabalarini hizlandirdi. Osmanli doneminde insa edilen
demiryollar1 hem ekonomik hem de askeri stratejiler agisindan biiyiikk 6nem
tagiyordu.
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Demiryollari, sanayi devrimini miimkiin kilan en onemli altyapilardan
biri haline geldi. Yiiksek hizda ve diisiik maliyetle biiyiik miktarda malin ve
yolcunun tasinmasini saglayan demiryollari, sanayilesmis iilkelerde sehirlesme
stireclerini de hizlandirdi. Biiyiik kentler ve sanayi bdlgeleri arasinda inga
edilen demiryolu hatlar1, malzeme akisini kolaylastirirken, ayn1 zamanda kirsal
bolgelerin de biiyilik sehirlere entegre olmasina olanak sagladi. 19. yiizyilin
sonunda ve 20. yilizyilin basinda, diinyanin dort bir yanindaki biiytik tlkeler
demiryolu aglarin1 genisletti ve bu aglar, kiiresellesmenin dnemli bir araci
haline geldi (Giirsoy, 2016: 3-4).

20. ylzyillim baslarinda, elektrifikasyonun demiryolu hatlarina
uygulanmasiyla birlikte buhar giiciiniin yerini elektrik aldi. Ozellikle Avrupa ve
Amerika’da elektrikli trenler yayginlagsmaya bagladi. Bu donemde demiryolu
teknolojisi hizla gelisti ve trenlerin hizlari, kapasiteleri ve giivenlik standartlar
biiyiik 6l¢tide iyilestirildi. Lokomotifler, 19. ylizyilin baglarinda buhar giiciiyle
calisan makineler olarak ortaya g¢ikmisken, teknolojik gelismelere paralel
olarak, 1851°de elektrikle, 1896 yilinda da dizel yakitla ¢alisan lokomotifier
gelistirilmistir (Temizer, 2011: 1193).

21. yilizyilda ise demiryolu tasimaciligi, yeni teknolojik gelismelerle
birlikte hizla evrilmeye devam etmistir. Yiiksek hizli trenler, 6zellikle Avrupa,
Japonya ve Cin’de 6nemli bir ulasim araci haline gelmistir. Bu trenler, saatte
300 kilometreyi asan hizlarla hareket edebilmekte ve sehirlerarast ulagimi
hizli, ¢evre dostu ve ekonomik bir sekilde gerceklestirmektedir. Ayrica,
stirdiiriilebilirlik kavraminin giderek dnem kazandig glintimiizde, demiryollart,
karbon emisyonlarinin azaltilmasina yonelik ¢evreci ulasim ¢éziimleri olarak
da 6n plana ¢ikmaktadir.

Sonu¢ olarak, demiryollari, insanlik tarihindeki en O©nemli ulasim
devrimlerinden biri olarak, sanayilesme ve modernlesme siireglerinde biiylik
rol oynamustir. {lk ahsap rayl sistemlerden buharli lokomotiflere, oradan da
yiiksek hizli trenlere uzanan bu uzun tarihsel yolculuk, demiryollarinin hem
ekonomik hem de kiiltiirel anlamda diinya {izerindeki etkisinin ne denli biiyiik
oldugunu gozler oniine sermektedir. Demiryollari, gegmisten giliniimiize ve
gelecege uzanan bu siiregte, medeniyetlerin ilerleyisinde vazgegilmez bir unsur
olmaya devam etmektedir.

2.2. Anadolu’da Demiryollar

Demiryollari, Tiirkiye’ nin ulagim tarihinde ve ekonomik gelisiminde 6nemli
bir doniim noktas1 olarak kabul edilir. Anadolu’da, 19. ylizyilin ortalarinda
Osmanli Imparatorlugu doneminde baslayan demiryolu projeleri, Tiirkiye
Cumbhuriyeti’nin kurulmasiyla birlikte biiyiik bir hiz kazanmis ve {ilkenin
modernlesme ¢abalarinin bir parcasi haline gelmistir. Tiirkiye’deki demiryolu
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tarihinin, Osmanl Imparatorlugu’nun son dénemlerinde baslayan sanayilesme
ve ulasim projeleri ile birlikte sekillendigi soylenebilir.

Osmanl Imparatorlugu, 19. yiizyilin baslarinda Bati’daki teknolojik
yenilikleri izlemeye caligsmistir. Ancak, Avrupa’da sanayi devrimi siirerken,
Osmanli Devleti’nde ekonomik istikrar saglanamamis, savaglardaki yenilgiler
artmis ve toprak yonetiminde aksakliklar yagsanmigtir. Tim bu olumsuzluklar,
devletin giiclinii zayiflatmis ve Avrupa ile rekabet etme kapasitesini biiyiik
Olciide azaltmistir (Erdem, 2016: 18). Bu sartlar altinda demiryolu insas1 da bu
donemde Osmanli i¢in modernlesmenin sembollerinden biri olarak goriilmeye
baglanmigtir. Osmanli’da demiryollarinin inga edilmesinin temel nedenleri,
askeri ve stratejik gereklilikler basta olmak tizere ticari faaliyetleri canlandirma
arzusu ve yabanci sermayeyi ¢cekme cabasi olarak siralanabilir.

Osmanli Devleti’nin demiryolu yapimini ve isletmesini destekleyecek giiclii
bir ekonomik yapiya sahip olmamasi nedeniyle, bu projeler yabanci sirketlere
imtiyaz olarak devredilmistir (Karal, 1995: 175); Bu durum, demiryollarmin
Osmanli Devleti’nin ihtiyaglarindan ziyade, emperyalist devletlerin siyasi,
ekonomik ve askeri g¢ikarlarma hizmet edecek sekilde insa edilmesine yol
acmugtir (Yildirim, 1996: 389). Nitekim Osmanli Devleti’nde bu amaci giiden
ilk calisma Ingilizler tarafindan, Ingiliz somiirgesi durumunda olan Hindistan’a
ulasgimi kolaylastirmak amaciyla yapilmis, ancak hayata gegcirilememistir
(Kalay ve Boliikbasi Ertiirk, 2023: 173-174).

Osmanl’daki ilk modern demiryolu yapimmi Ingilizler tarafindan
gergeklestirilmigti.  Osmanli topraklarinda insa edilen demiryollarinin
temeli olarak kabul edilen ilk ¢aligma, 1851-1856 yillar1 arasinda insa edilen
Iskenderiye-Kahire demiryolu hatt1 olmustur (Engin, 2002: 464-465; Engin,
2008:235). Anadolu’da insa edilen ilk demiryolu hattiise, 1856 y1linda yapimina
baslanan {zmir-Aydin hattidir (Sekil 6). Bu hattin yapimi, Osmanli’nin Bati ile
olan ekonomik iliskilerini gliglendirme arzusunun bir sonucuydu. Hattin insasi,
Ingiliz sermayesi tarafindan finanse edilmis ve bu nedenle isletmesi de ingilizler
tarafindan yiriitilmistiir. 1866’da tamamlanan bu 130 kilometrelik hat, hem
tarimsal tiriinlerin hem de ticari mallarin Bati Anadolu’nun i¢ kesimlerinden
[zmir limanima tagmmasini kolaylastirmstr.

-ji. -

Sekil 6. 1860’11 yillarda Izmir-Aydmn demiryolu insasinda calisan isgiler (URL 6)
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[zmir-Aydin hattinin ardindan 1871 yilinda, Istanbul’u Avrupa’ya baglayan
Istanbul-Edirne demiryolu hattmin insasma baslandi. Bu hat, Osmanli’nin
Avrupa ile olan baglantisini gliglendirmek ve askeri hareketliligi artirmak icin
onemliydi. 1873 yilinda hizmete giren bu hat, Osmanli imparatorlugu’nun
Balkan topraklarinda kurdugu genis demiryolu aginin bir parcasi olarak kabul
edildi (Giilsoy, 1994: 23). “Rumeli Demiryollar1” ad1 verilen bu demiryolu ag,
Istanbul’u Avrupa’nin énemli merkezleri ile birlestirmis ve imparatorluk igin
hem ticari hem de stratejik bir dneme sahip olmustur.

Rumeli Demiryollari’nin insast sirasinda karsilasilan biiyiik zorluklar,
Osmanli Devleti’ni gesitli tedbirler almaya yoneltmistir. 11k etapta, demiryolu
yapim imtiyazlari1 Yahudi kdkenli ig adami Baron Hirsch’e verilmistir. 4 Haziran
1870’te baglayan ingaat siirecinde, Hirsch’in imtiyazlar1 suistimal etmesi ve
devleti bor¢landirmasi nedeniyle projede aksakliklarla karsilasilmistir. 1889
yilinda Hirsch, hisselerinin biiyilk boliimiinii Almanlara devretmis, ancak
demiryolu baslangicta planlandigi gibi tamamlanamamis, yalnizca 1875°e
kadar asamali olarak hizmete agilabilmistir (Karal, 1995: 467). Bu olumsuz
deneyimden sonra Osmanli Devleti, demiryolu yapimim kendi olanaklariyla
iistlenme karar1 alarak 1871°de Haydarpasa-izmit hattinin yapimimi baslatmis
ve 1873 yilinda bu hatt1 bitirerek hizmete agmistir (Giilsoy, 1994: 23).
Ancak, Osmanli Devleti’nin bu projeleri tek basina yiirlitme girisimleri ¢esitli
basarisizliklarla sonuglandigi icin daha sonraki hatlarin yapimi i¢in yeniden
imtiyaz verme yoluna gidilmistir (Yazici, 2010:14; Kolay, 2011: 113).

1888 yilinda, Anadolu Demiryollarinin yapimi ve isletmesi i¢in imtiyazin
Almanlara verilmesiyle birlikte, 1889’da Almanlar tarafindan “Anadolu
Demiryolu Sirketi” kurulmus ve ilk biiyiik proje olarak 1892’de Izmit-Ankara
hattin1 insa etmislerdir. Bu basarili adimin ardindan, Almanlar Ankara-
Kayseri ve Eskisehir-Konya demiryolu hatlart i¢in de imtiyaz almislardir.
Eskisehir-Konya hattinin yapimina baslayan Almanlar, 1896’da bu hatt1
tamamlamiglardir; ancak Ankara-Kayseri hatti bu donemde insa edilmemistir.
1890-1894 yillar1 arasinda Selanik-Manastir hatt1 insa edilirken, 1911-1913
yillar1 arasinda Babaeski-Kirklareli hatt1 yapilmistir. Ayrica, 1903-1940 yillar
arasinda Osmanli imparatorlugu’nun en énemli ve biiyiik 6lgekli demiryolu
projelerinden biri olan ve Konya’dan Bagdat’a kadar uzanan “Bagdat
Demiryolu” da insa edilmistir (Banguoglu, 1937: 1056 - 1057; Yavuz, 2014:
Alperen, 2018: 10; vd.).

1898 yilinda baglayan ve 1918’de tamamlanamadan sona eren Bagdat
Demiryolu projesi, Osmanli’nin dogusunu Avrupa’ya baglamay1 hedefleyen
stratejik bir projeydi. Almanya’nin ekonomik ve politik etkisiyle baslatilan bu
proje, Berlin’den baslayarak Istanbul, Konya, Adana, Halep ve Bagdat’a kadar
uzanacakti (Sekil 7). Bu hat, hem Osmanli imparatorlugu’nun Ortadogu’daki
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hakimiyetini giiclendirmek hem de Almanya’nin bolgedeki ekonomik ve askeri
¢ikarlarini korumak icin biiyiik bir 6neme sahipti (Beydilli, 1991: 442-444.).
Insaat1 Miisliiman miihendisler tarafindan yapilan ve maliyeti bagislarla finanse
edilen hat, Medine’ye kadar ulagmis ve 1908’de agilmistir (Sekil 7-8) (Aksin,
1993: 169; Giilsoy & Ochsenwald, 1998: 441-445; vd.).

s ; - " e
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Sekil 8. Medine istasyonu’nda Istanbul’dan gelen ilk trenin karsilanisi (31 Agustos 1908) (URL 7)

Bagdat Demiryolu, Osmanli Imparatorlugu’nun genis topraklarinda
demiryolu insa etmenin zorluklarini da gozler 6niine sermistir. Ozellikle cografi
ve mali zorluklar nedeniyle projenin tamamlanmasi yillar almis ve 1. Diinya
Savasi’nin baglamasiyla birlikte proje yarim kalmistir (Sekil 9). Bununla
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birlikte, hattin tamamlanan kisimlari Osmanli’nin i¢ kesimlerinin geligimine
katki saglamig ve demiryollarinin Anadolu’daki yayginlagsmasinda énemli bir
rol oynamustir.

Osmanli Hiikiimeti tarafindan insa edilip isletilen en 6nemli demiryolu
hatlarindan biri, Sam’dan baslayip Mekke’ye kadar uzanan ve yapimi 1914
yilinda tamamlanan Hicaz Demiryolu’dur. Bu hat, Miisliiman hacilarin kutsal
topraklara daha kolay ulagmalarini saglamak amaciyla planlanmig ve donemin
zorlu cografi kosullarina ragmen biiytlik bir mithendislik basarisi olarak hayata
gecirilmistir. (Karkar, 1975: 75).

Sekil 9. Toros daglar1 Hacikirt mevkiindeki Varda Kopriisii
(Hicaz Demiryolu Fotograf Albiimii, 1999: 103)

Kutsal topraklarda bir demiryolu insa edilmesi fikri, 19. yilizyilin
ortalarindan itibaren giindemde yer almaya baslamistir. Bu diisiincenin en
belirgin ifadelerinden biri, Nafia Nazir1 Hasan Fehmi Pasa’nin hazirladigi ve
Anadolu’dan Arap topraklarina, oradan da Hicaz’a uzanan bir demiryolunun
Onemini vurguladigr raporda goriilmektedir (Giilsoy, 1999: 678). 1892
yilinda Hicaz Kumandan1 Hact Osman Nuri Pasa, Cidde ile Mekke arasinda
ddsenecek bir demiryolunun hacilarin ulagimini kolaylastiracagini belirtmistir.
Ancak, bolgeye yonelik en kapsamli oneriyi Cidde Evkaf Miidiirii Ahmet
Izzettin Efendi sunmustur. Ahmet Izzettin Efendi, bdyle bir demiryolunun
yalnizca ulagimi kolaylastirmayacagini, ayn1 zamanda bdlgenin giivenligini
saglama, olasi bir saldirtya karsi savunma ve isyanlar durumunda miidahale
acisindan stratejik bir dneme sahip olacagmi ifade etmistir (Giilsoy, 1999:
678). Hicaz Demiryolu 6nerisi, I1. Abdiilhamid’in ilgisini ¢ekmis ve gerekli 6n
hazirliklarin ardindan 2 Mayis 1900 tarihinde yayimlanan bir irade ile yapim
stireci baslatilmistir (Sekil 10).
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Sekil 10. Hicaz demiryoluna insaat malzemesi tastyan tren katari
(Hicaz Demiryolu Fotograf Albtimii, 1999: 130)

Hicaz demiryolunun hayata gecirilmesiyle, glizergahin gectigi Suriye,
Hicaz ve Yemen bolgelerinde de ticaretin canlanacagi ve ekonomik kapasitenin
artacagl ongoriilmiistiir. Ancak bu demiryolu hattinin tahmini maliyeti, Osmanl
Devleti’nin 1901 yili biitgesinin %18’ine denk gelmekteydi. O donemdeki
mali sikintilar g6z 6niine alindiginda, devletin bu maliyeti kendi kaynaklariyla
kargilamas1 miimkiin gériinmiiyordu. Bu sebeple finansman sorununu ¢dzmek
amactyla, tiim Islam diinyasindan bagis toplama yoluna gidilmistir. Bu bagis
kampanyasinda, II. Abdiilhamid basta olmak {izere bir¢ok devlet yetkilisi ve
halk goniillii olarak katkida bulunmustur. Hindistan, Misir, Fas, Rusya, Cin,
Cava ve Sumatra gibi uzak bdlgelerden dahi bagislar gelmistir (Ozyiiksel,
2002: 472).

1901 yilinda yapimina baslanan hat 1905’te Hayfa’ya ulastiginda hattin
Akdeniz ile baglantis1 saglanmis oldu. Bu tarihten itibaren hatta yolcu
taginmaya da baglandi. Ancak, 1908 yilinda Medine’ye ulasan hatta, Medine’ye
yaklasildik¢a bedevi saldirilart olmaya baslad1 (Ozyiiksel, 2002: 476). Bunun
iizerine 1914 yilinda ittihat ve Terakki hiikiimetleri bedevilerin tepkisinden
¢ekindikleri i¢in bu hattin yapilmayacagini duyurdular. 1916 yilinda yasanan
isyandan sonra da Hicaz hatti Osmanli hakimiyetinden tamamen ¢ikmistir
(Kosebay Erkan, 2007: 57).

Anadolu’dakurulan ilk ulusal demiryolu yonetimi, 1920 yilinda Eskisehir’de
faaliyete ge¢mistir (Durukal, 1949: 66). 20 Temmuz 1921°de Eskisehir’in
Yunan kuvvetlerince isgal edilmesiyle, Demiryollart Umum Miidiirliigli 6nce
Ankara’ya tasinmig, ardindan Konya’ya nakledilerek burada, Konya Tren
Garr’nin hemen karsisina, garla baglantili olarak insa edilen Bagdat Oteli’nde
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caligmalarina devam etmistir (Sekil 11). 25 Ocak 1923’te aktif birimler yeniden
Eskisehir’e tasinmis ve 23 Ocak 1924’te tiim yonetim birimleri Haydarpasa’ya
aktarilmistir (Durukal, 1949: 67).

& e Rt

Sekil 11. Bir siire Demiryollart Umum Midiirliigii’ne ev sahipligi de yapan Konya’daki Bagdat
Oteli (URL 8)

Osmanli Devleti tarafindan inga edilen demiryolu aginin 6nemli bir bolimii,
Tiirkiye Cumhuriyeti sinirlart iginde kalmistir. Ancak, itilaf Devletleri tarafindan
bu hatlarin ¢ogu isgal edildigi i¢in demiryollari, Milli Miicadele doneminde
yeterli derecede kullanilamamis, sadece Konya-Afyon ve Eskisehir-Ankara
hatlarinin bazi boliimleri sinirli 6l¢iide hizmet vermistir (Yilmaz, 1989: 109).
Kurtulus Savasi sirasinda demiryollari, genel anlamda askeri ve lojistik destek
acisindan istenilen diizeyde katki saglayamamustir.

Tiirkiye Cumhuriyeti’nin kurulusuyla birlikte demiryollari, modernlesme
stirecinin en temel unsurlarindan biri olarak 6n plana ¢ikmistir. Cumhuriyet’in
ilk yillarinda demiryolu projeleri, lilkenin ekonomik gelisimini saglama ve
cografi biitiinlesmeyi gerceklestirme amacina hizmet etmistir. Mustafa Kemal
Atatiirk, demiryollarint bir “milli dava” olarak degerlendirerek, bu projelere
bliylik 6nem atfetmistir. Bu dénemde devlet destegiyle demiryolu projeleri
hizla ilerlemis ve yeni hatlar insa edilerek iilkenin dort bir yanina ulagim
saglanmistr.

Cumbhuriyet’in ilk yillarinda Tiirkiye’de demiryolu ingast hiz kazanmustir.
1923°te Tiirkiye’de yaklasik 4.000 kilometrelik bir demiryolu ag1 bulunmaktaydi
ve bu agim ¢ogu yabanci sermaye tarafindan isletiliyordu. Bu nedenle Tiirkiye,
demiryolu agin1 genisletmek ve millilestirmek amaciyla biiyiik bir demiryolu
seferberligi baslatti. 24 Mayis 1924 tarihli ve 506 sayil1 “Demiryolu Kanunu”
ile demiryolu insast ve isletmesi tamamen devletin kontroliine alinmis ve
yabanc1 girketlerin imtiyazlart satin alinarak millilestirilmistir.
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Biiyiik Millet Meclisi’nin agiligindan sonra, isgal bélgelerinin disinda
kalan demiryollarma el koyulmus ve bu hatlar1 igletmek iizere Eskisehir’de
bir miidiirliik kurulmustur. Daha sonra Genel Miidiirliilk Ankara’ya tasinmis ve
Konya’da da gegici bir isletme miidiirliigii olusturulmustur (Yildirim, 2001:
24.). Sakarya Savasi’ndan sonra Genel Midiirliikk 20 Aralik 1921°de Konya’ya
tasinmig, Ankara da bir isletme miifettisinin idaresine birakilmistir (Onur,
1953: 33).

Cumhuriyet’in ilk yillarindaki demiryolu politikasi, ekonomik kalkinmanin
temel tast olarak gorilmiistiir. Tirkiye’nin tarimsal {iiretim merkezlerini
limanlara ve biiylik sehirlere baglayan demiryolu hatlar1 insa edilmeye
baglanmistir. Bu siiregte 0Ozellikle Dogu Anadolu ve Giineydogu Anadolu
bolgelerine demiryolu gotiiriilmesi biiyiik bir 6ncelik haline gelmistir. 4 Eyliil
1933°te baslatilan Sivas-Erzurum hatti, 10 Ekim 1939’da tamamlanarak
Tiirkiye’nin dogusunu batisina baglayan énemli bir hat olmustur (Yildirim,
2001: 101, 102). Bu donemde insa edilen diger 6nemli hatlar arasinda Ankara-
Kayseri, Samsun-Sivas ve Afyon-Denizli hatlar1 yer almaktadir. Demiryolu
ag1, iilkenin tarim, madencilik ve sanayi bolgelerini bilylik sehirlere baglayarak
ekonomik kalkinmayi hizlandirmis ve bolgesel farkliliklarin giderilmesine
katki saglamistir.

1950’1 yillara gelindiginde Tiirkiye’deki demiryolu ag1 yaklasik 7.000
kilometreye ulagsmisti. Ancak bu donemde, diinya genelinde oldugu gibi
Tiirkiye’de de karayollar1 ve motorlu tasitlarla yapilan ulasim, demiryolunun
oniline gegmeye basladi. Bu siirecte karayolu tagimaciligina yapilan yatirimlar
artmis ve demiryolu ingasi ikinci plana atilmistir. Demiryolu projelerine olan ilgi
azalmig ve mevcut hatlarin bakimi ve modernizasyonu da ihmal edilmistir. Ancak
demiryollari, 6zellikle yiik tagimaciligi alaninda 6nemini korumaya devam
etmistir. 1980°1i yillara kadar demiryollarina yapilan yatirimlar oldukga simirlt
kalmis olsa da Tiirkiye’nin sanayilesen bolgelerinde demiryolu tasimaciligi hala
onemli bir rol oynamaktaydi. Ancak genel anlamda demiryollari, karayollart
ile rekabet etmekte zorlanmis ve yiik ve yolcu tagimaciliginda daha az tercih
edilen bir ulagim aract haline gelmistir.

2000’1l yillardan itibaren Tiirkiye’de demiryollarina olan ilgi yeniden
canlanmaya baslamistir. Tlrkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 (TCDD)
tarafindan baglatilan modernizasyon projeleri kapsaminda, demiryolu hatlarimin
yenilenmesi ve yiiksek hizli tren hatlarinin insa edilmesi giindeme gelmistir.
2009 yilinda Ankara-Eskisehir arasinda hizmete giren Tiirkiye’nin ilk yiiksek
hizli tren hatt1, demiryolu tagimaciliginda yeni bir donemin habercisi olmustur.
Daha sonra Ankara-Konya ve Istanbul-Ankara yiiksek hizli tren hatlar1 da
devreye girerek, sehirler arasi ulasimda demiryollarinin yeniden cazip bir
secenek haline gelmesini saglanmistir.
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Bu donemde demiryolu hatlarinin elektrifikasyonu, sinyalizasyon
sistemlerinin iyilestirilmesi ve mevcut hatlarin modernizasyonu gibi projeler
de hiz kazanmistir. Ayrica, Marmaray ve Bakii-Tiflis-Kars Demiryolu gibi
uluslararas1 projeler de Tiirkiye’nin demiryolu agmi kiiresel tasimacilik
koridorlarina entegre etme amaci tagimaktadir.

Tiirkiye’de demiryollarinin gelisimi, Osmanli Imparatorlugu’nun son
donemlerinden itibaren ekonomik kalkinma, askeri strateji ve modernlesme
hedefleri dogrultusunda sekillenmistir. Cumhuriyetin ilanindan sonra hiz
kazanan demiryolu insasi, iilkenin ekonomik biiyiimesinde ve bdlgesel
entegrasyonunda Onemli bir rol oynamistir. 1950’lerden sonra karayolu
tasimaciliginin 6n plana ¢ikmasiyla demiryollar1 geri plana diisse de 2000’li
yillarda baglatilan yiiksek hizli tren projeleri ve modernizasyon caligmalari
ile demiryollari, Tiirkiye’nin modern ulagim agimin 6nemli bir pargasi olmaya
devam etmektedir.

3. TARIHI GAR VE ISTASYON BiNALARININ MiMARISIi

Demiryolu yapimi sirasinda mimarlik alaninda da énemli yenilikler ortaya
cikmistir. Bu hizli ilerleme siirecinde, demiryolu glizergahi boyunca istasyonlar
ve bu istasyonlarda cesitli islevlere hizmet eden yapilar insa edilmeye
baslanmustir. Insa edilen bu yapilar, kimi zaman kullanilan malzemeleriyle,
kimi zaman ise formlar1 ve cephe detaylariyla, bazen de bulunduklari konumlar
itibartyla geleneksel mimariden farkli bir tarz sergilemislerdir. Bu farklt mimari
tarz, kismen geleneksel unsurlari igerse de genellikle hatt1 insa eden {ilkenin
mimarhik anlayigim yansitmaktadir (Erdogan, 2005: 3). Istasyon binalarina
kentin giris kapis1 olarak simgesel bir anlam da yiiklenmistir (Durak, 2003: 83).

Demiryolu aginda, trenlerin program dahilinde durarak yolcu alip
indirebildigi yerlere “istasyon” adi verilir. Daha kii¢iikk boyutlu istasyonlar
“durak”, genis yolcu tesisleri ve donanimlari1 barindiran biiyiik istasyonlar ise
“gar” olarak adlandirilmaktadir (Bozkurt, 1988: 149).

[lk insa edildiklerinde kentin dis smirlarinda yer alan istasyonlar, zamanla
kentsel cazibe merkezlerine doniismiis ve kentlerin gelisimini yonlendiren
onemli sanayi yapilar1 haline gelmistir. Kentlerin biiylime yonlerini belirleyen
bu istasyonlar, yolcular i¢in bir bulusma noktasi olmanin yani sira, ekonominin,
ticaretin ve sosyal-kiiltiirel etkilesimin olusmasimna zemin hazirlamistir.
Karakteristik ozellikleri ve kendilerine 6zgii kimlikleriyle diger yapilardan
ayrilan bu istasyonlar, donemin ihtiyaclarina uygun islevlerle tasarlanmis
ve kendi donemlerinin simgesi olmustur. Bugiin ise gerek yakin tarihle ilgili
olaylar gerekse mimarlik tarihi acisindan incelenmesi gereken 6nemli yapilar
arasinda yer almaktadirlar (Erdogan, 2005: 3).
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Osmanli doneminde inga edilen tren istasyonlari, yabanci sirketlerin
etkisi altinda yapildigindan, ¢ogunlukla Avrupa’da ayn1 donemde insa edilen
istasyonlarin mimarisiyle benzer Ozellikler tasimaktadir. Cesitli yabanci
firmalarin projelere dahil olmasi, Osmanli’daki istasyonlarin mimarisinde tek
bir {isluba bagli kalinmamasina ve farkli tarzlarin bir araya gelerek 6zgiin bir
yapt karakteri olusturmasina yol agmistir (Demirarslan, 2014: 1639). Her hattin
yapimini Ustlenen tilkenin mimari yaklasimi, Osmanli topraklarinda farkli
stillerin yansimasini saglamistir. Ancak 1930°1lu yillarda, Erken Cumhuriyet
doneminde insa edilen istasyon binalarinda, Cumhuriyet’in yenilik¢i ve ilerici
hedefleri 6n plana ¢ikmistir. Bu binalarin tasariminda, merkezi yonetimin
iilkenin her kdsesine erisimini simgelemek ve modern Tiirkiye nin gelisimini
ifade etmek amaglanmistir. Bu gergevede, istasyonlar sade ¢izgilerle sekillenen
modernist estetik unsurlariyla dikkat cekerek yatay ve dikey cizgilerin yalin
kullanimiyla dénemin modern mimari anlayigini yansitacak sekilde yeni
Tiirkiye’nin sembolleri haline gelmistir (Bozdogan, 2011: 463-464).

Demiryollar1, Anadolu insaninin zaman anlayisinda da yeni bir donem
baglatmigtir. Hatta sadece bununla kalmamis, modern sehirciligin mekan
tasavvurunu da etkileyerek, Osmanli sehircilik anlayisinda 6nemli bir yere
sahip olan ¢esme, meydan ve cami gibi dgelere, istasyonlar da dahil olmustur.
Yapildiklar1 donem itibariyla cazibe noktalar1 olarak goriilen istasyon binalar1
bir ¢ekim noktast meydana getirerek sehrin, istasyon binasinin bulundugu
noktaya dogru gelisimini saglamislardir (Ulusoy; A. Erdogan ve E. Erdogan,
2010: 418). Nitekim Konya’da, baz1 okul ve kamu binalarinin planl bir sekilde
istasyon bolgesine dogru kaydirilmasi, bu alandaki yerlesimin gelismesine
zemin hazirlamistir. Istasyon cevresinde insa edilen Alman evleri, bdlgenin
ticari canlanmasina katki saglamistir. Bu yeni yerlesimcilerin ihtiyaglarini
karsilamak amaciyla esnaflar da bolgeye yonelmistir. Ayrica, istasyon ve
ona bagli destek binalarindan olusan kompleksin olusturdugu is giicti talebi,
cevredeki yerlesim alanlarinin niifus artigini tetiklemistir (Yavuzarslan, 2023:
370).

“Demiryolu yapilar’” olarak adlandirilabilecek binalar, oldukca g¢esitli
islevlere sahip yapi tiplerini bir araya getirmektedir. Caligmamizin ana konusu
olan yolcu binalarmin yani sira, lojmanlar, depolar, tuvaletler, su depolari,
is¢i evleri, nobetgi kuliibeleri, ¢camasirhaneler, lokomotif depolari, baskiillii
kopriiler ve kuyular gibi farkli yapilar da bu grupta yer almaktadir.
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Tablo 1. Tiirkiye’deki istasyon binalarinin tislup 6zellikleri
Uslubu Ozellikleri Ornek Yapilar
Barok ve Bu dénemin gar binalari, Avrupa’da Barok ve Neo-Klasik Istanbul Sirkeci
Neo-Klasik | tarzlarin etkisi altinda kalmustir. Gar, [zmir
Qslupta Ozellikle Osmanli’nin Batr ile iliskilerinin gelismesiyle, bu | Alsancak Gari
Inga Edilen | stiller demiryolu yapilarinda kullanilmaya baslanmistir.
Garlar Genelde simetrik bir plana sahiptirler. Merkezi bir ana
(19. yiizy1l | salon, bekleme salonlari, bilet giseleri ve biirolar igin yan
sonu) kanatlarla ¢evrelenmistir.
Istasyonlarda yiiksek tavanli genis salonlar, biiyiik kemerler
ve dekoratif cephe elemanlari goze garpar.
Alman Neo- | Almanya ile Osmanli Devleti arasindaki is birligi sonucu Haydarpasa
Ronesans inga edilen garlar, Neo-Ronesans stilinin mimari 6zelliklerini | Gari
Uslubunda | tasur.
Insa Edilen | By donemde, Almanya’nin teknik destegiyle insa edilen
Garlar birgok tren yolu yapisinda, Alman mimarisinin izleri goriiliir.
Ana yapida, trenlerin gectigi boliimlerin iizerine uzanan
tonozlu ya da kemerli bekleme alanlari bulunur. Yanlarda
bilet satis yerleri ve ofisler yer alirken, yap1 simetrik bir
diizeni korur.
Fonksiyonel | Cumhuriyet’in ilanindan sonra, Tiirkiye’nin sanayilesme Ankara Gar1
ve Rasyonel | hedefleri dogrultusunda daha sade ve islevsel yapilar tercih
Planli Garlar | edilmistir.
(Cumhuriyet | Art Deco gibi modern akimlarin izleri, mimaride yalin bir
Donemi) estetikle harmanlanmustir,
Daha kompakt bir plan diizenine sahip bu yapilar, islevselligi
on planda tutar.
Bekleme salonlar1 ve biirolar daha kii¢iik ve ekonomiktir;
yapidaki simetri anlayis1 yerine pratiklik 6n plana ¢ikar.
Kirsal Kursal alanlardaki istasyonlar, genelde daha kiiciik, tek katli | i¢ Anadolu ve
Bolgelerdeki | ve sade yapilardir. Ege bolgesinde
Kiigiik Cogunlukla bblgenin yerel mimari 6zelliklerine uyum saglar | ok sayida
Istasyon ve daha diisiik biitgeli insa edilmislerdir. ornegi bulunur;
Binalari Kiigiik bir bekleme salonu, bilet gisesi ve depo gibi basit bu yapilarda
islevlerden olusur. yerel malzeme
Bazilar tek odali yapilar seklinde planlanmis olup, trenlerin kpllanlml
sadece belirli saatlerde ugradig1 duraklar olarak hizmet dikkat geker.
vermektedir.
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kasaba ve kirsal
alanlarda, yolcu ve
yiik tagimacilig icin
temel gereksinimleri
karsilayacak
kapasitededir.
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Tablo 2. Tiirkiye’deki istasyon binalarinin mimari tipolojik 6zellikleri
Tipolojik | Biiyiikliigii ve Fonksiyonel Mimari Onemli
Grubu | Kapasitesi Boliimleri Ozellikleri Ornekler

I Ana hat tizerindeki Biiyiik bekleme Mimari agidan Istanbul Sirkeci
biiyiik sehirlerin salonlar, bilet satig | daha zengin Gart,
merkezlerinde yer giseleri, restoranlar, | detaylar icerir; Ankara Gari
alan, genis kapsamli | kafeteryalar, idari gosterisli
hizmet veren ana gar | ofisler ve bazen cepheler,
binalaridir. yolcu otelleri yiiksek tavanlar,
En biiytik istasyon bulunur. Bu tiir siislemeli
yapilaridir ve genelde | istasyonlar, yolcu kemerler ve
sehir merkezlerinde, | sirkiilasyonunu ayrintili dis
yogun yolcu trafigine | kolaylagtiracak cephe mimarisi
hizmet edecek genis peronlara yaygindir.
kapasitede insa ve bazen birkag
edilmistir. platforma sahiptir.

11 Orta biiytkliikteki Bekleme salonlar1, | Mimari olarak Konya Gart,
sehirlerde ya da bilet satis gigeleri, | daha sade bir Eskisehir Gart
il merkezlerinde ofisler ve bazen gOriiniime vb.
yer alan, ana kiiciik bir kafeterya | sahiptirler. Ancak
hat tizerindeki igerir. Tip 1’den yerel malzeme
istasyonlardir. daha kii¢iik ancak ve teknikler
Bu yapilar, Tip 1 yolcu akigini kullanilarak
kadar biiylik olmasa | rahatlatacak sekilde | estetik bir yap1
da oldukga genis planlanmiglardir. ortaya konmustur.
bir hizmet yelpazesi Cephe detaylar:
sunar. ve i¢ mekan daha
Orta 6lgekli az gosterislidir
istasyonlardir; yolcu ancak saglam
yogunlugu daha ve islevsel bir
diistik olan sehir tasarim anlayist
merkezleri veya hakimdir.
kasabalarda insa
edilmislerdir.

I Daha kiiglik Genellikle tek bir Basit ve islevsel | I¢ Anadolu
kasaba veya bekleme odasi, bir | tasarima sahiptir. | ve Ege gibi
kirsal alanlardaki bilet gigesi ve bazen | Genellikle bolgelerde
istasyonlar1 kapsar. depo alanlarindan | yerel mimari bulunan
Daha az sayida olusur. Ozellikler tastyan, | kiigiik kasaba
yolcuya hizmet verir | Peronlar1 da daha sade cepheli, istasyonlarinin
ve bu nedenle daha | kiigiiktiir ve sinirli | diisiik maliyetli neredeyse
basit bir mimariye sayida demiryolu yapilardir. tamami, bu
sahiptir. hattina sahiptir. kategoriye
En kiiciik istasyon girmektedir.
yapilaridir; kiigiik
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DURAK | Genellikle kirsal Tek odali veya agik | Istasyonlar gibi Malatya,
alanlarda veya platform seklinde genis kapsamli Yesilyurt
yolcu trafiginin az basit yapilardir. hizmetler sunmaz | Duragi,
oldugu kiigiik koy ve | Igerisinde sadece ve bu nedenle Burdur, Cavdir
kasabalarda bulunur. | temel hizmetler cogunlukla Duragi,
Biiyiik sehirlerden bulunur; ¢ogunlukla | ek hizmet Sivas,
uzakta, daha diisiik | kiigtik bir bekleme | alanlar1 veya Gokgedag
niifuslu alanlara alan1 veya idari boliimler Duragi,
hizmet sunar. yolcularin riizgar icermezler. [zmir, Tepekdy
Yalnizca belirli ve yagmurdan Genellikle Duragi vb.
saatlerde duran korunabilecegi bir | bulundugu
trenler i¢in gegici sundurma barmdirir. | bélgenin

yolcu alim ve
birakim noktalaridir.
Bekleme siiresi
kisadir ve genellikle
yolcularin hizlica
inip binmesini
saglarlar.

Bilet gisesi veya
idari ofis gibi
bolimler bulunmaz.
Yapisal olarak

cok kiiciiktiir ve
islevsellikleri
minimumda tutulur.

mimarisine uygun
yerel malzemeler
tercih edilir.

Duraklar yiik
tagimaciligl igin
kullanilmazlar.

Tiirkiye’deki tarihi tren gar ve istasyon binalari, mimari stilleri, boyutlar
ve plan diizenleriyle farklilik gosterirken, donemsel mimari etkiler ve iglevsel
gereksinimlerle sekillenmiglerdir. Bu yapilarda merkez-cevre iliskisi, islevsellik
ve estetik gibi unsurlar, ddnemin mimari anlayisin1 yansitmakta ve Tiirkiye’nin
demiryolu gelisim siirecini gozler oniline sermektedir. Tiirkiye’de insa edilen
gar ve istasyon binalarini tslup 6zellikleri bakimidan dort grupta incelemek
mimkiindiir. Bu gruplar ve oOzellikleri ile bu gruba 6mek gosterilebilecek
yapilar Tablo 1’de gosterilmistir.

Yolcu binalar1; mimari 6zellikleri bakimdan ise 1., II., III. stmif ve “durak”
olmak {izere dort kategoriye ayrilmaktadir. 1. sinif yolcu binalari, biiyiik sehir
merkezlerinde konumlanmis olup, belirli bir tip projeye bagli kalmaksizin yerel
ihtiyaclara gore tasarlanir. 19. yilizyilda insa edilen II. sinif yolcu binalarinda
L., 1., II. sinif yolcular i¢in bekleme salonlart ve haremlik boliimlerinin yani
sira mal depolart da bulunmaktadir. III. sinif yolcu binalarinda ise biiro, gise,
bekleme salonu, mal deposu ve bir tuvalet yer almaktadir (Meissner, 1936: 181-
186). Tiirkiye’deki gar ve istasyon binalarin mimari tipolojik dzellikleri Tablo
2’de gosterilmistir.

Istasyona giris, bilet alma, bagaj teslimi ve tren bekleme gibi hizmetler,
yolcu binalarinda sunulmaktadir. Bu binalarda giseler, bagaj alani, bekleme
salonu, biife gibi olanaklarin bulunmasi gereklidir. Ayrica, personel odalari,
haberlesme odasi, makasg1 odasi ve tuvaletler de bu yapilarda yer almalidir.
Bu islevlerin ¢ogu zemin katta toplanirken, iist katlar genellikle lojman olarak
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kullanilmaktadir. Yolcu binalari, istasyon sahasinin yerlesim bolgesine bakan
tarafina konumlandirilmigs olup, bina Oniindeki alan genellikle bir cadde
araciligryla yerlesim merkezine baglanmaktadir. Bu caddeye cogunlukla
“Istasyon Caddesi” ad1 verilmektedir (Bozkurt, 1988: 151).
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Alsancak Gar1 zemin kat plant

L

Basmane Gar1 zemin kat plani
Sekil 12. Tiirkiye’deki ilk gar binalar1 (Basar ve Erdogan, 2009: 33)
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Tiirkiye’de demiryolu mimarisinin ilk 6rneklerini Alsancak ve Basmane
istasyonlari olugturmaktadir (Sekil 12). Bu hatlarda kullanilan yolcu binalari,
Ingiliz modellerinden ilham alinarak tasarlanmistir (Araz, 1995: 303). Bu
istasyonlarin peronlarinin drtiisiinde, ingilizlerin kullandig1 genis aciklikli gat1
sistemleri tercih edilmistir; ancak, bu drnekler nispeten daha sade bir yapiya
sahiptir. Fransizlar tarafindan yapilan demiryolu hatlarinda ise tip projeler
tercih edilmistir. Almanlarin insa ettigi hatlardaki yapilar, biitce sinirlamalart
nedeniyle daha ekonomik bir anlayigla tasarlanmistir; ancak Haydarpasa Gart
bu genel durumun istisnasidir (Araz, 1995: 305). Ayrica, Almanlarin inga ettigi
Anadolu Demiryolu hattinda tip projelerin uygulandig1 goriilmektedir. Sonraki
yillarda, I. Ulusal Mimarlik Dénemi’nde Edirne ve Bandirma Istasyonu gibi,
donemini yansitan yapilar da insa edilmistir. Bu dénemde Yenice, Adana ve
Ceyhan gibi yabanc1 yapimu istasyonlarda da bu etkinin izlerine rastlanmaktadir
(Araz, 1995: 307).

Cumhuriyet doneminde yapilan demiryolu yapilari, . Ulusal Mimarlik
Akimr’nin etkilerini yansitmaktadir. Ancak 1926’dan sonra bu akimin
Cumhuriyet ideolojisini yeterince yansitamadigi diistiniilerek, yapilar Modern
Mimari Akimi gergevesinde tasarlanmaya baslanmistir. Ornegin, Sivas,
Malatya ve Diyarbakir istasyonlari, modernist mimari anlayisla insa edilen
onemli yapilardir (Araz, 1995: 307).
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1940’larin  ardindan modern mimarinin etkileri azalirken, II. Ulusal
Mimarlik Akimi’nin etkisiyle yeni yapilar insa edilmeye baslanmistir. Bu
donemde tasarlanan Eskisehir Istasyonu, 1955 yilinda faaliyete gegmistir.
Ancak 1950’lerden itibaren karayolunun 6énemi giderek artmis ve demiryolu
tagimaciligl zamanla g6z ardi edilmistir.

4. KONYA'DAKI TARiHi GAR VE iSTASYON BiNALARI

Konya ili sinirlart i¢erisinde Aksehir’den baslayip Konya merkez tizerinden
Eregli’ye ulasarak devam eden demiryolu hatti, Osmanli Devleti’nin 19.
ylizyilin son ¢eyreginde baslayan ve 20. ylizyilin baslarina kadar devam eden
modern ulasim altyapis1 projelerinin bir parcasini teskil etmektedir. Konya-
Aksehir demiryolu hatti, 1896 yilinda tamamlanmis ve isletmeye agilmistir.
Bunu takiben, Konya-Eregli hatt1 ise 1904 yilinda hizmete girmistir.

Haydarpasa’dan baslayarak Konya’ya uzanan demiryolunun tamami,
Anadolu Demiryolu adini tasimaktadir. Bu hat, Haydarpasa, izmit, Ankara ve
Konya etaplarindan meydana gelmektedir (Erol, 2003: 121).

Eskisehir-Konya demiryolu hattinin yapimina 31 Agustos 1893 tarihinde
baslanmistir. Insaat, Alman ortakhigi olan Eskisehir-Konya Demiryollari
Insaat Sirketi’ne ihale edilmistir. Sirketin teknik yonetimi, deneyimli bir
firma olan Philipp Holzmann Sirketi’ne devredilmis, saha yonetimi ise Ernst
Mackensen’e verilmistir (Findikgil-Doguoglu, 2002: 44). Hattin Aksehir-Ilgin
boliimii 09.05.1896; Ilgin-Konya boliimi ise 29.07.1896 tarihinde isletmeye
almmistir (Aydin, 2001: 85). Eskisehir-Konya hatti, planlanan tarihten daha
once, 1896 yilinda tamamlanmus (Ozyiiksel, 1999: 668) (Tablo 3) ve Istanbul-
Konya arasinda deve kervanlariyla yapilan 20 ila 30 giin siiren yolculuk 23
saate diigmiistiir (Akbulut, 2010: 128).

Hattin, Konya’daki ilk istasyon noktasi, Konya il sinirinin 5.097. metresinde
bulunan Golgayir Istasyonu’dur. Gélgayir Istasyonu’nun cikisinin 12346.
metresinde ise ilge standartlarinda insa edilmis olan Aksehir Istasyonu yer
alir. Hattin bu planlama doneminde insa edilen istasyonlar1 ve istasyonlarin
birbirine olan uzakliklar1 Tablo 3’te verilmistir.

Konya’ya kadar uzanan demiryolu hattinin bu ilk bolimiiniin verimli
sekilde caligsmasi bir Alman Arastirma Komisyonunun dikkatini ¢cekmis ve
komisyon Bagdat demiryolu giizergdhina iliskin incelemeler yaparak bir rapor
hazirlamistir. Komisyonun hazirladigi rapora gore, demiryolu hatti genis bir
bolgeyi kapsayarak Konya, Karaman, Adana, Hamidiye, Osmaniye, Kilis
izerinden Irak’a gegmeli; ardindan Ras el-Ayin, Nusaybin, Musul, Bagdat ve
Basra hattini izleyerek Kuveyt’e ulagmalidir. Bu giizergah, verimli topraklarin
tamamindan gececek sekilde planlanmistir. Ayrica, Hanikin ve Kastapol’a
Onerilen sube hatlar1 da dahil edildiginde, demiryolunun Konya’dan itibaren
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yaklasik 2000 kilometreyi bulacagi ongériilmektedir (Ozyiiksel, 1988: 152).
Bu siirecin sonunda, 31 Ocak 1902 tarihli s6zlesme ile zaten bir¢ok hattin
isletmesini almis olan Anadolu Demiryolu Sirketi, 99 yillik bir siire i¢in Bagdat
Demiryolu yapim ve igletme imtiyazini da elde etmistir. Sozlesme igerigi olarak
giizergah Konya’dan baslayip Karaman, Eregli, Adana, Hamidiye, Kilis, Tel
Habes, Nusaybin, Musul, Tekrik, Samara, Kerbela, Necef iizerinden Basra’ya
kadar hat dahil edilmistir (Ozyiiksel, 1988: 173).

Tablo 3. Konya ilinde 1896 yilinda isletmeye acilan gar ve
istasyon binalar1 ve birbirlerine olan uzakliklar

ISTASYON Onceki istasyona Uzakhg

ADI (km+m)
Golcayir 0
Aksehir 12+346
GoOzpart 18+399
Argithani 9+283
Resadiye 4+670
Cavuslugol 11+605
Ilgin 13+684
Kadmbhant 26+574
Sarayonii 24+079
Konar 6+158
Pegene 6+300
Meydan 4+342
Pinarbasi 26+917
Horozluhan 124241
Konya 9+885

Almanlar, hattin ilk kesimini hizla bitirerek, Bagdat demiryolunun Konya
boéliminiin tamamini igine alan ilk 200 km’lik boliimiini 25 Ekim 1904
tarihinde isletmeye agmistir. BOylece ilk hat olan Konya Bulgurlu hatti
kolaylikla tamamlanmus, tistelik demiryolu sirketine umulmadik 6l¢iilerde kar
da birakmustir (Ozyiiksel, 1988: 197).

Hattin ikinci boliimiiniin Konya’ya dahil kismi, Konya il merkezinden
baglayan ve Eregli’'ye bagli Cakmak koylinde sonuncu istasyonla son
bulan bolimdiir. Hat, Konya smirlar1 i¢indeki 18. istasyon olan Arikdren
Istasyonu’ndan ayrildiktan sonra Konya il sinirlarini terk ederek, Karaman il
sinirlara giris yapmaktadir. Karaman il sinirlari i¢inde sirasiyla Demiryurt,
Karaman, Suduragi, Ayranci ve Bdogecik istasyonlarina ugradiktan sonra,
Bogecik istasyonundan ayrilisginin 1.987. metresinde tekrar Konya sinirlarina
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dahil olmaktadir. Bu noktada ilk ugrak noktasi Eregli tren gari olan hat,
devaminda Bulgurlu ve Cakmak istasyonlarina ugrayip, Cakmak istasyonundan
ayrilisinin 1.891. metresinde Konya il sinirlarindan ayrilarak, Nigde il sinirlarina
giris yapmaktadir (Tablo 4; Sekil 13).

Tablo 4. Konya ilinde 1896 yilinda isletmeye acilan gar ve istasyon binalari ve birbirlerine olan

uzakliklari
ISTASYON Onceki istasyona Uzakhg
ADI (km+m)
Konya 9+885
Kasmhani 20+370
Cumra 23+862
Arikoren 17+709
KARAMAN ILI ISTASYONLARI
Eregli 136+251
Bulgurlu 9+700
Cakmak 16+960

Hattin Konya il sinirlar i¢indeki toplam uzunlugu 1. bolimde (Golgayir-
Arikdren hatti) 259,88 km, 2. bolimde ise (Eregli-Cakmak hatti) 44,743
km olmak tizere toplam 304,623 km’dir. Hattin Konya bdliimiiniin iizerinde
21 istasyon/gar noktasit bulunmaktadir. Bunlardan bir tanesi il merkezinde,
alt1 tanesi ilge merkezlerinde, diger 14 tanesi ise belde/kdy merkezlerinde
bulunmaktadir (Sekil 13).
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Sekil 13. Demiryolu hattinin Konya ili glizergdhinda bulunan tarihi istasyon binalar1
(URL 9’dan islenerek)



KONYANIN DEMIRYOLU MIRASI TARIHI GAR VE iSTASYON BiNALARI ‘ 25

Konya il ve ilge merkezlerinde bulunan tiim istasyon binalari, tarihi 6zellik
tasimaktadir. Bunun yani sira belde/kdy merkezine insa edilmis olan Meydan,
Pinarbagi, Kasmhan, Arikdren ve Cakmak istasyon binalari da merkezi bir
konumda inga edilmemekle beraber, tarihi 6zelligi bulunan binalardir. Konya il
sinirlari iginde bulunan tarihi istasyon/gar binast sayis1 12°dir (Tablo 5).

Tablo 5. Konya ilindeki tarihi gar ve istasyon binalar1 birbirlerine mesafeleri

ISTASYON Onceki istasyona Uzakhg
ADI (km+m)
Aksehir 0+000
Ilgin 43+957
Kadinhant 26+574
Sarayoni 24+079
Meydan 12+458
Pimarbasi 26+917
Konya 12+241
Kasinhant 20+370
Cumra 23+862
Arikoren 17+709
Eregli 136+251
Cakmak 16+960

Hattin iizerinde bulunan tarihi istasyonlar hat {izerindeki yer aldiklari sira ile
asagida incelenmistir.

4.1. Aksehir Tarihi istasyon Binasi

Aksehir Istasyon Binasi, Seyyid Mahmud Hayran Caddesi, Istasyon
Bulvarimin kuzeydogu ucunda bulunmaktadir. Yapinin mimari, Eskisehir-
Konya hattindaki istasyon binalarinin tasarimcisi, 1893 ile 1896 yillar
arasinda Eskisehir ve Konya’y1 birbirine baglayan Anadolu Demiryolu i¢in
istasyon binalarinin insasinda gorev alan (URL 10) Alman mimar ve arkeolog
Georg Ferdinand Kawerau (1857-1909)’dur. Hat, 29.07.1896 tarihinde
isletmeye alindig1 i¢in (Erol, 2003: 121) Aksehir Istasyon Binasi’nin da 1896
yilinda insa edildigi diisliniilebilir.

Aksehir Istasyon Binasi, olgiileri itibartyla Konya smurlar igerisinde insa
edilen, Konya merkezindeki gar binasindan sonraki en biiyiik istasyon yapisidir
(Ek Tablo 1). Atatiirk’iin bir yurt gezisi esnasinda, 27 Agustos 1922 yilinda
Aksehir Istasyonu’nda verdigi bir molada istasyon dniinde ¢ekilmis bir fotografi
da vardir (Sekil 14).
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Sekil 14. Atatiirk Aksehir Tren Istasyonu’nda (27 Agustos 1922) (URL 11)

Kuzeybati-giineydogu dogrultusunda 33,60 x 9,30 m Olgiilerindeki ii¢
boliimlii yapinin orta boliimii iki, dogu ve bati kanatlarindaki boliimler ise tek
katlidir. Istasyonun kuzeybat1 kanadi, giris ve peron cephelerinden 15’er cm
geride insa edilmistir. Giineydogu kanadi ise giris cephesinden 30 cm, peron
cephesinden ise 25 cm geridedir (Sekil 15).

Istasyonun orta boliimiinde giris (giineybat1) cephesinde bes; peron
(kuzeydogu) cephesinde ise dort adet kapi bulunmaktadir. Bu kisimda orta
boliimdeki iki kapi, 7,80 x 5,40 m 6l¢iilerindeki bekleme salonuna agilmaktadir.
Bekleme salonunun orta boliimiinde 60 cm uzunlugunda ve 45 cm genisliginde
karsilikli iki adet duvar disine sahiptir. Giris cephesinde bulunan kapilarin
simetriginde, peron (kuzeydogu) cephesine agilan iki adet kap1 bulunmaktadir.
Bekleme salonunun kuzeybati tarafinda ise, bitisiginde bulunan sef odasi ve
hareket odasina agilan birer adet i¢ pencere yer almaktadir (Sekil 15).
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Sekil 15. Aksehir Istasyon Binasi zemin kat plan1 (M. Mutlu, 2024)
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Istasyonun orta boliimiin her iki ucunda bulunan kapilar, merdiven evlerine
acilmaktadir. Merdivenlerle, birinci katta iki ayri bagimsiz bdliim olarak
diizenlenen iki ayr1 lojmana ulasilmaktadir. Kuzeybatidaki merdiven evinin
kuzeydogu duvarinda bulunan kapi ile, hareket odasina gecis verilmistir (Sekil
15).

Istasyonun giris cephesinde bulunan sonuncu kap1 ise cephenin giineydogu
tarafindaki ikinci kapidir. Bu kapi, 3,80 x 2,30 m Slgiilere sahip ve giiniimiizde
1s1 santrali olarak diizenlenmis olan mekéna aittir.

Istasyonun orta béliimiiniin peron (kuzeydogu) cephesinde bulunan dort
adet kapidan ortadaki iki tanesi, bekleme salonuna aittir. Bu cephenin kuzeybati
ucundaki kapi, istasyonun hareket odasi1 birimine agilmaktadir. Kapinin hemen
yaninda, trenlerin yaklagmakta oldugunu veya hareket saatlerinin geldigini
duyurmak amaciyla hareket memuru veya istasyon gorevlisi tarafindan
calinarak ¢evredeki personeli ve yolcularin bilgilendirildigi 6zgiin hareket can1
halen muhafaza edilmektedir. Hareket odast 5,55 x 3,70 m Olgiilerinde olup,
kuzeydogu tarafinda, giris kapisinin yaninda diizenlenmis mazgal pencere
ile aydinlatilmaktadir (Sekil 16). Odanin giineybati duvarinda bulunan iki
adet kapidan kuzeybatidaki, birinci kattaki lojmanlara ulasan merdiven evine
acilmaktadir. Giineydogudaki kapidan ise, 3,80 x 2,70 m Oolgiilerindeki sef
odasina ulasilmaktadir. Glineybati tarafinda bulunan bir adet mazgal pencere
ile aydinlatilan sef odasmin giineydogu duvarinda da bitigigindeki bekleme
salonuna agilan bir i¢ pencere bulunmaktadir. Hareket odasi1 da ayn1 duvarinda
ve ayni mekana agilan bir i¢ pencereye sahiptir (Sekil 15).

Peron cephesinin giineydogu ucundaki sonuncu kapi ise personel odasi
olarak kullanilan odaya girisi saglamaktadir. 5,10 x 3,70 m olgiilerindeki bu
oda, giris kapisinin kuzeybati tarafinda bulunan bir adet mazgal pencere ile
aydinlatilmaktadir (Sekil 15).

Istasyonun kuzeybat1 kanadi, sonradan béliinmek suretiyle elde edilen ¢ok
saylida mekan barindirmaktadir. Giris cephesinin kuzeybati tarafindaki bir kap1
wc, banyo ve {i¢ odaya erisimi saglarken; peron cephesinin kuzeybati tarafinda
bulunan bir kapi da bir antre aracilifiyla mescit olarak kullanilan odaya
ulagsmay1 saglamaktadir (Sekil 15).

Giris cephesinde bulunan kapi, kiigiik bir antreye agilmaktadir. Antrenin
kuzeybati tarafina kii¢lik bir wc diizenlenmistir. Antreden ulasilan hol ise banyo
ve mutfak olarak diizenlenen birimlerle baglantilidir. Antrenin glineydogu
tarafindan ulasilan ilk oda, ikinci oda ile, ikinci oda da dinlenme odasi olarak
kullanilan {igiincii oda ile igten baglantilidir (Sekil 15).
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Catiya ¢ikis merdiveninin ¢atidan goriiniimi Hareket Memurlugu girisi ve hareket ¢can1

Sekil 16. Aksehir Tren Istasyonu’nun i¢ mekéan ve cepheden goriiniimler (M. Mutlu, 2024)

Kuzeybati kanadinin peron cephesinde, kuzeybati tarafta bulunan kapi,
giriste bulunan kiiciilk antreyle mescit olarak kullanilan mekana ulasmayi
saglamaktadir. Antrenin kuzeybati tarafinda da oldukca kiigiik 6l¢iilere sahip
bir depo boliimlenmistir. Bu kanadin kuzeydogu ve gilineybati tarafinda bulunan
ikiser pencere ile kuzeybati tarafta bulunan {i¢ adet pencerenin konumu muhdes
boliimleme yapilirken g6z 6niine alinmis ve elde edilen her birimin dogal 151k
almasina dikkat edilmistir (Sekil 15).

Istasyonun giineydogu kanadi, tamamen dinlenmeye ayrilmis birimlerden
meydana gelmektedir. Bu kanadin giris cephesinin giineydogu tarafinda
bulunan kapi, we ve banyonun bulundugu mekana agilmaktadir. Bu mekanin
giineydogusunda bulunan kapi ile gilineybati ve giineydogu duvarlarinda
bulunan birer adet mazgal pencere ile aydinlatilan 2,55 x 3,65 m 6l¢iilerindeki
ilk odaya; bu odanin kuzeydogu tarafinda bulunan bir kapi ile de ikinci odaya
ulagilmaktadir. Bu ikinci odanin, bu kanadin peron cephesinden de bagimsiz
bir girisi bulunmaktadir. 3,60 x 2,55 m o6l¢iilerindeki bu oda, gilineydogu
tarafinda bulunan bir adet mazgal pencere ile aydmlatilmaktadir. Odanin
kuzeybati tarafindaki bir kapi ile gegilen ikinci dinlenme odasi ise 3,60 x
2,40 m Olgiilerindedir. Kuzeydogu duvarinda peron cephesine agilan bir
mazgal pencere ile aydinlatilan bu odanin kuzeybati duvarinda bir adet nis
bulunmaktadir (Sekil 15).
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Aksehir Tarihi Istasyon Binasi’nin orta boliimii iki kattan meydana gelmekte
olup, st katta iki adet lojman yer almaktadir. Kuzeybati taraftaki lojman
iic oda ve bir mutfak; giineydogu taraftaki lojman ise iki oda ve bir mutfak
birimlerinden meydana gelmektedir. Binanin orta boliimiiniin kuzeybatisindaki
21 rihtli merdiven ile ulasilan lojmanda birinci kat sahanliginin giineydogu
tarafindaki kapi ile antreye ulasilmaktadir. Merdivenin ilk basamaklarinin yer
aldig1 kuzeybat1 kismi birinci katta bes riht ile yiikseltilmis ve bu kotta bir we
diizenlenmistir (Sekil 16). Kuzeybati duvarina agilan bir pencere ile wc’nin
havalandirilmasi saglanmistir. Wc’ye baglantili ara sahanlik ikinci bir merdiven
kolu ile baglanarak gatiya ¢ikis saglanmistir (Sekil 15, 17).

Antrenin kuzeydogu tarafinda bulunan bir kap1 ile ilk odaya giris
saglanmaktadir. 5,55 x 3,95 m ol¢iilerindeki oda, kuzeydogu duvarina agilan
iki adet mazgal pencere ile aydmlatilmaktadir. Odanin giineydogu duvaridaki
bir kapi ile de diger bir odaya gegis saglanmaktadir. 5,40 x 3,95 m Olgiilere
sahip bu oda da yine kuzeydogu cephesindeki iki adet mazgal pencere ile
aydmlatilmistir (Sekil 17).

Antrenin giineybat1 tarafinda bulunan iki adet mekandan ilki mutfak
birimidir. 2,70 x 2,50 m Oo6lgiilerindeki mutfak, kuzeybati tarafina 75 cm
genisliginde bir boliim olusturacak bicimde boliinerek bu kisimda muhdes
bir dus meydana getirilmistir. Mutfak, glineybati tarafindaki bir adet mazgal
pencere ile aydinlatilmaktadir. Antrenin bu bdliimiinde yer alan ikinci oda
ise 2,60 x 2,50 m Olgiilere sahiptir. Bu oda da mutfak mekaninda oldugu
gibi giineybat1 tarafindaki peron cephesine agilan bir adet mazgal pencere ile
aydinlatilmaktadir (Sekil 17).
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Sekil 17. Aksehir Istasyon Binast 1. kat plan1 (M. Mutlu, 2024)

Istasyon binasmin birinci katinda yer alan diger lojmana ise, orta bdliimiin
giineydogu tarafinda bulunan merdiven ile ulasilmaktadir. Bu merdivenin de
¢ikis basamaklarinin iizeri we olarak diizenlenmis olmakla beraber, wc’ye
lojmanin i¢inden ulasilabilmesi i¢in kat sahanlig1 antreye dahil edilmis ve son
basamagin hemen bitigine lojman giris kapisi yerlestirilmistir. Bu diizenleme ile
antrenin glineydogu tarafina 5 rihtlik bir merdiven yapilmig ve daha {ist kotta
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yer alan wc’ye erigim saglanmistir. 3,80 x 0,95 m dlgiilere sahip wc, glineydogu
duvarina agilmis pencere ile havalandirilmaktadir (Sekil 17).

Bu boliimdeki lojmanin antresinin kuzeydogu tarafinda bir, gilineybati
tarafinda ise iki mekén yer almaktadir. Kuzeydogu tarafinda bulunan oda 5,10
x 3,95 m dlgiilerindedir. Bu oda, peron cephesine agilan iki adet mazgal pencere
ile aydinlatilmaktadir. Gilineybat1 tarafindaki mekanlardan ilki ise mutfak
olarak diizenlenmistir. 2,50 x 2,30 m o6l¢iilerindeki mutfak, giris cephesine
bakan bir adet pencere ile aydinlatilmaktadir. Bu taraftaki ikinci mekan ise oda
olarak kullanilmaktadir. 2,60 x 2,50 m o6l¢iilere sahip odanin giris cephesine
bakan bir adet mazgal penceresi bulunmaktadir.

Istasyon binasinin orta boliimiiniin kuzeybati tarafinda yer alan hareket
odasinin altt bodrum olarak diizenlenmistir. Kuzeybatidaki merdiven ile
ulasilan bodrumdaki depo mekani, peron cephesine agilan kuranglez sistemli
pencere ile aydinlatilmaktadir.

Istasyonun dis duvarlar1 orta bélimde 75 cm, kanatlarda ise 60 cm
kalinhginda tugla malzeme ile Sriilmiistiir. I¢ duvarlar ise 30 cm kalinhigindadr.
Muhdes boliimlerdeki duvar kalinliklar: da 10 cm ile 30 cm olarak alinmustir.

Yapinin iki kattan olusan orta boliimiinde, giris ve peron cephelerinde
katlar, diiz bir silme ile vurgulanmigtir, Hem orta boliim hem da sag ve sol
kanatlarin koseleri disa tasirilmis siralarla bosajli teknikte islenmis malzemeler
kullanilmak suretiyle belirginlestirilmistir (Sekil 18).

Kap1 diizenlemesi Pencere diizenlemeleri
Sekil 18. Aksehir Istasyon Binasi’nda kullanilan kap1 ve pencere diizenlemeleri (M. Mutlu, 2024)

Aksehir istasyon binasmin orta bolimiinlin giris ve peron cephelerinde
yogun bi¢imde kapi/pencere kullanildig1 goriilmektedir. Bu boliimiin her iki
cephesinde simetrik olarak yer alan 24 adet kapi/pencere cepheyi oldukca
hareketli hale getirmektedir. Zemin katta, her iki cephede bulunan kapilar
ayni1 bicimde insa edilmistir. Basik kemerli kapilar, beser adet kemer tagindan
meydana getirilmistir. Ortada yer alan kilit tas1 61¢ii olarak daha biiytik tutularak
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belirginlestirilmistir. Ayni sekilde her iki tarafta bulunan {izengi taslar1 da ol¢ii
olarak belirgin hale getirilmistir. Kapilarin sdveleri de bosajli malzeme ile
rustik tarzda yapilmistir (Sekil 18-19).

Sol yan cephe (kuzeybati cephe) Batidan goriiniim (sag yan ve peron cephesi)
Sekil 19. Aksehir Tren Istasyonu’nun cephelerinden gériiniimler (M. Mutlu, 2024)

Yapida giris ve birinci kat pencerelerinde kiiciik farkliliklar gdze
carpmaktadir. Zemin katta basik kemer formlu pencerelerin kilit tagi kisimlari
vurgulanmistir. Bu katta kemer ve soveler silmeli olarak sekillendirilmis ve
sovelerin baslangicindaki ilk sira kapt sovelerindeki teknik kullanilarak
belirginlestirilmistir. Ust kat pencerelerinde ise yine ayni1 teknik kullanilmakla
beraber, kilit taglar1 6n plana ¢ikartilmamistir. Yapinin kuzeybati ve glineydogu
cephelerindeki kalkan duvarlara agilan kiiglik boyutlu pencereler ise daha sade
brrakilmistir (Sekil 18-19).

Ug boliimlii istasyon binasmin her ii¢ béliimiiniin iizeri de besik ¢at1 ile
ortiiliidiir. Cati, Marsilya tipi kiremit kaplidir. Istasyonun kanat kisimlarinda
ve lojmanlarinda muhdes degisiklikler goriilmekle beraber, gliiniimiizde 6zgiin
isleviyle hizmet vermeye devam etmektedir.

4.2, ligin Tarihi istasyon Binasi

Ilgin Istasyon Binasi, Istasyon mahallesi 301. sokakta bulunmaktadur.
Istasyon binasi, su deposu, atdlye ve kisim sefligi gibi ek hizmet binalarmin
da bulundugu yap1 kiimesinin bat1 ucunda yer almaktadir. Yapinin mimari,
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Eskisehir-Konya hattindaki istasyon binalarinin tasarimceisi, 1893 ile 1896 yillar
arasinda Eskisehir ve Konya’y1 birbirine baglayan Anadolu Demiryolu i¢in
istasyon binalarinin insasinda gorev alan (URL 10) Alman mimar ve arkeolog
Georg Ferdinand Kawerau (1857-1909)’dur. Istasyon binasmin tam olarak
hizmet vermeye bagladigi tarih bilinmemekle beraber, hat 29.07.1896 tarihinde
isletmeye alindig1 icin (Erol, 2003: 121) Ilgm Istasyon Binasi’nin da 1896
yilinda insa edildigi diisiiniilebilir.

Dogu-bati dogrultusunda 28,10 x 9,05 m 6lgiilerindeki yapinin orta boliimii
iki, dogu ve bat1 kanatlarindaki boliimler ise tek katlidir. Dogu kanadinda bulunan
ambar, giris cephesinden 2,45 m, peron cephesinden 25 cm geride iken; mescit,
dinlenme odasi1 ve bekleme salonu ile baglantili mekanin bulundugu bati kanadi
ise giris ve peron cephelerinden 25 cm geride insa edilmistir (Sekil 20).
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Sekil 20. Ilgin istasyon Binas1 zemin kat plan1 (M. Mutlu, 2024)

Istasyonun orta kisminin giris (giiney) cephesinin dogu ve bati tarafinda iki
adet giris kapisi bulunmaktadir. Giiney cephenin batisindaki 110 cm genislige
sahip giris kapisi, ikinci kata ¢ikilan merdiven evine acilmaktadir. 21 rihta
sahip ahsap malzemeli tipik merdiven, birinci kata ve bodrum kata ulagmay1
saglamaktadir. Merdiven evinin kuzey tarafinda bulunan 90 cm genisligindeki
kap1 ise hareket odasina agilmaktadir. Cephenin dogu tarafindaki 110 cm
genisligindeki kapi ile 4,00 x 3,60 m Olgililere sahip vekalet odasina giris
saglanmaktadir. vekalet odasindan wc-dus, mutfak nisi ve dinlenme odalarinin
bulundugu istasyonun dogu kanadin1 meydana getiren boliime dogu tarafinda
bulunan bir kapi ile ge¢is saglanmaktadir. Vekalet Odasi’na girilen kapinin bati
tarafinda, 60 cm’lik genisligi ile istasyonda kullanilan standart pencerelerden
daha kiiciik 6lgiilere sahip bir adet mazgal pencere bulunmaktadir (Sekil 20).

[stasyon binasinin orta boliimiiniin peron cephesinde de on cephedeki
kapilarin simetriginde iki adet kap1 bulunmaktadir. Bu kapilardan bat1 taraftaki
120 cm genislige sahip kap1 ile 6,10 x 3,85 m olgiileriyle istasyonun en
biiyitk mekani olan hareket odasina girilmektedir. Hareket odasinin giiney
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tarafinda bulunan iki kapidan birisi merdiven evine baglantiyr saglarken,
dogudaki kapi ile de bagimsiz girisi bulunmayan sef odasina ulagilmaktadir.
3,40 x 3,60 m olgiilerindeki sef odasi, giiney duvarina agilmis bir adet mazgal
pencere ile aydinlatilmaktadir. Hareket odasinin dogu duvarinda bulunan i¢
pencere, bekleme salonu ile baglantisini saglamaktadir. Batida bulunan 45
cm genisligindeki pencere ise mekani bu kanatta bulunan ambar ile baglantili
hale getirmektedir. Hareket odasini giris kapisinin dogusunda bulunan bir adet
mazgal pencere aydinlatmaktadir (Sekil 20).

Istasyon binasinin peron cephesinin dogu tarafindaki 120 cm genislige
sahip giris kapis1 4,00 x 3,85 m 0lgiilerindeki bekleme salonuna agilmaktadir.
Bekleme salonu, bati duvarinda bulunan 110 cm genigliginde i¢ pencere ile
hareket odasiyla baglantili haldedir. Bekleme salonu, dogu duvarindaki kap1
ile istasyonun dogu kanadinda bulunan odayla baglanarak genisletilmistir
(Sekil 20).

Istasyonun bati kanadin1 ambar olusturmaktadir. 8.05 x 5,35 m 6l¢iilerindeki
ambar mekaninin kuzey ve giiney cephelerinde simetrik bicimde 195 cm
genislige sahip iki adet siirme kap1 yer almaktadir. Ambar, dogu duvarindaki 45
cm genisligindeki i¢ pencere ile hareket odasiyla baglantili hale getirilmistir.
Ambarin peron (kuzey) cephesinde bulunan platform 3,60 x 4,15 cm
Olciilerinde olup iist kotuna iki tarafinda bulunan merdivenlerle ulagilmaktadir.
Giris (gliney) cephesindeki platform ise 5,30 x 2,00 m 6l¢iilerinde olup, ambar
kotuna batisinda bulunan bes rihtli merdivenle ulagilmaktadir (Sekil 20).

Istasyonun dogu kanadinda, giris (giiney) cephesinde bulunan iki adet
kapidan dogudaki, dinlenme odasi olarak kullanilan 3,55 x 3,40 m 6l¢iilerindeki
odaya ulagilmaktadir. Bu oda, dogu duvarindan cepheye agilan bir adet mazgal
pencere ile aydinlatilmaktadir. Bu kanadin bati tarafinda bulunan kapi ile ise
3,60 x 3,40 m o6lgiilere sahip odaya gecilmektedir. Bu odanin bati duvarinda
bulunan kapi, vekalet odasina, dogu tarafinda bulunan kapi da dinlenme odasina
acilmaktadir. Odanin kuzeybati kdsesinde bulunan 2,05 x 1,75 m o6lgiilerindeki
muhdes mekan, wc ve banyo olarak degerlendirilmistir (Sekil 20).

Cepheye bakan kapi ve pencerelerin iist boliimleri basik kemerli
olarak diizenlenmistir. U¢ pargadan meydana gelen basik kemerler, orta
kisimlarindaki kilit taglar1 daha biiyiik l¢iide tutulmak suretiyle vurgulu hale
getirilmistir. Cerceveler bir miktar disa tasirilarak rustik tarzda diizenlenmistir
(Sekil 21, 22).

Bu kanadm peron (kuzey) cephesinde de iki adet kapi bulunmaktadir.
Bunlardan dogudaki kapi ile mescit olarak kullanilan mekéna girisi
saglamaktadir. Mescidin dogu duvarindaki mazgal pencere, 3,65 x 3,55 m
olgiilerindeki bu mekan1 aydinlatmaktadir. Bu kanadin bat1 tarafindaki kap1 ise
3,65 x 3,65 m dlgiilere sahip kare planli bir mekana agilmaktadir. Bu mekan,
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batisinda bulunan kapi ile bekleme salonu ile iliskilendirilmis olup, bekleme
salonu olarak kullanilmaktadir. Bu odanin dogu duvarinda 120 cm genislige,
21 cm derinlige sahip bir nis yer almaktadir (Sekil 20).

S Ny

L2
I

Kap1 diizenlemesi Pencere diizenlemesi

Sekil 21. Ilgin istasyon Binasi’nda kullanilan kap1 ve pencere diizenlemeleri (M. Mutlu, 2024)

Istasyon binasinin  orta boliimiiniin  birinci  kati, lojman olarak
kullanilmaktadir. Dort oda, mutfak, banyo ve sonradan eklenen bir wc’den
meydana gelen lojmana (Bozkurt, 2012a: 290-291) giineybatidaki merdiven
evinden ulasilmaktadir. Hareket memuruna tahsil edilmis olan lojman, izin
almmadig1 i¢in incelenememistir. Ambar kisminin altinda ise siginak ve depo
amach kullanilan bodrum kat1 bulunmaktadir. Bu mekanlarin basik dairesel
formlu iki adet penceresi, bat1 cephesine agilmaktadir.

Yapinin dis duvarlarinin yani sira dogu-bat1 yoniinde insa edilen i¢ duvarlar
55 cm kalinhiginda yapilmistir. Bélme amach kullanilan diger duvarlarda
ise kalinlik 30 cm olarak alinmistir. Zemin seviyesine kadar tas malzemenin
kullanildig1 yapida, zemin seviyesinin tizerindeki duvarlarda ise tugla malzeme
kullanilmastir.

Istasyonun dis cepheleri, simetrik diizenlenmis, basik kemerli kapi-
pencere acikliklar1 ve kdselerde siva bantlartyla hareketlendirilmistir. Iki katl
ortadaki giris boliimiiniin kuzey ve giiney cephelerinde, kat pencerelerinin
denizlik seviyesinde bulunan sade silme, katlarin cephede vurgulanmasini
saglamaktadir. Silme, orta boliimiin yan cephelerinde de kanatlardaki ¢atinin
izin verdigi Ol¢lide devam ettirilmistir.
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y e A
Peron cephesi (kuzey cephe)

A Sol yan cephe (bati cephe) Dogudan goriiniim (Sag yan ve peron cebhesi)

Sekil 22. Ilgin Tren Istasyonu’nun cephelerinden goriiniimler (M. Mutlu, 2024)

Uc béliimlii istasyon binasmin her ii¢ boliimiiniin iizeri de besik cat1 ile
orttliidiir. Cat1, Marsilya tipi kiremit kaplidir. Yapi, giiniimiizde 6zgiin isleviyle
hizmet vermeye devam etmektedir.

4.3. Kadinhan Tarihi istasyon Binasi

Kadinhan Istasyon Binasi, Kadinhani ilgesinin Kurthasanli beldesinde
bulunmaktadir. ilgenin ismi “Kadinhani” olmakla beraber, tarihi istasyonunun
ismi  “Kadinhan” olarak resmilesmistir. Yapinin mimari, Eskisehir-
Konya hattindaki istasyon binalarinin tasarimcisi, 1893 ile 1896 yillar
arasinda Eskisehir ve Konya’y1 birbirine baglayan Anadolu Demiryolu istasyon
binalarinin insasinda gorev alan (URL 10) Alman mimar ve arkeolog Georg
Ferdinand Kawerau (1857-1909)’dur. Hat, 29.07.1896 tarihinde isletmeye
alindig1 icin (Erol, 2003: 121) Kadnhan Istasyon Binasi’nin da 1896 yilinda
inga edildigi diistiniilebilir.

Yaklasik dogu-bat1 yoniinde ve tli¢ boliimlii istasyon tipinde insa edilen bina,
24,35 x 9,10 m Olgciilerindedir. Istasyonun, ambarin bulundugu bati kanadi
giris (giiney) cephesinden 2,40 m, peron (kuzey) cephesinden 25 cm geride
yapilmistir. Mutfak ve personel odasimin bulundugu dogu kanadi ise, hem giris
(giiney) ve hem de peron (kuzey) cephesinden 25 cm geride inga edilmistir
(Sekil 23).
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Sekil 23. Kadinhan Istasyon Binasi zemin kat plan1 (M. Mutlu, 2024)

Istasyonun giris cephesinin baktig1 giiney yoniinde, orta béliime ait ii¢ adet
kapt bulunmaktadir. Bu kapilardan batidaki kapt 110 cm genisliginde olup,
merdiven evine agilmaktadir. Merdiven evinin kuzeyinde bulunan kapi, hareket
odasi ile baglantisini saglarken, bati tarafinda ve merdivenden dolay1 bir miktar
yukarida bulunan diger bir kapi ise istasyonun bati kanadint meydana getiren
ambar kismina agilmaktadir. Orta boliimiin orta kisminda bulunan 110 cm
genisligindeki kap ile, 3,60 x 3,50 m dlgiilerine sahip hareket sefligi odasina
giris saglanmaktadir. Hareket sefligi odasinin kuzeyinde bulunan bir kapi ile
yine hareket odasi ile baglanti saglanmistir. Orta boliimiin dogusunda bulunan
sonuncu kapi ise istasyonun depo olarak kullanilan birimine agilmaktadir. 3,95
x 3,50 m olgiilerindeki bu mekanin giineydogu kdsesine muhdes bir wc inga
edilmigtir. Wc’nin havalandirilabilmesi i¢in de giliney cephenin iist kotuna 35
cm genisliginde bir pencere agilmistir. Depoya giris kapisinin bat1 tarafinda da
sonradan agilmig oldugu anlasilan 60 cm genisliginde, bu mekani aydinlatan bir
adet pencere bulunmaktadir (Sekil 23).

Yapinin kuzey cephesini olusturan peron cephesinde de yanlarda iki kapi
ve ortada bir pencerenin yer aldigi diizenleme bulunmaktadir. Bu cephenin
batisinda bulunan 120 cm geniglige sahip kapi, hareket odasina agilmaktadir.
Hareket odasi, 6,40 x 3,80 m olgiilerinde olup, zemin katta bu cepheye agilan
tek mazgal pencere ile aydinlatilmaktadir. Hareket odasinin giiney tarafinda
bulunan iki adet kapidan bir tanesi merdiven evine agilirken, digeri ise bu
odanin sef odasi ile baglantisin1 saglamaktadir. Hareket odasinin batisinda,
istasyonun bat1 kanadini olusturan ambar yer almakta olup, bu mekanin bati
duvarinda ambar ile iliskilendirilmis 45 cm genisliginde bir mazgal pencere yer
almaktadir. Hareket odasinin dogu duvarinda ise bekleme salonuna agilan 110
cm genisliginde bir i¢ pencere yer almaktadir (Sekil 23).
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Peron cephesinin dogu tarafinda bulunan 120 cm genisligindeki kapi, bu
kattaki sonuncu mekan olan bekleme salonuna agilmaktadir. 3,95 x 3,80 m
Olciilere sahip odanin cepheye agilan penceresi bulunmayip, batisinda bulunan
hareket odasina agilan i¢ pencere ile aydinlatilmaktadir (Sekil 23).

Istasyonun bati kanadimi ambar meydana getirmektedir. 8,05 x 5,45 m
Olciilere sahip ambar mekéani, bat1 duvari lizerinde ve yukarida bulunan pencere
ile aydmlatilmaktadir. Ambarin giiney ve kuzey cephelerinde, oniindeki
platforma acilan 1,90 m uzunlugunda siirme kapilar mevcuttur. iki taraftan
cikisli merdivenle ulasilan kuzeydeki platform 3,35 x 3,25 m 6l¢iilerindeyken,
giiney cephede bulunan ve tek taraftan ¢ikighh merdivene sahip platform 4,80 x
1,75 m olgiilerindedir (Sekil 23).

Istasyonun dogu kanadini mutfak ve personel odasi birimleri meydana
getirmektedir. Bu kanada giris, sadece giris (gliney) cephesinde bulunan 110
cm genisligindeki kap1 ile saglanmaktadir. Bu kap1 3,50 x 3,55 m o6lgiilerine
sahip olan ve mutfak olarak kullanilan mekéna agilmaktadir. Dogu tarafindaki
bir mazgal pencere ile aydinlatilan bu mekanin giineybati kosesine muhdes bir
boliimleme yapilarak we ilave edilmis ve giiney cepheye acilan 30 cm genislige
sahip bir pencere ile de we’nin havalandirilmasi saglanmigtir. Mutfak mekaninin
kuzeyindeki duvarda bulunan kapr ile, personel odasina ulasilmaktadir. 4,00
x 3,55 m ol¢iilere sahip bu oda, kuzey ve dogu duvarlarina agilmis iki adet
mazgal pencere ile aydinlatilmaktadir (Sekil 23).

Kadmhan {istasyon Binasi’min iist kati manevract lojmani olarak
kullanilmaktadir. Calisma esnasinda izin alinamadigi i¢in lojman katinda
inceleme yapilamamigtir.

Istasyonun ambar béliimiiniin alti bodrum olarak diizenlenmistir. Depo
boliimlerinin yer aldig1 bodrum katin havalandirmalari, kuzey cephesine acilan
bir adet, bat1 cephesine agilan iki adet pencere tarafindan saglanmaktadir.

Istasyonun dis cepheleri, simetrik diizenlenmis, basik kemerli kapi-pencere
acikliklar1 ve koselerde siva bantlartyla hareketlendirilmistir. Binanin giliney
cephesinde simetriyi bozan belirgin unsur, muhdes mekanlarin havalandirilmasi
icin sonradan agilan pencereler olarak dikkat cekmektedir (Sekil 25).

Iki kath ortadaki giris boliimiiniin kuzey ve giiney cephelerinde, kat
pencerelerinin denizlik seviyesinde bulunan sade silme, katlarin cephede
vurgulanmasini saglamaktadir. Cepheye bakan kapt ve pencerelerin iist
boliimleri basik kemerli olarak diizenlenmistir. Ug par¢adan meydana gelen
basik kemerler, orta kisimlarindaki kilit taglart daha biiylik olglide tutulmak
suretiyle vurgulanmigtir. Cergeveler bir miktar disa tasirilarak rustik tarzda
diizenlenmistir (Sekil 24, 25).
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Kap1 diizenlemesi Pencere diizenlemesi
Sekil 24. Kadinhan Istasyon Binasi’nda kullanilan kap1 ve pencere diizenlemeleri (M. Mutlu, 2024)

Sol yan cephe (dogu cephe) Batidan goriiniim (Sag yan ve peron cephesii

Sekil 25. Kadinhan Tren istasyonu’nun cephelerinden gériiniimler (M. Mutlu, 2024)
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Uc béliimlii istasyon binasmin her ii¢ boliimiiniin iizeri de besik cat1 ile
ortiliidiir. Cat1, Marsilya tipi kiremit kaplidir. Yapi, giiniimiizde 6zgiin isleviyle
hizmet vermeye devam etmektedir.

4.4. Sarayénii Tarihi istasyon Binasi

Saray®énii Istasyon Binasi, Bat1 Istasyon mahallesi, Afyon caddesi Numara
8’de bulunmaktadir. Yapinin mimari, Eskisehir-Konya hattindaki istasyon bina-
larinin tasarimeisi, 1893 ile 1896 yillar1 arasinda Eskisehir ve Konya’y1 birbiri-
ne baglayan Anadolu demiryolu istasyon binalarinin ingasinda gorev alan (URL
10) Alman mimar ve arkeolog Georg Ferdinand Kawerau (1857-1909) dur.
Hat, 29.07.1896 tarihinde isletmeye alindigi i¢in (Erol, 2003: 121) Sarayonii
Istasyon Binasi’nin da 1896 yilinda insa edildigi diisiiniilebilir.

Dogu-bat1 dogrultusunda 23,20 x 8,95 m o6l¢iilerindeki yapinin orta bolimi
iki, dogu ve bat1 kanatlarindaki boliimler ise tek katlidir. Dogu kanadinda
bulunan ambar, giris cephesinden 2,45 m, peron cephesinden 25 cm geride
iken; personel ve dinlenme odalarinin bulundugu bati kanadi ise giris ve peron
cephelerinden 25 cm geride insa edilmistir (Sekil 26).
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Sekil 26. Sarayonii Istasyon Binasi1 zemin kat plan1 (M. Mutlu, 2024)

Istasyonun orta bdliimiiniin giris (kuzey) ve peron (giiney) cepheleri simetrik
olarak insa edilmistir. Giris cephesinde zemin katta her iki tarafta birer kapi ile
ortada bir pencere bulunmaktadir. Cephenin dogu tarafindaki kapi, dogrudan
birinci kata ulasan merdiven evine ac¢ilmaktadir. Merdiven evinin gilineyinde
bulunan kap1 ise merdiven evini hareket odasina baglamaktadir. Merdiven
basamaklarinin bulundugu dogu duvarinda ise ytliksek bir kotta dogudaki ambar
birimine agilan bir kap1 yer almaktadir (Sekil 26).

Bu cephenin bati tarafinda bulunan kapi ise, mutfak olarak kullanilan
mekana agilmaktadir. 3,90 x 3,30 m Olgiilerindeki bu mekanin kuzeydogu
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kosesine muhdes bir boliimleme yapilarak we olusturulmustur. We, cepheye
acilan 45 cm genisliginde bir pencere ile havalandirilmaktadir. Mutfagin bati
tarafinda bulunan bir kapi ile istasyonun dogu kanadinda bulunan dinlenme
odasina baglant1 saglanmistir (Sekil 26).

Istasyonun peron (giiney) cephesindeki diizenleme, giris (kuzey) cephesiyle
aynidir. Bu cephede orta boliimiin batisindaki kapi, bekleme salonuna
acgilmaktadir. 3,90 x 3,85 m olgiilerindeki bu odanin bat1 duvarindaki pencere,
istasyonun bati kanadinda bulunan personel odasina bakmaktadir. Bekleme
salonunun dogu tarafinda bulunan diger pencere ise, hareket odasi ile irtibati
saglamaktadir (Sekil 26).

Cephenin dogu tarafinda bulunan kapi, hareket odasina girisin yapildigi
kapidir. Bu kapmin dogusunda, cephe duvarima tespit edilmis 6zglin hareket
can1 giiniimiizde halen korunmaktadir. DOokme demirden imal edilmis
olan ¢anin flizerinde bulunan “Robert Latowski, Breslau, 6385 bilgisi
bulunmaktadir! (Sekil 27). Hareket odas1 6,20 x 3,85 m olgiilere sahiptir. Oda,
cephenin merkezinde bulunan bir adet mazgal pencere ile aydinlatilmaktadir.
Odanin giiney duvarindaki kapilardan doguda bulunan kapi, merdiven evine
acilmaktadir. Batidaki kapidan ise, sef odasina girilmektedir. 3,35 x 3,30 m
Olciilerindeki sef odasi, istasyonun orta boliimiiniin merkezinde yer alan ve
kuzey cephesine agilan bir adet mazgal pencere ile aydinlatilmaktadir. Hareket
odasinin batt duvarinda bulunan i¢ pencere bekleme salonu ile bu odanin
baglantisin1 saglarken, dogu duvarinda bulunan kiiclik mazgal pencere ise
istasyonun dogu kanadini olusturan ambar mekanina agilmaktadir (Sekil 26).

sy afig
Seution 0 2

Hareket Sefligi girisi ve hareket ¢ant Hareket canindan detay
Sekil 27. Saray6nii Tren Istasyonu’nun peron cephesinde hareket can1 (M. Mutlu, 2024)

1 “Robert Latowski, Breslau” ifadesi, ozellikle 19. yiizyilin sonlari ve 20. yiizyilin baslarinda Breslau’da (bugiinkii
Wroctaw, Polonya) faaliyet gosteren bir zanaatkar ya da dokiim atolyesiyle iliskili olmalidir. Bu donem, Alman
Imparatorlugu’nun sanayi ve demiryolu aginn gelistigi, ayrica Almanya’da dokiimciiliik gibi metal igleme sanatlarinin
yaygin oldugu bir dénemdir. Breslau, o donemde Alman sanayi bdlgelerinden biri olarak biliniyordu ve demiryolu,
fabrika ve endiistriyel ekipman iiretimi konusunda 6ne ¢ikiyordu.
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Istasyonun bati kanadi dinlenme odas1 ve personel odasi birimlerinden
meydana gelmektedir. 3,50 x 3,35 m 6l¢iilerindeki dinlenme odasina istasyonun
giris (gliney) cephesinde bulunan kapi ile ulagilmaktadir. Odanin dogu
duvarindaki kapi, mutfak olarak kullanilan mekénla bu odanin baglantisini
saglarken, dinlenme odasi, bati duvarinda bulunan mazgal pencere ile
aydinlatmaktadir (Sekil 26).

Bu kanatta bulunan ikinci mekan olan personel odasina ise peron (giliney)
cephesinde bulunan kapi ile erisilmektedir. 3,80 x 3,50 m odlgiilere sahip bu
odanin dogu duvarinda bulunan i¢ pencere, bekleme salonuna agilmaktadir.
Oda, bat1 duvarinda bulunan bir adet mazgal pencere ile aydinlatilmaktadir
(Sekil 26).

Istasyonun dogu kanadin1 ambar meydana getirmektedir. Ambar 7,00 x 5,25
m Olciilerindedir. Ambarin bat1 duvar iizerinde, hareket odasina agilan 50 cm
genisliginde bir mazgal pencere bulunmaktadir. Bu duvarin kuzeyinde bulunan
kapi ise, birinci kata erisimin saglandig1 merdiven koluna agilmaktadir.

Ambarin giiney ve kuzey duvarlarinda 1,90 m genislige sahip, simetrik
olarak yerlestirilmis iki adet siirmeli kapit mevcuttur. Cephelerden birer
merdiven araciligiyla ulasilan bu platformlardan peron cephesinde olan 4,00
x 3,60 m ol¢iilerinde olup platform kotuna dogu ve bati taraflarinda bulunan
merdivenlerle ulasilmaktadir. Giris cephesine bakan platform ise 5,20 x 1,90 m
Ol¢iilere sahip olup, bu platform kotuna da dogu tarafinda bulunan bir merdiven
araciligiyla erisilmektedir (Sekil 26-28).

Sarayonii tarihi istasyon binasinin birinci kati tren teskil gorevlisi lojmani
olarak kullanilmaktadir. Lojman sahibinin izni olmadigi i¢in istasyonun lojman
kat1 incelenememistir.

Istasyonun ambar boliimiiniin alti bodrum olarak diizenlenmistir. Depo
boliimlerinin yer aldigi bodrum katin havalandirmalari, giiney cephesine agilan
bir ve dogu cephesine agilan iki adet pencere tarafindan saglanmaktadir.

Istasyonun dis cepheleri, simetrik diizenlenmis, basik kemerli kapi-pencere
acikliklar1 ve koselerde siva bantlariyla hareketlendirilmistir. Binanin kuzey
cephesinde simetriyi bozan tek unsur, muhdes wc’nin havalandirilmasi igin
sonradan agilan penceredir (Sekil 28).

Yapmin ingasinda tugla malzeme kullanilmistir. Kalinliklar dig ve ana
duvarlarda 65 cm’dir. I¢ duvarlarda ise istasyonun orta kisminda dogu-bati
yoniindeki ana duvar ile dogu ve bati kanatlarinin dis duvarlar tugla malzeme
kullanilarak, 50 cm genisliginde yapilmistir. Diger duvarlar 30 cm kalinliginda
insa edilmistir. Muhdes wc, 10 cm kalinliginda tugla malzeme ile oriilmiistiir.
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Peron cephesi (giiney cephe)

B

Giineydogudan goriiniim Kuzeydogudan goriinim
(Sag yan ve peron cephesi) (Sol yan ve giris cephesi)

Sekil 28. Sarayonii Tren istasyonu’nun cephelerinden gériiniimler (M. Mutlu, 2024)

Sekil 29. Sarayonii Istasyonu’nda kapi diizenlemeleri (M. Mutlu, 2024)
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Sekil 30. Sarayonii Istasyonu’nda pencere diizenlemeleri (M. Mutlu, 2024)

Iki katli ortadaki giris boliimiiniin kuzey ve giiney cephelerinde, kat
pencerelerinin denizlik seviyesinde bulunan sade silme, katlarin cephede
vurgulanmasini saglamaktadir (Sekil 28). Silme, orta boliimiin yan cephelerinde
de kanatlardaki ¢atinin izin verdigi 6l¢lide devam ettirilmistir. Cepheye bakan
kap1 ve pencerelerin iist boliimleri basik kemerli olarak diizenlenmistir. Ug
parcadan meydana gelen basik kemerler, orta kisimlarmdaki kilit taglar1 daha
biiyiik dlgiide tutulmak suretiyle vurgulanmistir. Cergeveler bir miktar disa
tagirilarak rustik tarzda diizenlenmistir (Sekil 29, 30).

Ug boliimlii istasyon binasmin her ii¢ béliimiiniin iizeri de besik ¢at1 ile
orttliidiir. Cat1, Marsilya tipi kiremit kaplidir. Yap1 gliniimiizde 6zgiin isleviyle
hizmet vermeye devam etmektedir.

4.5. Meydan Tarihi istasyon Binasi

Meydan istasyon Binasi, Merkez Selcuklu ilgesine bagli Meydankdy
yerlesiminin yaklasik 4 km kuzeyinde, kdy smirlar i¢inde bulunmaktadir.
Yapinin mimari, Eskisehir-Konya hattindaki istasyon binalarinin tasarimcisi,
1893 ile 1896 yillar arasinda Eskisehir ve Konya’y1 birbirine baglayan Anadolu
Demiryolu istasyon binalarinin insasinda gorev alan (URL 10) Alman mimar
ve arkeolog Georg Ferdinand Kawerau (1857-1909)’dur. Hat, 29.07.1896
tarihinde isletmeye alidig1 i¢in (Erol, 2003: 121) Meydan Istasyon Binasi’nin
da 1896 yilinda insa edildigi diisiiniilebilir.

Yaklasik kuzey-giiney dogrultusunda insa edilen istasyon 24,25 x 8,95 m
Ol¢iilerindedir. Yapinin orta boliimii iki, kuzey ve giiney kanatlarindaki boliimler
ise tek kathdir. Kuzey kanadinda bulunan ambar, giris cephesinden 2,45 m,
peron cephesinden 25 cm geride iken; iki adet oda ve wc’nin yer aldig1 giiney
kanad ise giris ve peron cephelerinden 25 cm geride insa edilmistir (Sekil 31).
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Sekil 31. Meydan Istasyon binasi zemin kat plan1 (M. Mutlu, 2024)

Istasyonun orta boliimiiniin giris (bat1) ve peron (dogu) cepheleri dzgiin
planlamada simetrik olarak insa edilmistir. Ancak bati cepheye bakan mekanlara
sonradan yapilan bolimlemelerle eklenen muhdes birimlerin cepheye
acilan pencereleri ve orta boliimiin glineyinde bulunan kapmin sonradan
pencereye doniistiiriilmesi sebebiyle giiniimiizde cephelerin simetrik 6zelligi
kaybolmustur. Giris cephesinde zemin katta her iki yanda birer kap1 ile ortada
bir pencere bulunmaktadir. Cephenin kuzey tarafindaki kapi, dogrudan birinci
kata ulasan merdiven evine acgilmaktadir. Merdiven evinin dogusunda bulunan
kap1, hareket memurlugu odasi ile merdiven evinin baglantisini saglamaktadir.
Merdiven evinin giiney duvarinda bulunan kapidan 3,60 x 3,35 m dlciilere
sahip istasyon sefligi odasina giris saglanmaktadir. Bu oda, cephenin ekseninde
bulunan bir adet mazgal pencere ile aydinlatilmaktadir. Merdiven evinde,
basamaklarinin bulundugu dogu duvarinda merdiven basamaklariyla baglantili
kapidan ise kuzeydeki ambar birimine gegis verilmistir (Sekil 31).

Girig cephesinin giiney tarafinda bulunan pencere 0zgiin planlamada
kap1 iken, sonradan alt kismi oriilmek suretiyle pencereye doniistlriilmiistiir.
Gliniimiizde mutfak olarak boliimlenmis bu mekanin girisi, istasyonun giliney
kanadinin i¢indeki birimden saglanmaktadir (Sekil 31).

Istasyonun peron (dogu) cephesindeki diizenleme, giris (bat1) cephesiyle
aynidir. Bu cephede orta boliimiin gilineyindeki kapi, bekleme salonuna
acgilmaktadir. 3,90 x 3,85 m oOl¢iilerindeki bu odanin kuzey duvarindaki ig
pencere, bitisigindeki hareket memurlugu odasina agilmaktadir (Sekil 31).

Bu cephenin kuzey tarafinda bulunan kapi, hareket memurlugu odasina
girisin yapildig1 kapidir. Bu kapinin kuzeyinde, cephe duvarinda bulunan
hareket ¢can1 halen muhafaza edilmektedir. Hareket odas1 6,25 x 3,85 m dl¢iilere
sahiptir. Bu mekéan, cephenin merkezinde bulunan bir adet mazgal pencere ile
aydmlatilmaktadir. Odanin bati duvarindaki kapi, merdiven evine agilmaktadir.



KONYANIN DEMIRYOLU MIRASI TARIHI GAR VE iSTASYON BiNALARI | 45

Hareket memurlugu odasinin giiney duvarinda bulunan i¢ pencere bekleme
salonu ile bu odanin baglantisini saglarken, kuzey duvarinda bulunan kiiglik
mazgal pencere ise istasyonun kuzey kanadini olusturan ambar mekanina
acilmaktadir (Sekil 31).

Istasyonun giiney kanad: dinlenme birimlerine ayrilmustir. 3,55 x 3,40
m Olgiilerindeki ara boliime istasyonun girig (bat1) cephesinde bulunan kapi
ile ulagilmaktadir. Giiney duvarinda bir mazgal penceresi bulunan mekéanin
kuzeybati kosesine muhdes bir wc olusturulmus ve havalandirmasi bati
cephesine agilan 35 cm genisliginde bir pencere ile saglanmistir. Ara mekanin
kuzeyindeki kapi, istasyonun orta boliimiine ait birime agilmaktadir. Bu bdliim
Ozgilinlinde 3,90 x 3,35 m dlgiilere sahip iken, sonradan yapilmig boliimleme ile
bir koridor ile baglantilit mutfak ve banyo boliimleri olusturulmustur. Mutfagin
penceresi 0zgilin planlamada kapi iken, alt kismi oriilmek suretiyle sonradan
pencereye doniistiirilmistiir. Bu boélimdeki banyo, bati duvarina agilmig 40 cm
genigligindeki havalandirma penceresi ile havalandirilmaktadir. Ara mekanin
dogu duvarinda bulunan kapi, bu boliimiin dinlenmeye ayrilmis odasina
acilmaktadir. Dinlenme odas1 3,85 x 3,55 m olgiilerinde olup, giiney ve dogu
duvarlarinda bulunan iki adet mazgal pencere ile aydinlatilmaktadir (Sekil 31).

Istasyonun kuzey kanadmi 8,05 x 5,25 m olciilerindeki ambar meydana
getirmektedir. Ambarin gliney duvarn iizerinde, Hareket memurlugu odasina
acilan bir pencere bulunmaktadir. Bu duvarin batisinda bulunan kapr ise,
birinci kata erisimin saglandigi merdiven koluna agilmaktadir. Ambarin dogu
ve bat1 duvarlarinda 1,90 m genislige sahip, onlerindeki platformlara agilan
simetrik olarak yerlestirilmis iki adet stirmeli kap1 bulunmaktadir. Cephelerden
birer merdiven araciligiyla ulasilan bu platformlardan peron cephesinde olan
3,70 x 3,65 m Olciilerinde olup platform kotuna kuzey ve giliney taraflarinda
bulunan merdivenlerle ulagilmaktadir. Giris cephesine bakan platform ise 4,80
x 2,00 m olgiilere sahip olup, bu platform kotuna da kuzey tarafinda bulunan bir
merdiven araciligiyla erisilmektedir (Sekil 31).

1. kata ¢ikis merdiveni 1. katta wc ve catiya ¢ikis merdiveni

Sekil 32. Meydan Istasyon Binasi’nda iist kat merdiveni ve iist katta wc’ye ulasmayi saglayan
merdiven
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Iki kattan meydana gelen istasyon binasinda orta bdliimiiniin {istii,
birinci katta lojman olarak planlanmigtir. Zemin Kkatta, orta bdliimiiniin
kuzeybatisindaki 21 rihtli merdiven ile ulasilan lojmanda merdivenin bitis
noktasindaki kap1 koridora agilmaktadir. Merdivenin kuzeydeki kolunun iizeri
wc olarak diizenlenmis olmakla beraber, wc’ye lojmanin iginden ulasilabilmesi
icin kat sahanlig1 koridora dahil edilmis ve son basamagin hemen bitisine
lojmana giris kapisi yerlestirilmistir. Bu diizenleme ile koridorun kuzey tarafina
dort rihtlik bir merdiven yapilmis ve daha iist kotta yer alan wc’ye erisim
saglanmistir. 2,30 x 0,85 m 6l¢iilere sahip we, kuzey duvarina agilmis pencere
ile havalandirilmaktadir. We’ye gecis sahanligina bagli merdiven, dogu tarafta
devam ettirilerek catiyla baglanmistir (Sekil 32).

Koridorun dogu duvarinda bulunan iki adet kapidan ilkinin agildig1r oda
3,85 x 2,85 m ol¢iilerindedir. Bu oda peron (dogu) cephesine agilan bir adet
mazgal pencere ile aydmlatilmaktadir. Koridorun bu tarafindaki ikinci kap1
ile 3,85 x 3,20 m 6l¢iilerine sahip olan ve yine peron (dogu) cephesine agilan
bir adet mazgal pencere ile aydinlatilan odaya ulagilmaktadir. Bu odanin
giiney duvarinin ortasinda bulunan kap1 ile bagimsiz girisi bulunmayan diger
bir odaya geg¢ilmektedir. Yine dogu cephesinde bulunan bir adet mazgal
pencere ile aydinlatilan bu oda 3,90 x 3,85 m 0l¢iilere sahiptir. Bu odanin bati
duvarinda bulunan pencere, koridorun giiney ucunda bagimsiz girise sahip
odaya agilmaktadir. 3,90 x 3,45 m 6l¢iilerindeki bu oda, istasyonun giris (bat1)
cephesine agilan bir adet mazgal pencere ile aydinlatiimaktadir (Sekil 33).
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Sekil 33. Meydan Istasyon Binasi 1. kat plan1 (M. Mutlu, 2024)

Koridorun bati tarafinda bulunan tek mekan mutfaktir. Orta kismindan
girigi bulunan mutfak 3,60 x 2,15 m dlgiilerindedir. Mutfagin kuzey tarafina
115 cm genisliginde muhdes bir bolimleme yapilarak bu kisim dus olarak
diizenlenmistir. Mutfak, giris (bat1) cephesine acilan bir adet mazgal pencere
ile aydinlatilmaktadir (Sekil 34).
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Istasyonun ambar boliimiiniin alti bodrum olarak diizenlenmistir. Depo
boliimlerinin yer aldigi bodrum katin havalandirmalari, dogu cephesine agilan
bir ve kuzey cephesine agilan iki adet pencere tarafindan saglanmaktadir.

Mutfakta tezgah bolimii Mutfakta dus bolimii
Sekil 34. Istasyonun mutfag ve mutfakta béliimlenen dus boliimii (M. Mutlu, 2024)

Istasyonun dis cepheleri, simetrik diizenlenmis, basik kemerli kapi-pencere
acikliklar1 ve koselerde siva bantlariyla hareketlendirilmistir. Ortadaki iki katl
boliimiiniin dogu ve bati cephelerinde, kat pencerelerinin denizlik seviyesinde
bulunan sade silme, katlarm cephede vurgulanmasimi saglamaktadir (Sekil
35). Silme, orta boliimiin yan cephelerinde de kanatlardaki ¢atinin izin verdigi
Olciide devam ettirilmistir.

Sag yan cephe (giiney cephe) Kuzeybatidan goriiniim (peron ve sol yan cephe)

Sekil 35. Meydan Tren Istasyonu’nun cephelerinden goriiniimler (M. Mutlu, 2024)
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Cepheye bakan kapi ve pencerelerin iist boliimleri basik kemerli olarak
diizenlenmistir. U¢ parcadan meydana gelen basik kemerler, orta kisimlarimdaki
kilit taglar1 daha biiyiik 6l¢iide tutulmak suretiyle vurgulanmistir. Cerceveler bir
miktar diga tagirilarak rustik tarzda diizenlenmistir. Birinci kat pencereleri zemin
kat pencerelerine gore bir miktar daha sade birakilmistir. Alt kat pencerelerinin
iizengi ve denizlik seviyelerinde kullanilan tasirilmig sira teknigi, iist katta
kullanilmamistir (Sekil 36).

Yapinin ingasinda tugla malzeme kullanmilmistir. Kalinliklar, dis duvarlarda
65 cm iken i¢ duvarlarda ise zemin katta 50 cm ve 20 cm olarak alinmistir.
Istasyonun iist katinda 20 cm ve 50 cm kalinhiginda duvarlar kullanilmustir.
Giris ve 1. kattaki muhdes boliimlemeler de 30 cm ve 15 cm kalinhiginda tugla
malzeme ile yapilmistir.

[ C]
L |
O ]
Kap1 diizenlemesi Pencere diizenlemeleri

Sekil 36. Meydan Istasyon Binasi’nda kapi ve pencere diizenlemeleri (M. Mutlu, 2024)

Ug béliimlii istasyon binasmin her ii¢ boliimiiniin iizeri de besik cat1 ile
ortiilidir. Cati, Marsilya tipi kiremit kaphdir. Yapi, glinlimiizde 6zgiin isleviyle
hizmet vermeye devam etmektedir.

4.6. Pinarbasi Tarihi istasyon Binasi

Pinarbas1 Istasyon Binasi, Merkez Selguklu ilgesine bagli Asagipinarbasi
mahallesi, 16716. sokak no: 19°da bulunmaktadir. Yapinin mimari, Eskisehir-
Konya hattindaki istasyon binalarinin tasarimcisi, 1893 ile 1896 yillari
arasinda Eskisehir ve Konya’y1 birbirine baglayan Anadolu Demiryolu
istasyon binalarinin ingasinda gérev alan (URL 10) Alman mimar ve arkeolog
Georg Ferdinand Kawerau (1857-1909)’dur. Hat, 29.07.1896 tarihinde
isletmeye alindig1 igin (Erol, 2003: 121) Pinarbasi Istasyon Binasi’nin da
1896 yilinda insa edildigi diisiiniilebilir.

Kuzey-giiney dogrultusunda insa edilen istasyon 24,20 x 8,90 m
Olciilerindedir. Yapiin orta bolimii iki, kuzey ve giiney kanatlarindaki
boliimler ise tek katlidir. Kuzey kanadinda bulunan ambar, giris cephesinden
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2,45 m, peron cephesinden 25 cm geride iken; dinlenme odasi, mutfak ve
wc’nin yer aldig1 giiney kanadi ise giris ve peron cephelerinden 25 cm geride
insa edilmistir (Sekil 37).
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Sekil 37. Pmarbag1 Istasyon Binast zemin kat plan1 (M. Mutlu, 2024)

Istasyonun orta boliimiiniin giris (bati) ve peron (dogu) cepheleri simetrik
olarak insa edilmistir. Yapinin orta boliimiinde, giris cephesinde zemin katta
her iki yanda birer kapi ile ortada bir pencere bulunmaktadir. Cephenin kuzey
tarafindaki kap1 dogrudan birinci kata ulasan merdiven evine agilmaktadir.
Merdiven evinin dogusunda bulunan kapi, merdiven ile hareket odasini
birbirine baglamaktadir. Gliney duvarda bulunan kapidan 3,55 x 3,30 m dlgiilere
sahip tren teskil gorevlisi odasina giris saglanmaktadir. Bu oda, cephenin
ekseninde bulunan bir adet mazgal pencere ile aydinlatilmaktadir. Odanin
giiney duvarinda tren teskil gorevlisinin dinlenmesine ayrilmis bir diger odaya
gecis kapist bulunmaktadir. Merdiven evinde, basamaklarin bulundugu dogu
duvarinda merdiven basamaklarinin bulundugu kapidan ise kuzeydeki ambar
birimine gecis verilmistir (Sekil 37).

Giris cephesinin giineyindeki kapi, tren teskil gorevlisinin dinlenmesine
tahsis edilmis odaya agilmaktadir. 3,90 x 3,30 m oOlgiilerindeki bu odanin
kuzeyindeki duvarda tren teskil odasiyla baglantili bir kapi bulunmaktadir.
Glineybati kdsesine muhdes bir dus boliimlenmis olan bu odada dus kismu,
cepheye acgilmis 40 cm genisligindeki pencere araciligiyla havalandirilmaktadir
(Sekil 37).

[stasyon binasinin orta bdliimiiniin peron (dogu) cephesindeki diizenleme,
girig (bat1) cephesiyle aynidir. Bu cephede orta boliimiin giineyindeki kapi,
bekleme salonuna agilmaktadir. 3,90 x 3,85 m ol¢iilerindeki bu odanin kuzey
duvarindaki i¢ pencere, bitisigindeki hareket odasi ile baglantisini saglamaktadir
(Sekil 37).
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Cephenin kuzey tarafinda bulunan kapi, hareket odasina girisin yapildigi
kapidir. Bu kapinin kuzeyinde, cephe duvarinda bulunan 6zgiin hareket
cani, halen muhafaza edilmektedir. Hareket odasi 6,25 x 3,85 m O0lciilere
sahiptir. Bu mekan, cephenin merkezinde bulunan bir adet mazgal pencere ile
aydmlatilmaktadir. Odanin bat1 duvarindaki kapi, merdiven evine agilmaktadir.
Hareket odasinin giiney duvarinda bulunan i¢ pencere bekleme salonu ile bu
odanm baglantisim saglarken, kuzey duvarinda bulunan 55 cm genislige sahip
pencere ise istasyonun kuzey kanadini olusturan ambar mekanina agilmaktadir
(Sekil 37).

Istasyonun giiney kanadi dinlenme birimlerine ayrilmistir. Muhdes wc
ile mutfak niginin yer aldig1 giris boliimiine bati cephesinde bulunan bir
kap1 ile ulagilmaktadir. 3,50 x 3,40 m oOlgtilerindeki bu boliimde kuzeybati
kosesinde wc icin muhdes bir boliim olusturulmus ve burasi cepheye agilan
40 cm genisligindeki bir pencere ile havalandirilmistir. Mekanin kuzeyindeki
wc’den sonraki kisim ise mutfak nisi olarak degerlendirilmistir. Bu alan, giiney
duvarindaki pencere ile aydinlatilmaktadir. Mekanin dogu duvarinda bulunan
kapi, dinlenme amacgh kullanilan odaya agilmaktadir. Dinlenme odas1 3,80
x 3,50 m olgiilerinde olup, giiney ve dogu duvarlarina agilmis pencerelerle
aydmlatilmaktadir (Sekil 37).

Istasyonun kuzey kanadini, ambar birimi meydana getirmektedir. Ambar
8,05 x 5,20 m Odlgiilerindedir. Ambarin giiney duvar iizerinde bulunan
pencere hareket odasina; ayni duvar iizerindeki kapi ise birinci kata erisimin
saglandig1 merdiven koluna agilmaktadir. Ambarin dogu ve bati duvarlarinda
1,90 m geniglige sahip, simetrik olarak yerlestirilmis iki adet siirmeli kap1
bulunmaktadir. Toprak kotundan yukaridakikapilarin nkisimlarindaplatformlar
bulunmaktadir. Birer merdiven araciligiyla erisilen bu platformlardan peron
cephesinde bulunan 4,15 x 3,60 m dl¢iilerinde olup, platform kotuna kuzey ve
giiney taraflarinda bulunan merdivenlerle ulasilmaktadir. Kuzeydeki merdivene
bitisik bir de rampa mevcuttur. Girig cephesine bakan platform ise 4,35 x 1,85
m Olgiilere sahip olup, bu platform kotuna da kuzey tarafinda bulunan bir
merdiven araciliiyla ulagilmaktadir (Sekil 37).

Istasyonun iist kat1 lojman olarak kullanilmaktadir. Lojman, gar miidiiriine
tahsis edilmistir. Lojman sahibinden izin alinmadig1 i¢in lojman kati i¢eriden
incelenememistir. Ancak, {ist katta kat sahanliginin oldugu bdliimde,
merdivenin ¢ikis basamaklarinin {izerinin bir miktar yiikseltilerek wc olarak
degerlendirildigi, buradaki ara sahanligin ikinci bir kol ile devam ettirilerek
catiya ulastigi goriilmektedir. Merdiven kat sahanliginin dogu duvarinda,
istasyonun lojman kismina giris kapis1 mevcuttur (Sekil 38).
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Ust kata ¢ikis merdiveni

Ust katta we ve merdiveni Ust kat tavanlarinda ¢itali kaplama
Sekil 38. Pmarbas1 Istasyonu’nun merdivenlerinden detaylar (M. Mutlu, 2024)

Istasyonun ambar béliimiiniin alti, bodrum olarak diizenlenmistir. Depo
boliimlerinin yer aldigi bodrum katin havalandirmalari, dogu cephesine agilan
bir ve kuzey cephesine agilan iki adet pencere tarafindan saglanmaktadir.

Istasyonun dis cepheleri, simetrik diizenlenmis ve basik kemerli kapi-
pencere agikliklari ile hareketlendirilmistir. Ortadaki iki katli boliimiiniin dogu
ve bati cephelerinde, kat pencerelerinin denizlik seviyesinde bulunan sade
silme, katlarin cephede vurgulanmasini saglamaktadir (Sekil 38). Silme, orta
boliimiin yan cephelerinde de kanatlardaki ¢atinin izin verdigi 6lgiide devam
ettirilmistir.

Cepheye bakan kapi ve pencerelerin list boliimleri basik kemerli olarak
diizenlenmistir. Ug pargadan meydana gelen basik kemerler, orta kisimlarindaki
kilit taslar1 daha biiyiik 6l¢lide tutulmak suretiyle vurgulanmistir. Cergeveler
bir miktar disa tagirilarak rustik tarzda diizenlenmistir. Zemin katta yer alan
kapilarin soveleri bosajli malzeme ile rustik tarzda yapilarak belirgin hale
getirilmistir. Pencere soveleri ise her iki katta da kapilara gore daha sade
birakilmistir (Sekil 39-40).
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Peron cephesi (dogu cephe)

Kuzeydogudan gériiniim Sol yan cephe
(peron ve sol yan cephe) (kuzey cephe)

Sekil 39. Pmarbag1 Tren Istasyonu’nun Cephelerinden Gériiniimler (M. Mutlu, 2024)

Yapinin ingasinda tugla malzeme kullanilmigtir. Kalinliklar dis duvarlarda
orta kisimda 60 cm, kanatlarda ise 50 cm olarak almmustir. i¢ duvarlarda ise
duvar kalinliklar1 yapildigi yere gore 55 cm ile 30 cm arasinda degismektedir.
Muhdes 1slak hacimlerin duvarlar, 15 cm kalinliginda tugla malzeme ile
Oriillmiistiir.

Kap1 diizenlemesi Pencere diizenlemesi
Sekil 40. Pmarbas1 Istasyon Binasi’nda kapi1 ve pencere diizenlemeleri (M. Mutlu, 2024)
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Uc béliimlii istasyon binasmin her ii¢ boliimiiniin iizeri de besik cat1 ile
orttliidiir. Cat1, Marsilya tipi kiremit kaphdir. Yapi, Ankara-Konya hizli tren
hatt1 devreye girdikten sonra aktif kullanimin disinda kaldig1 i¢in zemin katta
bulunan kapilar distan ikinci bir demir kap1 yapilmak suretiyle giivenlik altina
alinmistir. Istasyon, giiniimiizde saglam bir sekilde ayakta olup, 6zgiin isleviyle
hizmet vermeye hazir durumdadir.

4.7. Konya Tarihi Gar Binasi

Yapi, merkez Meram ilgesine bagli Havzan mahallesinde, ismi Istasyon
caddesi iken, sonra Ferit Pasa Caddesi olarak degistirilen caddenin bati ucunda
insa edilmistir. Konya Tren Gari, II. Abdiilhamit doneminde Alman devletine
taninan demiryolu imtiyazlar1 ¢ergevesinde, Alman bankasi finansorliigiinde
kurulan Eskisehir-Konya Demiryolu Insaati A.S. tarafindan yapilan hattin,
29.07.1896 tarihinde isletmeye alinmasiyla kullanima girmistir. Haydarpasa,
Izmit, Ankara ve Konya béliimleri olarak dért etaptan meydana gelen ve
Anadolu Demiryolu adi ile bilinen hattin son etabinda bulunur (Erol, 2003:
121).

Konya Tren Gari, farkli iglevlere sahip pek c¢ok yapiyr biinyesinde
bulunduran ve giliniimiize ulagsmay1 basarmis nadir istasyonlardan biridir. Bu
istasyonu 6zel kilan, inga edildigi donemin mimari tarzin1 koruyarak giiniimiize
kadar varligim siirdiiren ve cesitli fonksiyonlara sahip yapilarin biitiinciil bir
sekilde muhafaza edilmis olmasidir. Konya Istasyonu’nda yer alan gar binast,
lojmanlar, lokomotif deposu, is¢i barakalari, santral binas1 ve Bagdat Oteli
gibi tiim yapilar Almanlar tarafindan insa edilmis olup, Alman mimarisinin
karakteristik 6zelliklerini yansitmaktadir (Erdogan, 2005: 72). Yapinin mimart,
Eskisehir-Konya hattindaki istasyon binalarinin tasarimeisi, 1893 ile 1896 yillart
arasinda Eskisehir ve Konya’y1 birbirine baglayan Anadolu Demiryolu i¢in
istasyon binalarinin insasinda gorev alan (URL 10) Alman mimar ve arkeolog
Georg Ferdinand Kawerau (1857-1909)’dur (Karakul, 2017).

=

Konya Garr’nin 1917 tarihli fotografi (URL 13)  Konya Gar1’nin eski bir fotografi (URL 14)

Sekil 41. Konya Gari’nin eski donemlerini gosteren fotograflar



54 ‘ KONYANIN DEMIRYOLU MIRASI TARIHI GAR VE iISTASYON BINALARI

Tarihi gar binasi, kuzey-giiney dogrultusunda 31,40 x 13,05 m dlgiilerinde
ve iki katli olarak insa edilmistir. Yapi, simetrik diizenli ve orta bolimii
cikintili plan semasi 6zelligi gdstermektedir. Orta boliimdeki ¢ikma kismi, ayni
zamanda peron cephesi olan bati cephesinde 0,60 m iken, dogu cephesinde
ise 2,30 m’dir. Dogu ve bati cepheleri mimari unsurlar agisindan benzer
ozelliklerdeyken, kuzey ve giiney cepheleri ise birbirinden tamamen farkl
ozellikte inga edilmistir (Sekil 42).

Yapinin orta kismindaki bekleme salonu, hem 6lgiileri ve hem de tasidigi
sisleme Ozellikleri bakimindan yapimin ana unsuru konumundadir. Bekleme
salonuna, dogu cephede bulunan 1,95 m genislige sahip ¢ift kanath kap1 ile
ulastlmaktadir. Bu mekan 11,85 x 9,00 m o6lgiilerindedir. Bu genis alan, diger
mekanlara gore daha yiiksek tutulmustur. Zemin kattaki tiim birimlerde
mekanlarin yiikseklikleri 4,15 m iken, bekleme salonunda yiikseklik 5,0 m
olarak alinmstir.
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Sekil 42. Konya Gar Binas1 zemin kat plani (Sarus Mimarlik’tan islenerek)

Mekéna girisin saglandigi ana kapinin her iki yaninda biiyiik boyutlu
pencereler yer almaktadir. Mekanin kisa kenarlart dogrultusunda atilmig
iki adet kiris, orta kisimlarda iki adet siitunla desteklenmistir (Sekil 42, 43).
Yapinin detayli olarak hazirlanmis bulunan r6léve ve restorasyon projelerinde
dairesel ¢elik malzemeli oldugu belirtilmis olan bu tastyicilar 37 cm ¢apinda
olup, alt tarafta yaklasik 1,5 m’lik kisimlar1 ahsap goriiniimiinde boyanmustir.
Iki adet bilezikle sonlanan bu béliimiin {izeri ise, iist baslhiga kadar yivlenmis
siitun olarak gorsellestirilmistir. Siitunlarin st basliklart korint nizamda
sekillendirilmis olup, her iki yonde dairesel formda genislemek suretiyle kirisin
yilikiinii alan boliimle sonlanmaktadir. Bu sistemle {i¢ boliimlii bir dosemeye
dontigtlirilen tavanda dogu-bati yoOnlinde yapilan kirislemelerle ddseme
striiktlirii tamamlanmugtir (Sekil 42, 43, 44).
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= = /A / =l =
Bekleme Salonu’nun i¢ mekani Bekleme Salonu’nun ortii sistemi
Sekil 43. Konya Tren Gar1 Bekleme Salonu’ndan Goriiniimler (M. Mutlu, 2024)
Bekleme salonunun bati tarafinda bulunan kapi, istasyonun peronlarinin
yer aldig1 kisma agilmaktadir. Bat1 duvarinda da dogu duvartyla ayni 6zelligi
gosteren, ortada ¢ift kanatli kapi, yanlarda ise genis pencerelerin yer aldigi bir
diizenleme yapilmistir. Salonun kuzey duvarma ag¢ilmis olan 1,95 m genislige
ve 50 cm derinlige sahip iki adet nis dikkati ¢ekmektedir. Giiney duvarmin
ortaya yakin bir kismina agilmis olan 1,65 m genislik ve 55 cm derinlige sahip
nisin (bu nig restorasyon esnasinda kapatilarak duvara doniistiiriilmiistiir) dogu
tarafinda bulunan 1,0 m genisliginde bir kapi ile, istasyonun giiney kanadini
meydana getiren birimlere gegis saglanmistir (Sekil 42).
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Sekil 44. Zemin kat bekleme salonunda bulunan siitunun alt baslik, orta ve iist baslik detaylar1
(Sarus Mimarlik’tan islenerek?)

Yapiin giiney kanadi, birbirlerine bir koridorla baglanmis olan ii¢ birimden
meydana gelmektedir. Bunlardan giineydeki, 5,55 m genislige, 8,95 m uzunluga
sahip mekandir. Giiniimiizde kafe olarak degerlendirilen bu birimin giliney
duvari sagir birakilmigken, ana cepheye bakan dogu cephesine iki adet mazgal
pencere yerlestirilmistir. Ayn1 zamanda peron cephesi olan bati cephesinde
ise bir adet pencere ile beraber dogrudan peron cephesine agilan bir kap1 yer
almaktadir (Sekil 42).

2 Cizim TCDD Konya Gar Miidiirliigii arsivinden alinmustir. Calisma, Sarus Mimarlik tarafindan yapilmugtir.
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Sekil 45. Konya Tren Gar1 zemin kat bekleme salonunda ¢itali boliimler arasinda boyamali tavan
siislemeleri (iistte) ve tavan etegi slislemelerinden detay (altta) (Sarus Mimarlik’tan islenerek)

Sekil 46. Bekleme Salonu’nun tezyinatli tavanindan detay (M. Mutlu, 2024)

Bekleme salonu ile kafeyi baglayan koridor aslinda tek mekan iken, son
restorasyonda bir koridor meydana getirilerek bati tarafinda olusan bdliimde ise
1slak hacimler bulunmaktadir. Bu boliimde lavabolarla birlikte bir kadin ve bir
de erkek tuvalet kabini mevcuttur (Sekil 42).

Koridorun dogu tarafinda, yapinin giiney kanadinin iist katina ulagsmay1
saglayan, 20 rihtli ve sahanliksiz ahsap merdiven yer almaktadir. Merdiven
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yuvasinin dogu duvarinda bulunan bir kapi, istasyonun giris (dogu) cephesine
acilmaktadir (Sekil 42).

Istasyon binasmin kuzey kanadmin hem zemin ve hem de birinci katta ana
bekleme salonuyla irtibati bulunmamaktadir. Bu béliimiin girisi, bati cephesinin
ortasinda yer alan bir kapi ile saglanmaktadir. Giiniimiizde personel girisine
ayrilmig olan bu birimin kuzeyinde (ofis) ve giineyinde (rezervasyon) iki
mekan yer almaktadir. Giris ve ¢ikislar1 personel giris koridorundan saglanan
ofis mekani, kuzey ve bat1 taraflarina acilmig iki adet mazgal pencere ile
aydinlatilmaktadir. Rezervasyon odasi ise personel giris koridorunun yani sira
bir kapi ile dogusunda bulunan hol ile baglantili duruma getirilmistir. Bu oda,
bati tarafinda bulunan bir adet mazgal pencere ile aydinlatilmaktadir (Sekil 42).

Hol, 6zgiiniindeki 6,35 x 4,10 m Odlgiilerindeki mekanm boliinmesiyle
olusturulmus ve bu alanda elde edilen wc, cay ocagi ve personel dinlenme
odas1, bu hol ile birbirine baglanmustir. Ozgiin mekanim, dogu cephesine agilmis
iki adet mazgal pencere ile aydinlatildig1 goriilmektedir. Istasyon binasinin bu
kanadin kuzeydogu kosesinde yer alan merdivenin diger boliimlerle dogrudan
baglantis1 bulunmayip, dogu cephesinde bulunan kapisi, dogrudan istasyonun
giris (dogu) cephesine agilmaktadir. Merdivenin kuzey tarafinda bulunan 0,75
x 4,10 m’lik dar mekan, depo olarak kullanilmaktadir (Sekil 42).
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Sekil 47. Konya Gar Binasi 1. kat plan1 (Sarus Mimarlik’tan islenerek)

Istasyonun giiney kanadinda bulunan ahsap merdiven ile ulagilan birinci
katta, hol ile ulasilan giiney boliimde yine 9,70 x 5,60 m Olgiilerinde biiyiik
bir salon yer almaktadir. Bu katta da salonun giiney cephesi sagir olarak
birakilmis, dogu ve bati cephelerine agilan ikiser adet pencere ile bu mekanin
aydinlatilmasi saglanmistir. Holiin bat1 tarafi, alt katta oldugu gibi 1slak hacim
olarak diizenlenmis, kadin ve erkek wc olarak boliimlenmistir. Merdiven
kovasinin giliney tarafinda bulunan 2,60 x 0, 75 m’lik kiiciik mekan da wc
olarak diizenlenmistir (Sekil 47).
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Alt kattaki bekleme salonunun kat yiiksekliginin fazla olmasi sebebiyle tist
katta meydana gelen kot farki, ¢atiya kadar devam eden merdivenin ilk bes rihtt
kullanilmak suretiyle agilmigtir. Bu sekilde ulasilan {ist kat bekleme salonu, alt
kat salonu ile ayni1 dl¢iilerde oldugu halde, siisleme olarak ¢ok sade tutulmustur.
Dogu ve bati taraflarinda bulunan 2,25 m genisligindeki mazgalli pencere
bolmeleri, ikiserli gruplar halinde diizenlenerek bu mekanin aydinlatilmasi
saglanmistir (Sekil 47). Bu katta bulunan ortak bekleme salonu da dahil olmak
tizere tiim birimlerin kat ytlikseklikleri 3,45 m olarak alinmistir.

Istasyonun kuzey kanadinin ikinci katia bu béliimiin kuzeydogu tarafinda
yer alan merdivenle ulagilmaktadir. Yeniden islevin gerektirdigi birimlerin
sekillendirdigi planlamada, merdivenin dogrudan bagli oldugu hol, birimler
arasinda sirkiilasyonu saglamaktadir. Merdiven yuvasinin kuzeyinde bulunan
dar mekan, 1slak hacim olarak degerlendirilmistir. Holiin batisinda bulunan
mekan ise iki ayr1 oda olarak diizenlenmistir. Bunlardan késedeki oda kuzey
ve bat1 cephelerinde, diger oda ise bat1 cephesinde bulunan ikiser adet mazgal
pencere ile aydinlatilmaktadir. Holiin bulundugu alan ise dus, wc ve servis nisi
olarak planlanmigtir (Sekil 47).

Istasyonun her iki kanadinda bulunan merdivenler hem catiya hem de
bodruma baglantry1 saglamaktadir. Istasyonun giiney kanadinda bulunan
merdiven catiya kadar ayn1 formda devam ederken, kuzey kanattaki merdiven
ise bu katta iki kollu ortada sahanlikli merdiven olarak diizenlenmistir.
Yaklagik %54 egime sahip catinin egimli yiizeylerinin oturdugu kisimlar 80
cm yiikseltilmis ve bdylece ¢atinin i¢ yliksekligi artirilmis ve depo olarak
kullanilabilir hale getirilmistir. Dogu ve bati cephede bulunan pencerelerin
hizasinda, ¢at1 arasin1 aydinlatmak tizere 90 cm genislige ve 45 cm ylikseklige
sahip 12 adet pencere kullanilmistir. Bu pencereler, 80 cm genislige sahip
sagaklarin 45 cm sarkan bolimlerinin arkasina, kismen gizlenmis durumdadir
(Sekil 48).

Her iki merdiven de birbirleriyle baglantisi olmayan ve biiyiik boliimii dolgu
olarak insa edilmis kot altinin kullanima agilan ikiser birimine ulagsmaktadir.
Kuzey kanattaki merdiveninin ulastig1 bodrum katta merdivenin giiney ve
batisinda iki adet depo bulunmaktadir. Ust ortiileri tonoz olan depolardan
batidakinin kuzey duvarinda bir adet kuranglez bulunmaktadir. Giiney kanattaki
merdiven de bu katta bulunan iki adet depo mekani ile irtibatlidir. Bu boliimdeki
depolar da yine merdivenin giiney ve batisinda bulunmaktadir. Ust ortiileri
tonoz olan bu bolim depolarinin ikisinde de kuranglez bulunmamaktadir.
Bodrum katta yer alan hacimlerin i¢ yiikseklikleri 230 cm’dir.

Ust ortii, dort yondeki kisa kenarlarda yer alan kalkan duvarlarla {iggen
almliklar olusturacak sekilde, kirma cati olarak diizenlenmistir. Bu boliimde
uzun kenarlardaki (kuzey ve giiney cepheler) kalkan duvarlar iizerine {ist
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kisimlar1 kemerli ikiser adet, kisa kenarlarda (dogu ve bati) bulunan kalkan
duvarlar lizerine de birer adet olmak tlizere agilmis dairesel pencereler ile cati
arasinin 1siklandirilmasi saglanmastir.

Istasyonun kuzey, dogu ve bat1 cepheleri pencere acikliklartyla hareketli
hale getirilmigsken dogu cephesi ise zemin ve 1. katlarda sagir birakilmigtir. Bu
cephede yalnizca ¢atinin iiggen kalkan duvarinin {izerine agilmis bir ¢ift yarim
daire kemerli pencere bulunmaktadir. Diger cephelerin tamaminda her iki katta
da pencereler bulunmakta olup, bunlarin alt katta bulunanlarinin st boliimleri
yarim daire kemerli olarak ge¢ilmisken, {ist katta bulunanlarin tamami ise diiz
lento ile gecilmistir.

s AT

On cephé H ‘ Peron cephesi (bat1 cephe)
(dogu cephe) (TCDD Gar Miid. Arsivi)

Peron ve sag yan cephe On cephenin gece goriiniimii
(glineybat1 cephe) (TCDD Gar Miid. Arsivi)

Sekil 48. Konya Gar Binast’nin cephelerinden goriintimler (M. Mutlu, 2024)

Istasyonun dogu cephesinde binaya girisi saglayan ii¢ adet kapi vardur.
Ortada yer alan bekleme salonuna acgilan kapi, iiclii diizenlemenin ortasinda
yer almakta olup, kapinin her iki tarafina birer adet pencere yerlestirilmistir.
Cephenin kuzey ve giiney kanadinda bulunan merdivenlerden kuzeydeki
merdiven zemin katla irtibatli degildir. Merdivenlerin giris kapilarinin giiney
tarafinda ikiser adet pencere yer almaktadir.
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Yapinin cephelerinde, farkli yiiksekliklerden gegirilmis dort adet silme
hatt1 dikkat ¢ekmektedir. Bunlarda ikisi, birinci ve ikinci katlarin arasinda
bulunmaktadir. Bu silmelerden kat silmesi olarak uygulanan silme, digerlerine
gore fark edilecek Olgiide kalin tutularak, profilli olarak yapilmistir.
Birinci katta bulunan pencereler, dogrudan bu kat silmesinin {izerinden
baslamaktadir. Cephelerde dikkat ¢eken ikinci silme hatti, bekleme salonuna
girigin saglandig1 kap1 ve yanlarda bulunan pencerelerin kemerlerinin bittigi
noktalardan ince bir silme olarak gegirilmistir. Binanin zemin katinin koseleri
bu silme hizasma kadar rustik tarzda kenarlarina su yolu acilmis (bosajli)
malzeme ile driilmiistiir. Ikinci kat ile ¢atiy1 ayiran déseme hizasinda ve zemin
kat pencerelerinin alt hizasindan da yine cepheyi ¢evreleyen basit birer silme
bulunmaktadir (Sekil 48).

Zemin katta bekleme salonunun dogu ve bati cepheleri hari¢ pencereler
sovesiz olarak diizenlenmistir. Yuvarlak kemer seklini veren kemer taglar
bosajli olarak islenmis ve rustik tarzda kullanilmistir. Kilit taslari ise kemer
alimhigindan disa tasirilarak vurgulu hale getirilmistir. Bekleme salonunun her
iki cephesinde bulunan kap1 ve pencereler ise soveli olarak yapilmistir (Sekil
49).

Kare formlu pencerelerin yer aldig1 birinci katta pencere sove ve lentolari
disa tasirilarak vurgulanmustir. Istasyonun kuzey ve giiney kanatlarinda bulunan
ikinci katin dogu ve bat1 cephelerine bakan pencerelerin ortaya yerlestirilmis
olanlar1 yine diiz atkili olarak yapilmis olmakla beraber, bu pencerelerin
lentolarinin {izerinde basik kemer formlu tahfif kemerler kullanilmistir. Tahfif
kemerlerin de iizengi ve kilit taglari Olgli olarak farklilastirilarak 6n plana
cikartilmistir. Ust kattaki ortak bekleme salonunun dogu ve bati cephelerinde
yer alan ikiserli pencere diizenlemelerinde de ayni uygulama tekrarlanmistir.
Dogu ve bati cephelerinde yer alan kalkan duvarlarin iist kisimlarinda da etrafi
diger pencerelerle uygun sekilde vurgulanmis dairesel birer adet pencere, cati
ici boslugunu aydinlatmaktadir (Sekil 49).

Yapinin kuzey cephesinde bulunan pencereler, dogu ve bati cephelerinin
pencereleriyle uygun bir sekilde diizenlenmistir. Bu cephenin kalkan duvarli
cat1 boliimiinde, zemin kat pencerelerine uygun formda agilan ikili pencere
grubu yer almaktadir (Sekil 49). Ayni diizenleme giiney cephesinde de tekrar
edilmisken, giiney cephenin zemin ve birinci kat béliimleri sagir birakilmistir.

Cephelerin zemin kat pencerelerinin alt ve st bdliimlerinden gegen
silmelerinin arasi, kdselerdeki rustik siralarn hizasinda yatay siva bantlariyla
zenginlestirilmigtir. Catinin kalkan duvarli boliimlerinden uzanan sagak
kisimlari, elibdgriindelerle desteklenmistir (Sekil 48).



KONYANIN DEMIRYOLU MIRASI TARIHI GAR VE iSTASYON BiNALARI ‘ 61

U7
e
(7
Kap1 diizenlemesi Pencere diizenlemeleri

S;gj E[]:ZZ E—

|_|
1 |
I
U

Pencere diizenlemeleri
Sekil 49. Konya Tren Gari’nda kap1 ve pencere diizenlemeleri (M. Mutlu, 2024)

Yapmin peron (bati) cephesi Onilinde yer alan &6zgiin ahsap sundurma,
Cumbhuriyet Donemi’nde cephe boyunca uzanan gelik malzemeli yeni bir
sundurmayla degistirilmistir. Bu yeni sundurmanin tasiyicilari da i¢ mekanda
bulunan ¢elik kolonlara benzer gévde ve basliklara sahiptir. Gliniimiizde, hizl
tren hattina engel olusturdugundan Cumhuriyet Dénemi eklemesi olan bu
sundurma kaldirilmistir (Bozkurt, 2012b: 364). Bu sundurma, Eskisehir ve
Ankara’da uygulanan plana benzeyen yapiy1 yalnizca kanatlar 6niinde degil,
yap1 boyunca yer almasiyla da diger 6rneklerden tamamen ayirmaktadir (Erol,
2003: 131).

Konya Gar Binasi, son yapilan restorasyon c¢alismalarinda demiryolu
yolcularina VIP salonu olarak hizmet vermeye baslamistir. Tarihi Gar
Binasi’nin kuzeyinde yer alan ve giiniimiizde de konvansiyonel tren gar1 olarak
kullanilan modern ek bina, 1950°1i yillarda insa edilmistir. Bu bina, artan yolcu
kapasitesine cevap verebilmek icin tarihi gar binasina ek olarak yapilmistir
ve giiniimiizde de aktif olarak konvansiyonel tren seferlerine hizmet vermeye
devam etmektedir.

Konya Tren Gart’nin birinci katinda, restorasyon ve yeniden islevlendirme
caligmalari 6ncesinde planlari birbirinden farkli {i¢ adet lojman yer almaktaydi.
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Kuzey kanatta yer alan lojman ii¢ oda, banyo ve mutfak boliimlerinden meydana
gelmekteydi. Orta ve gliney kanatta bulunan dairelerin 6zgiin planlarinda
degisiklik yapilmis olmakla beraber bunlarin da yine ii¢ odali olarak insa
edildikleri anlagilmaktaydi (Bozkurt, 2012b: 364).

Konya Tren Gari’nin insasinda tas, tugla, ahsap ve g¢elik malzeme
kullanilmistir. Duvarlar 60 cm kalinhiginda tas malzemeden insa edilmistir. i¢
boliimdeki bolme duvarlarda ise tugla malzeme kullanilmistir. Kat dosemeleri
ahsap kirislemelerle olusturulmustur. Bekleme salonunun genis acikligimin
gecilmesinde ve dosemesinde ise ¢elik siitunlar ve putreller kullanilmistir. Cat1
ise alaturka kiremitle kaplhdir.

4.8. Kasinhan Tarihi istasyon Binasi

Kasinhan Istasyon Binasi, Kasinhan mahallesi, Istasyon caddesi No:
27/A’da bulunmaktadir. 21.04.1903 tarihinde imzalanan antlasmayla hattin bu
boliimii i¢in Almanlara imtiyaz verilmis ve 13.04.1903 tarihinde de “Societe
Imperial Ottomane du Chemin de fer de Bagdad” ismiyle Bagdat Demiryolu
Sirketi kurulmustur (Beydilli, 1991: 172). 1914 yilina kadar bu hattin ancak 271
kilometresi bitirilebilmistir (Tamgelik, 2000: 501). Hattin bu boliimiiniin 6nemli
noktalaridan birisi olan Adana Tren Istasyonu’nun 1912 yilinda tamamlandig1
diistintildiigiinde (Akpolat, 2004: 80) bu hat {izerinde bulunan istasyonlarin da
hemen hemen ayni tarihlerde insa edilmis olma olasiliklart yiiksektir. Hattin bu
ikinci boliimiinii olusturan istasyonlar da onceki istasyonlarla benzer mimari
ozelliklerde insa edilmistir.

Kuzeybati-giineydogu dogrultusunda insa edilen istasyon 25,75 x 8,65 m
6lgiilerindedir. Yapinin orta boliimii iki, kuzey ve gliney kanatlarindaki boliimler
ise tek katlidir. Kuzeybati kanadinda bulunan ambar, giris cephesinden 2,15 m,
peron cephesinden 40 cm geride iken; koruma ve giivenlik sefligi i¢in ayrilmig
bulunan giineydogu kanadi ise giris ve peron cephelerinden 40 cm geride insa
edilmistir (Sekil 50).
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Sekil 50. Kasinhan Tren istasyonu zemin kat plan1 (M. Mutlu, 2024)
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Istasyonun orta béliimiiniin giris (giineybat1) cephesinde zemin katta her
iki tarafta birer kapi ile orta bolimde bir pencere bulunmaktadir. Yapinin
cephesi incelendiginde orta boliimdeki pencerenin de 6zgiin durumunda kapi
oldugu halde, sonradan pencereye doniistiiriildiigii anlagilmaktadir. Cephenin
kuzeybati tarafindaki kapi, birinci kata ulasan merdiven evine acilmaktadir.
Merdiven evinin kuzeydogusunda bulunan kapidan, istasyon sefi odasina gecis
verilmistir (Sekil 50).

Giris (giineybati) cephesinin glineydogu tarafinda bulunan kapinin agildigi
odada muhdes boliimlemeler dikkat cekmektedir. Ozgiinii 3,95 x 3,70 m &lgiilere
sahip odanin girisinde kiiciik bir antre olusturulmus ve antrenin kuzeybati
tarafina da wc yapilmistir. Wc, cepheye agilmis olan 55 cm genisligindeki bir
pencere araciligiyla havalandirilmaktadir. Antrenin kuzeydogusundaki kapi
ile hol kismima gecilmektedir. Holiin giineydogu tarafinda olusturulan iki
mekandan cepheye bakan birim, mutfak olarak degerlendirilmis ve cepheye
acilan 60 cm genislige sahip bir pencere ile havalandirilmasi saglanmistir. Bu
boliimdeki ikinci mekan ise banyo olarak diizenlenmis olup, havalandirmasi
bulunmamaktadir. Holiin kuzeybati tarafindaki kapidan, istasyonun orta
kesiminde konumlanmis bulunan dinlenme odasina giris saglanmistir.
Dinlenme odas1 3,70 x 3,20 m ol¢iilerinde olup, istasyonun orta bolimiinde
eksene agilmig bir pencere ile aydinlatilmaktadir. Yapinin 6zgiin durumunda
bu pencerenin aslinda bu mekana giris saglanan kapi oldugu ve sonradan
alt boliimii belirli bir seviyeye kadar orlilmek suretiyle kapiin pencereye
dontistiiriildiigii anlasilmaktadir. Holiin kuzeydogu tarafindaki kapi ise, peron
(kuzeydogu) cephesinde bagimsiz girisi bulunan hareket memuru odasina
acilmaktadir (Sekil 50).

Istasyonun peron (kuzeydogu) cephesinde yer alan kapilardan kuzeybatidaki
istasyon sefi odasina acilmaktadir. Bu oda 4,90 x 3,95 m o6l¢iilerindedir.
Odanin merdiven evine yakin boliimiinde, istasyonu yatayda iki boliime
ayiran ana duvarin uzantisinda iki adet duvar disi, odayr iki boliimlii hale
getirmektedir. Oda, giris kapisinin glineydogu tarafina agilmig bir pencere ile
aydinlatilmaktadir. Odanin giineydogu tarafinda bulunan bekleme salonu ile
arasmdaki duvar iizerinde bir i¢ pencere yer almaktadir. Istasyon sefi odasmin
kuzeybati tarafindaki pencere ise ambar mekanima agilmaktadir. Odanin,
duvar disleriyle ayrilan ikinci boliimiiniin glineybati duvarindaki kapi, odanin
merdiven evi ile baglantisini saglamaktadir. Bu boliimiin kuzeybat1 duvarindaki
kapt ile de ambar mekanina gecis saglanmistir (Sekil 50, 51).

Istasyonun peron (kuzeydogu) cephesinin orta boliimiinde yer alan kapi,
bekleme salonuna aittir. 3,50 x 3,20 m Odlgiilerindeki Bekleme salonunun
kuzeybat1 duvarinda, istasyon sefi odasina agilan bir i¢ pencere yer almaktadir
(Sekil 50, 51).
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Ust kata ¢ikis merdiveni Bekleme salonu Cati aras1 boslugu
Sekil 51. Kaginhan Tren Istasyonu’nun i¢ mekanlarindan goriiniimler (M. Mutlu, 2024)

Bu cephedeki iiclincii kapi, giineydogu tarafinda bulunmaktadir. Bu kapi
ile ulasilan mekan, hareket memuru odasi olarak degerlendirilmistir. 3,95 x
3,50 m ol¢iilerindeki bu mekéan, giris kapisinin kuzeybati tarafindaki pencere
ile aydinlatilmaktadir. Odanin gilineybati duvarinda bulunan kapi ise, girig
(glineybat1) cephesinden de bagimsiz bir sekilde ulagma imkani olan dinlenme
birimlerinin oldugu bdliimiin holiine agilmaktadir (Sekil 50).

Istasyon binasmin giineydogu kanadini olusturan iki birim, koruma ve
giivenlik sefligine ayrilmistir. Giineydogu cephesindeki bir kapi ile gecilen
ilk bolim 3,85 x 3,35 m olgiilere sahiptir. Bu mekanda giineybati duvarina
acilmis bir adet pencere bulunmaktadir. Bu bolimiin kuzeydogu tarafindaki
bir kapi ile ikinci mekana ulasilmaktadir. 3,85 x 3,40 m dlgiilere sahip ikinci
mekan ise giineydogu ve kuzeydogu cephelerine agilan iki adet pencere ile
aydinlatilmaktadir. Cepheler incelendiginde bu mekanin giineydoguya agilan
penceresinin aslinda kap1 oldugu, ancak sonradan alt kisminda bir boliimiiniin
oriilmek suretiyle pencereye c¢evrildigi anlasiimaktadir (Sekil 50, 53).

Istasyonun kuzeybati kanadinda ambar yer almaktadir. 8,05 x 5,20 m
Olciilerindeki ambarin giineydogu duvarinda istasyon sefi odasina agilan bir i¢
pencere ve bir adet de kap1 bulunmaktadir. Kuzeybati tarafindaki bir pencere ile
aydmlatilan ambarin kuzeydogu ve giineybati duvarlarinin orta boliimlerinde
bulunan 1,90 m genisligindeki kapilar siirme sistem ile agilip kapanacak
bicimde yapilmistir. Kapilarin 6nlindeki platformlar iptal edildigi i¢in kapilar
zemin seviyesinden bir miktar yukarida kalmistir (Sekil 50, 53).

Kasmhan istasyon Binasi’nin birinci kat1 lojman olarak kullanilmaktadur.
Lojman katina, giris cephesinin kuzeybatisinda bulunan 21 adet rihta sahip
merdiven ile ulasilmaktadir. Merdiven birinci katta antre boliimiine agilmakta
olup, antrenin kuzeybati tarafinda da kiigiik bir pencere ile havalandirilan wc
bulunmaktadir. Bu boliimdeki 45 cm kol genisligine sahip iki kollu ¢eyrek
doner merdivenle c¢atrya ulagilmaktadir. Antrenin giineydogu tarafindaki kapi,
diger birimlerin bulundugu hole agilirken, kuzeydogu tarafindaki kapiyla ise
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3,95 x 3,50 m dlciilere sahip odaya gecilmektedir. Bu oda, kuzeydogu (peron)
cephesine agilan iki adet pencere ile aydinlatilmaktadir (Sekil 52).
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Sekil 52. Kasinhan Tren Istasyonu 1. kat plan1 (M. Mutlu, 2024)

Antreden gecilen holde ii¢ adet kapt bulunmaktadir. Kuzeydogu tarafta
bulunan kapi, 3,50 x 3,20 m Slgiilere sahip odaya agilmaktadir. Peron cephesine
bakan bir adet pencere ile aydinlatilan bu odanin giineydogu duvarinda bulunan
bir kapi ile de ayrica bagimsiz bir girise sahip olmayan odaya gecilmektedir.
3,95 x 3,50 m dlgiilerindeki bu oda da peron cephesine bakan iki adet pencere
ile aydinlatilmaktadir (Sekil 52).

Holiin giineybati tarafindaki kapi, mutfak birimine agilmaktadir. Mutfak,
3,20 x 2,40 m Olciilerindedir. Mekan, glineybati tarafinda n cepheye agilan bir
adet pencere ile aydinlatilmaktadir (Sekil 52).

Holden ulasilan son mekan ise giineydogu ucunda bulunan kap ile erisilen
odadir. Ozgiiniinde 4,05 x 3,95 m dlgiilere sahip odanin bati tarafina muhdes
banyo mekani eklenmistir. Oda, giineybati duvarindaki bir adet pencere ile
aydinlatilmaktadir (Sekil 52).

Istasyonun dis cepheleri basik kemerli kapi-pencere agikliklariyla
hareketlendirilmistir. Ortadaki iki katli boliimdeki kat silmeleri giris (giineybati)
ve peron (kuzeydogu) cephelerinde farkli ozellik ortaya koymaktadir.
Istasyonun giris cephesindeki silme, kat doseme hizasinda bulunmakta olup
basit bir profille olusturulmustur. Peron cephesindeki silme ise kat dosemesi
seviyesinde i¢biikey ve digbiikey profilli olarak yapilmistir. Bu katin pencere
denizliklerinin hizasinda daha kalin bir silme olarak, yine i¢biikey ve disbiikey
yiizeylerden meydana gelen bir silme daha bulunmakta olup, her iki silmenin
aras1 doldurularak cephede genis bir bant meydana getirilmistir (Sekil 53).

Mevcutta istasyonun orta boliimiinde giris cephesinde iki, peron cephesinde
iic olmak iizere bes adet kap1 bulunmaktayken, 6zgiin yapida ise her iki cephede
ticer tane olmak tizere toplam alt1 adet kap1 oldugu anlasilmaktadir. Tamami
basik kemer formlu kapilarin ortada bulunanlar ise, digerlerine gore farkli
diizenlenmistir. Bu kapilarin basik kemerleri, alti adet kemer tasinin ortada
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yer alan ve daha biiylik 6l¢iide yapilmis olan kilit tas1 ve yanlarda da 6l¢ii ve
sekliyle vurgulu hale getirilmis olan ilizengi taslariyla farklilik olusturulmustur.
Yanlarda bulunan kapilarin basik kemerleri ise ortada bulunan kilit taginin
her iki tarafinda yer alan birer par¢a seklinde, {i¢ par¢a malzemeden meydana
gelmektedir (Sekil 53, 54).

Gilineyden goriiniim (sag yan cephe) Peron cephesinde Bekleme Salonu’nun girisi

Sekil 53. Kasinhan Tren Istasyonu’nun cephelerinden gériiniimler (M. Mutlu, 2024)

Zemin katta kapilarin soveleri dort sira halinde rustik tarzda islenmis
bosajli taslarla vurgulanmistir. Yapinin kuzeybati kanadinda yer alan ambarin
her iki tarafindaki siirme kapilar1 da orta boliimden bekleme salonuna girilen
kapilarla benzer teknikte yapilmis ancak bu kapilarin séve kisimlarinda orgii
siralar1 vurgulanmamis ve kemer taslar1 da bir biiyiik bir kiiciik olacak sekilde
sasirtmali olarak oriilmistiir (Sekil 53, 54).

Istasyonun kuzeybat: kanadinin kuzeybati duvarinda bulunan ve ambari
aydinlatan pencere ile glineydogu kanadinin giineydogu cephesinde bulunan,
birisi sonradan pencereye doniistiiriilen iki kap1 da istasyonun orta bdliimiiniin
yanlarinda bulunan kapilarla ayn1 teknikte yapilmstir (Sekil 53).

Istasyonun orta boliimiiniin kuzeydogu ve giineybati cephelerindeki
pencereler tamamen dikdortgen formda yapilmistir. Kapilara gore daha sade
tutulmus olan pencerelerden birinci kattakiler silmenin {izerine oturmaktadir.
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Ust kat pencerelerinin lento ve sovelerinin birlestigi kdseler disa tasirilarak
vurgulanirken, alt kat pencerelerinin ise sdvelerinin denizliklere oturdugu
boliimler disa tagirilmak suretiyle belirginlestirilmistir (Sekil 53, 54).

gyt

Kap1 diizenlemeleri

Pencere diizenlemeleri

Sekil 54. Kasinhan Istasyon Binasi’nda kap1 ve pencere diizenlemeleri (M. Mutlu, 2024)

Istasyonun sef odasinin ve ambar boliimiiniin alti bodrum olarak
diizenlenmistir. Depo boliimlerinin yer aldigi bodrum katin havalandirmalari,
orta boliimiin kuzeydogu cephesine agilan bir ve ambarin kuzeybati giiney
cephesine agilan iki adet pencere tarafindan saglanmaktadir.

Istasyonun insasinda tugla malzeme kullanilmistir. Kalinliklar, tasiyic
duvarlarda ortalama 50 cm iken birinci katin bazi1 boéliimlerinde 20 cm’ye
diistirilmistiir. Muhdes boliimlerde ise 15 cm kalinhiginda tugla malzeme
kullanilmistir.

Ug boliimlii istasyon binasmin her ii¢ béliimiiniin iizeri de besik ¢at1 ile
ortiliidir. Cati, Marsilya tipi kiremit ile kaplidir. Yapi, giiniimiizde 6zgiin
isleviyle hizmet vermeye devam etmektedir.
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4.9. Cumra Tarihi istasyon Binasi

Yap, ilgenin Izzetbey mahallesinde, Istasyon caddesinde bulunmaktadir.
Almanlara verilen imtiyaz cergevesinde 13.04.1903 tarihinde de “Societe
Imperial Ottomane du Chemin de fer de Bagdad” (Bagdat Demiryolu) Sirketi
tarafindan insa edilen hat iizerinde bulunan istasyonun (Beydilli, 1991: 172)
1912 yilinda agilmis olmasi muhtemeldir. Hattin ilk etaptaki istasyonlari ile
benzer 6zellikte insa edilen yapinin mimari belli degildir.

Hattin baslangicta Cumra heniiz ilge statiisiinii kazanmadan Igericumra
siirlart icerisinden gecirilmesi planlanmigken, bolge halkinin tren yoluna ve
istasyona kars1 ¢ikmasi sebebiyle demir yolu hattinin gilizergahi degistirilmis ve
istasyon da bugiinkil yerine insa edilmistir (Durdu, 2011: 369). Demiryolunun
buradan gecmesi kisa siire icinde bu bolgeyi cazibe merkezi haline getirmis ve
ilgenin burada kurulmasinda demiryolu giizergahi ve istasyon binasimin énemli
rolii olmustur. 1926 yilinda Tiirkiye Cumhuriyeti’nin kurucusu Mustafa Kemal
Atatiirk, demiryolu hatt1 tizerinden Adana’ya dogru gergeklestirdigi seyahat
esnasinda burada mola vermistir. Cumra’daki sulama tesislerini ve bu tesislerin
yaninda inga edilmis olan lojmanlar1 gézlemleyen Atatiirk, bu bolgenin gelisime
acik ve potansiyeli yiiksek bir yerlesim yeri oldugunu vurgulamistir. “Bu
sirin beldeyi gelistirmek, buraya dnem vermek lazimdir. Cumra ilge olmaya
layiktir,” s6zleriyle Cumra’nin gelecegine dair dngoriilerini ifade etmis ve 26
Haziran 1926’da Cumra’y1 ilce merkezi haline getirmistir (Ulusoy; A. Erdogan
ve E. Erdogan, 2010: 419-420).
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Sekil 55. Cumra Tren Istasyonu zemin kat plani (M. Mutlu, 2024)

Istasyon binasi, kuzeydogu-giineybati dogrultusunda planlanmustir. 26,25
x 8,75 m Oolgiilerine sahip yapmin birinci kati lojman olarak planlanmig
olmakla beraber, lojman bir siire istasyon sefi tarafindan kullanildiktan sonra
islevi degistirilmistir. Giintimiizde bu katta bulunan odalar, Lojistik Sefligi,
Istasyon Sefligi ve 1slak hacimler gibi istasyonun bazi birimlerine ev sahipligi
yapmaktadir. Istasyonun ambar kismmi meydana getiren kuzeybati kanadi,
giris cephesinden 2,15 m, peron cephesinden ise 0,40 m geride insa edilmistir.
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Giivenlik ve depo birimlerinin yer aldig1 glineydogu kanadi ise hem 6n cepheden
hem de peron cephesinden 0,40 m geride insa edilmistir (Sekil 55).

Istasyonun giineybat tarafi 6n cephesi, kuzeydogu tarafi ise peron cephesidir.
Yapi, orta kisma eklenmis yan kanatlardan meydana gelmektedir. Orta boliimde
yer alan iki adet giristen, kuzeybat1 taraftaki, merdiven evine agilmaktadir.
Merdiven evinin kuzeydogu duvarinda bulunan bir kapi ile istasyon sefinin
odasina gecis saglanmistir. Orta boliimiin merkeze yakin kesimindeki 1,75
m genislige sahip ¢ift kanatli kap1 ise bekleme salonuna agilmaktadir. 3,60 m
geniglige sahip bekleme salonu, 7,85 m’lik 6l¢iisiiyle peron cephesine kadar
uzamaktadir. 1,5 m genisliginde bir kapi ile peron cephesine agilan bekleme
salonunun kuzeybati duvarinda hareket sefligi ile; giineydogu duvarinda
ise bilet gisesiyle baglantisin1 saglayan birer tane i¢ pencere yer almaktadir.
Salonun orta boliimiinde karsilikli bulunan iki adet 30 cm uzunluga sahip duvar
disi, iist kat duvarinin yiikiinii tasiyan désemenin mesnet mesafesini kisaltmak
amaciyla kullanilmistir (Sekil 55).

Istasyonun orta boliimiiniin peron cephesinde simetrik diizenlenmis ii¢
adet kapt bulunmaktadir. Kuzeybat1 tarafindaki kap1 hareket sefligi odasina
aittir. 5,00 x 4,05 m olgiilerindeki oda, giris kapisinin giineydogu tarafinda
bulunan bir pencere ile aydinlatilmaktadir. Hareket sefligi odasinin glineydogu
duvarinda bekleme salonu ile irtibath bir i¢ pencere bulunmaktadir. Odanin
kuzeybat1 duvarindaki 70 cm genisligindeki i¢ pencere de ambara ac¢ilmaktadir.
Ayni1 duvarin iizerinde, bat1 kosede bulunan kapi ile de hareket sefligi odasi ile
ambar arasinda baglant1 saglanmistir. Hareket sefliginin glineybati duvarindaki
kapi, merdiven evine ulagmay1 saglamaktadir. Merdiven evine yakin boliimde,
kuzeybati ve glineydogu duvarlarinda yine 30’ar cm uzunlugunda duvar disleri
bulunmaktadir (Sekil 55).

Istasyon binasinin orta béliimiiniin giineydogu tarafinda bulunan iiciincii
kap1, bilet gisesi olarak kullanilan odaya aittir. 3,50 x 4,10 m o6l¢iilerindeki
oda, giris kapisinin yanindaki pencere ile aydinlatilirken, odanin kuzeybati
duvarindaki bir i¢ pencere, bu odanin bekleme salonu ile baglantisini
saglamaktadir (Sekil 55).

Istasyonun kuzeybat: kanadin1 ambar mekan meydana getirmektedir. 8,00
x 5,40 m ol¢iilerindeki ambarin hareket sefligi odasi ile i¢ boliimden baglantili
bir kapist olup, kuzeydogu ve giineybati cephelerinde, 1,9 m genislige sahip
siirme sistemle ¢alisan bagimsiz kapilar1 da bulunmaktadir. Mekan, kuzeybati
duvarinin iist boliimiine agilan bir pencere ile aydinlatilmaktadir. Ambar
kisminin tizerinde déseme bulunmayip, ¢ati, agik gati konstriiksiyonu ile insa
edilmistir. Glineybat1 tarafinda bulunan kapi girisinde iki taraftan c¢ikish ve
dorder rihtla ulagilan bir platform yer alirken, kuzeydogu kapisinda ise platform
bulunmayip bu taraftaki kap1 yukari seviyede kalmistir.



70 ‘ KONYANIN DEMIRYOLU MIRASI TARIHI GAR VE iISTASYON BINALARI

Istasyonun giineydogu kanadii giivenlik ve depo mekanlarinin bulundugu
birimler meydana getirmektedir. Gilineydogu cephede bulunan iki kapidan
kuzeydogu tarafinda olan giivenlik odasina girisi saglamaktadir. 3,10 x 3,85 m
Olciilere sahip oda, kuzeydogu duvarinda bulunan pencere ile aydinlatilmaktadir.
Odanin giineybat1 duvarinda ise bu kanattaki ikinci mekan olan depoya baglanti
saglayan bir kap1 yer almaktadir (Sekil 55).

Istasyonun bu kanadina yakin zamanda bir oda eklenmistir. Giineydogu
cephesinde bulunan kapilardan depoya girigin saglandigi kapiya, bu muhdes
mekanin i¢inden ulasiimaktadir. 3,85 x 3,45 m oOlgiilerindeki odanin kuzeydogu
duvarindaki kapi, giivenlik mekanina agilmaktayken, kuzeybati duvarindaki
kapt ile istasyonun orta boliimiinde bulunan dinlenme odasina gegis
saglanmaktadir. 4,10 x 4,85 m olgiilerindeki dinlenme odas1 ve depo birimleri
giineybati taraflarina agilmis pencerelerle aydinlatilmaktadir (Sekil 55).

Yapminikincikatina, giris cephesininkuzeybati tarafinda bulunan merdivenle
ulasilmaktadir. 21 rihtli merdiven birinci katta 1,45 x 1,45 m oOlgiilerindeki
antreye acilmaktadir. Antrenin kuzeybati tarafinda bir wec ve bunun hemen
yaninda ise catiya ulagsmayi saglayan yaklasik 50 cm kol genisligine sahip iki
kollu g¢eyrek doner bir merdiven bulunmaktadir. Antrenin kuzeydogusunda
yer alan 4,05 x 3,50 m 6l¢iilerindeki oda, kuzeydogu tarafinda iki, kuzeybati
tarafinda da bir olmak iizere toplam {i¢ adet pencere ile aydinlatilmaktadir.
Antrenin glineydogu tarafindan ise birinci katin diger birimlerine ulagsmay1
saglayan bir hole gecis yapilmaktadir (Sekil 56, 57).
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Sekil 56. Cumra Tren Istasyonu 1. kat plan1 (M. Mutlu, 2024)

Holiin kuzeydogu tarafinda, giiniimiizde istasyon sefligi olarak kullanilan
3,80 x 3,50 m olgiilerindeki oda yer almaktadir. Girisi ortadan saglanan bu odanin
kargisinda ise 3,80 x 3,50 m Olgiilerindeki mutfak birimi bulunmaktadir. Bu
katin lojman olarak kullanildigi donemde mutfagin giineydogu tarafinda 1,10 m
genisliginde boliinen mekan, banyo olarak kullanilmigtir. Hem istasyon sefligi ve
hem de mutfak birimleri, cepheye agilan birer adet pencere ile aydinlatilmaktadir.
Holiin glineydogu ucundaki kapi ise, 4,20 x 4,15 m dSlciilerindeki lojistik sefligi
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olarak kullanilan odaya acilmaktadir. Lojistik sefliginin giineybati duvarinda bir
adet pencere yer almaktadir. Bu katin dogu kosesinde bulunan odanin bagimsiz
girisi olmayip, bu odaya istasyon sefligi ve lojistik sefligi odalarinda bulunan
kapilardan ulagilmaktadir. Bu oda da kuzeydogu duvarmda bulunan iki adet
pencere ile aydinlatilmaktadir (Sekil 56).

Ambar bolimii Ambarda siirme kap1 sistemi We girisi ve cati ¢ikist
Sekil 57. Cumra Tren Istasyonu’nun depo mekani ve iist kat 1slak hacim girisinden gériiniimler
(M. Mutlu, 2024)
Yapinin iki katli olan orta boliimiinde her iki cephe, kat silmeleriyle
ayrilmistir. Istasyonun giris (giineybat1) cephesinde bulunan silme ince
tutulmusken, peron (kuzeydogu) tarafindaki silme daha kalindir (Sekil 58).

Sekil 58. Cumra Tren Istasyonu’nun cephelerinden goriiniimler (M. Mutlu, 2024)
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Ambar kisminin altt bodrum katta depo olarak degerlendirilmis olup, bu
mekanlarin pencerelerinden iki tanesi kuzeybati, bir tanesi ise giineybati tarafa
acilmaktadir.

Istasyonun dis cephesinin orta boliimii, simetrik diizenlenmis kapi ve
pencerelerle dikkat gekmektedir. Zemin katta, gliniimiizde glineybati cephesinde
bulunan iki adet kapidan ortadaki, bekleme salonuna girisi saglarken, kuzeybati
taraftaki kap1 ise ikinci kata ulasilan merdiven evine agilmaktadir. Bu cephede,
giineydogu tarafinda bulunan pencerenin form ozelliklerinden hareketle
Ozgiiniinde kap1 iken sonradan pencereye doniistiiriillmiis oldugunu sdylemek
mimkiindiir.

Istasyonun orta boliimiiniin her iki cephesinde (sonradan pencereye
doniistiiriilen boliim de dahil) alti adet kapi bulunmaktadir. Tamami basik
kemer formlu kapilarin ortada bulunan ve bekleme salonuna agilan her iki
cephedeki kapilar, digerlerine gore farkli diizenlenmistir. Bu kapilarin basik
kemerleri, alti adet kemer tasmin ortada yer alan ve daha biiylik Olgiide
yapilmis olan kilit tas1 ve yanlarda da 6l¢ii ve sekliyle vurgulu hale getirilmis
tizengi taslaryla farklilik meydana getirmektedir. Yanlarda bulunan kapilarin
basik kemerleri ise ortada bulunan kilit taginin her iki tarafinda yer alan birer
parca seklinde, lic parca malzemeden olusmaktadir. Zemin katta yapinin
koseleri ve kapilarin séveleri dort sira halinde rustik tarzda islenmis bosajli
taglarla vurgulanmistir. Yapinin kuzeybati kanadinda yer alan ambarin her iki
tarafindaki stirme kapilar1 da orta béliimden bekleme salonuna girilen kapilarla
aym teknikte yapilmis, ancak bu kapilarin sdve kisimlarinda orgii siralart
vurgulanmamistir. Ambarin kuzeybati tarafinda bulunan pencere diizenlemesi
ile orta boliimiin kuzeydogu cephesinde, kapilarin arasinda bulunan iki adet
pencere ile istasyonun giineydogu kanadint meydana getiren boliimde yer alan
giivenlik mekaninin giris kapisinin diizenlemesi de orta bdliimiin yanlarinda
bulunan kapilarla aynidir (Sekil 59).

Sekil 59. Cumra Istasyon Binasi’nda kap1 diizenlemeleri (M. Mutlu, 2024)
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Yapinin giineydogu kanadimi olusturan ve kuzeydogu ve gilineybati
cephelerine agilan giivenlik ve depo birimlerinin pencereleri dikdortgen
formludur. Bu pencerelerde lento, soveler ve denizlik kisimlar1 bir miktar
disariya tasirilmig ve sade birakilmistir.

Istasyonun orta béliimiinde yer alan kap1 ve pencere bosluklarmin tamama,
ist katta pencere olarak degerlendirilmistir. Bu agidan birinci katin giris
(glineybat1) cephesinde ii¢ adet, peron (kuzeydogu) cephesinde ise bes adet
pencere bulunmaktadir. Pencerelerin tamami dikdortgen formlu olup, lentolari,
soveleri ve denizlikleri bir miktar tasirilarak vurgulanmistir (Sekil 60). Bu katin
kuzeybati cephesindeki 1slak hacmi havalandiran ve yine ¢atida kuzeybati ve
giineydogu taraftaki kalkan duvarlara karsilikli agilmis bulunan ¢ifter pencere
de ayni teknikte yapilmaistir.

[ 1 [ 1

Sekil 60. Cumra Istasyon Binasi’nda pencere diizenlemeleri (M. Mutlu, 2024)

Istasyon binasmin déneminin 6zelligi olarak duvarlarinda tugla malzeme
kullanilmistir. Désemeler ise ¢elik putrellerin aralari yine tugla ile doldurulmak
suretiyle inga edilmistir. Duvar yiizeyleri siva ile kaplanmistir (Ulusoy;
A. Erdogan ve E. Erdogan, 2010: 421). Tugla duvar kalinliklar1 zemin
katta ortalama 45 cm olarak alinmisken, iist katta, i¢ boliimlerde bazi1 duvar
kalinliklar1 20 cm’ye diigiiriilmiistiir.

Uc béliimlii istasyon binasinin her ii¢ boliimiiniin iizeri de besik cat1 ile
orttliidir. Cati, Marsilya tipi kiremit ile kaplidir. Yapi, giiniimiizde 6zgiin
isleviyle hizmet vermeye devam etmektedir.

4.10. Arikéren Tarihi istasyon Binasi
Arikéren Istasyon Binasi, Cumra ilgesine bagli Arikoren kdyii sinirlari iginde
bulunmaktadir. Istasyon binasi, iizerinde yer aldig1 hattin ve insa tarihi bilinen

istasyonlarla birlikte diigiiniildigiinde, 1912 yilinda insa edilmis olmalidir.
Mimar1 belli degildir.
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Kuzeybati-giineydogu dogrultusunda insa edilen istasyon 26,30 x 8,70 m
6lgiilerindedir. Yapinin orta boliimii iki, kuzeybat1 ve glineydogu kanatlarindaki
boliimler ise tek katlidir. Kuzeybati kanadinda bulunan ambar, giris cephesinden
2,15 m, peron cephesinden 40 cm geride iken; ofis ile koruma ve giivenlik
sefliginin yer aldig1 giineydogu kanadi ise her iki cepheden de 40 cm geride
insa edilmistir (Sekil 61).
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Sekil 61. Arikoren Tren Istasyonu zemin kat plan1 (M. Mutlu, 2024)

[stasyonun orta bdliimiiniin giris (giineybati) cephesinde zemin katta her iki
yanda birer kap1 ve orta boliimde de bir pencere bulunmaktadir. Istasyonun
orta boliimiiniin giineydogusundaki mekan muhdes boliimlemelere sahip olup,
burada olusturulan mekanlara agilan iki kii¢iik pencere bulunmaktadir. Yapinin
cephesi incelendiginde orta boliimdeki pencerenin de yapinin 6zgiin durumunda
kapt oldugu halde, sonradan pencereye donistiiriildigi anlagilmaktadir.
Cephenin kuzeybati tarafindaki kapi, birinci kata ulagan merdiven evine
acilmaktadir. Birgok istasyon binasinda goriilen 6rneklerin aksine, merdiven
evinden bagka bir birime ge¢is bulunmamakta, dogrudan birinci kata baglanti
saglanmaktadir (Sekil 61).

Giris (giineybati) cephesinin gilineydogu tarafinda bulunan kapinin
acildigi, yapimin 6zgiin halinde 4,10 x 3,90 m 6lgiilerine sahip oda, muhdes
bolimlemeler yapilarak tekrar diizenlenmistir. Odanin giriginde kiigiik
bir antre olusturulmus ve antrenin kuzeybati tarafina da wc yapilmistir.
We, cepheye acilmis olan 55 cm genislige sahip bir pencere aracilifiyla
havalandirilmaktadir. Antrenin kuzeydogusundaki kapi ile hol kismina
gecilmektedir. Holiin glineydogu tarafinda olusturulan iki mekandan cepheye
bakan birim mutfak olarak degerlendirilmis ve cepheye acilan bir pencere ile
havalandirmasi saglanmigtir. Bu boliimdeki ikinci mekan ise banyo olarak
diizenlenmis olup, havalandirmasi1 bulunmamaktadir. Holiin kuzeybati
tarafindaki kapidan, istasyonun orta kesiminde konumlanmis bulunan
dinlenme odasina giris saglanmistir. Dinlenme odasi1 3,90 x 3,30 m 6l¢iilerinde
olup, istasyonun orta bdliimiinde bulunan bir pencere ile aydinlatilmaktadir.
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Yapinin 6zgiin durumunda bu pencerenin buradaki mekana giris saglayan kap1
oldugu ve sonradan alt boliimil belirli bir seviyeye kadar oriilmek suretiyle
pencereye doniistiiriildiigii anlagilmaktadir. Holiin kuzeydogu tarafindaki kap1
ise, peron (kuzeydogu) cephesinde bagimsiz girisi bulunan istasyon sefligi
odasina acilmaktadir (Sekil 61).

Istasyonun peron (kuzeydogu) cephesinin orta boliimiinde yer alan kapi,
bekleme salonuna aittir. 3,55 x 3,30 m Olgiilerindeki Bekleme salonunun
kuzeybat1 duvarinda, hareket sefligi odasina agilan bir i¢ pencere yer almaktadir
(Sekil 61, 62).

Ambar ve 0Ortii sistemi Bekleme Salonu Ust kata ¢ikis merdiveni

Sekil 62. Arikoren Tren Istasyonu’nun i¢ mekanlarindan gériiniimler (M. Mutlu, 2024)

Istasyonun peron (kuzeydogu) cephesinde yer alan kapilardan
kuzeybatidaki, hareket sefligi odasina agilmaktadir. Bu oda 4,90 x 4,05 m
Olciilerindedir. Odanin merdiven evine yakin boliimiinde, istasyonu yatayda
iki bolime ayiran ana duvarin uzantisinda iki adet duvar disi, oday1 iki
boliimlii hale getirmektedir. Oda, giris kapisinin giineydogu tarafina agilmig
bir pencere ile aydinlatilmaktadir. Odanin giineydogu yoniinde bulunan
bekleme salonu ile arasindaki duvar iizerinde bir i¢ pencere yer almaktadir.
Istasyon sefi odasinin kuzeybati tarafinda bulunan kiiciik mazgal pencere ise
ambar mekanina agilmaktadir. Hareket sefligi odasinin dislerle ayrilmis olan
ikinci boliimiiniin kuzeybati1 duvarindaki kap1 ile de ambar mekanina gegis
saglanmigtir (Sekil 61).

Bu cephedeki ti¢lincii kapi, cephenin giineydogu tarafinda bulunmaktadir.
Bu kapr ile ulasilan mekan, istasyon sefligi odasi olarak degerlendirilmistir.
4,10 x 3,55 m olgiilerindeki bu mekan, giris kapisinin kuzeybati tarafindaki
pencere ile aydinlatilmaktadir. Odanin giineybati duvarinda bulunan kapi ise,
girig (glineybati1) cephesinden bagimsiz bir sekilde ulasma imkani da bulunan
dinlenme birimlerinin oldugu boliimiin holiine acilmaktadir (Sekil 61).
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Istasyon binasmin giineydogu kanadmi olusturan iki birim, koruma ve
giivenlik sefligi ve ofis olarak kullanilmaktadir. Glineydogu cephesindeki bir
kapr ile gecilen ilk boliim 4,40 x 3,50 m Ol¢iilere sahiptir. Bu mekan giineybati
duvarina agilmis bir adet pencere ile aydinlatilmaktadir. Bu boliimiin kuzeydogu
tarafindaki bir kapu ile ofis olarak kullanilan ikinci mekana ulagilmaktadir. 4,40
x 3,15 m olgtiilere sahip bu odanin da glineydogu ve kuzeydogu duvarlarinda
iki adet pencere bulunmaktadir (Sekil 61). Cepheler incelendiginde bu mekanin
giineydoguya acilan penceresinin yapinin 0zgiiniinde kapi oldugu, ancak
sonradan alt kismu oriilmek suretiyle pencereye ¢evrildigi anlasilmaktadir.

Istasyonun kuzeybati kanadinda Ambar yer almaktadir. 7,90 x 5,15 m
Olciilerindeki ambarin giineydogu duvarinda hareket sefligi odasina agilan
mazgalli bir i¢ pencere ve bir adet de kap1 bulunmaktadir. Kuzeybati tarafindaki
bir pencere ile aydinlatilan ambarin kuzeydogu ve gilineybati duvarlarinin
orta boliimlerinde bulunan 1,90 m genisligindeki kapilar, slirme sistem ile
acilip kapanacak bigimde yapilmislardir. Ambar kapilarinin 6niinde platform
bulunmamaktadir. Ambarin kapilar1 zemin seviyesinden 0,5 m kadar yukarida
kaldig1 i¢in bu boliimlerdeki platformlarin kaldirildigi anlasilmaktadir (Sekil
61, 62).

Arikoren Istasyon Binasi’nin birinci kat1 lojman olarak kullanilmaktadur.
Lojman katina, giris cephesinin kuzeybatisinda bulunan 21 adet rihta sahip
merdiven ile ulagilmaktadir. Merdiven, birinci kat sahanliginda bulunan bir
kapi ile lojmanin hol béliimiine agilmaktadir. Holiin kuzeybati ucunda wc yer
almaktadir. Wc, kuzeybati cephesine ac¢ilmis bulunan kiiciik bir pencere ile
havalandirilmaktadir. Antrenin kuzeydogu tarafindaki kapi ile 4,05 x 3,55 m
Olciilere sahip ilk odaya gecilmektedir. Bu oda, kuzeydogu (peron) cephesine
acilan iki adet pencere ile aydinlatilmaktadir (Sekil 61, 63).
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Sekil 63. Arikoren Tren Istasyonu 1. kat plan1 (M. Mutlu, 2024)

Holiin kuzeydogu duvarinda bulunan diger kapi ile, 3,53 x 3,30 m dlgiilere
sahip ikinci odaya ulagilmaktadir. Peron cephesine bakan bir adet pencere ile
aydlatilan bu odanin giineydogu duvarinda bulunan bir kapi ile de bagimsiz



KONYANIN DEMIRYOLU MIRASI TARIHI GAR VE iSTASYON BiNALARI | 77

bir girisi bulunmayan {iglincii odaya ge¢is saglanmaktadir. 4,10 x 3,55 m
Ol¢iilerindeki bu oda da yine peron cephesine bakan iki adet pencere ile
aydmlatilmistir. Bu odanin giineybati duvarinin ortasinda, lojmanin dordiincii
odasia agilan bir kap1 yer almaktadir. Dordiincii odanin, holiin giineydogu
tarafindaki kapidan dogrudan ulasilan bagimsiz bir kapist da bulunmaktadir.
4,10 x 3,90 m dlgtilere sahip oda, glineybati cephesine agilan bir adet pencere
ile aydinlatilmaktadir (Sekil 63).

Holiin glineybati duvarindaki kap1, mutfak birimine aittir. Mutfak, 6zgiiniinde
3,30 x 2,50 m olgiilerinde olup, giineybati duvarinda 6n cepheye agilan bir
adet pencere ile aydinlatilmaktadir. Ancak mutfagin kuzeybati tarafinda 90 cm
genisliginde muhdes bir boliimleme yapilmis ve boliimde dus olusturulmustur
(Sekil 63).

Peron cephesi (kuzeydogu cephe) Peron ve sol yan cephe (giineyden goriiniim)

Sekil 64. Arikoren Tren Istasyonu’nun cephelerinden gériiniimler (M. Mutlu, 2024)

Istasyonun hareket sefligi ve ambar boliimiiniin alti bodrum olarak
diizenlenmistir. Depo boliimlerinin yer aldig1 bodrum katin havalandirmalari,
orta boliimiin glineybati1 cephesine agilan bir ve ambar boliimiiniin giineydogu
cephesine agilan iki adet pencere tarafindan saglanmaktadir.

Istasyonun dis cepheleri basik kemerli kapi-pencere agcikliklariyla
hareketlendirilmistir. Ortadaki iki katli bolimdeki kat silmeleri giris (glineybati)
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ve peron (kuzeydogu) cephelerinde farkli &zellikte yapilmustir. Istasyonun
giris cephesindeki silme, kat hizasinda bulunmakta olup, basit bir profille
olusturulmustur. Peron cephesindeki silme ise kat dosemesi seviyesinde
icbiikey ve disbiikey profilli olarak yapilmistir. Bu katin pencere denizliklerinin
hizasinda daha kalin bir silme olarak yine i¢blikey ve digbiikey yilizeylerden
meydana gelen bir eleman seklinde sonlanmis ve her iki silmenin arasi beyaz
renk ile boyanarak cephede genis bir bant meydana getirilmistir (Sekil 64).
Silme, orta boliimiin yan cephelerinde de kanatlardaki ¢atinin izin verdigi
Olciide devam ettirilmistir.

Mevcutta istasyonun orta boliimiinde giris cephesinde iki, peron cephesinde
tic olmak iizere toplam bes adet kap1 bulunmaktayken, yapinin 6zgiin durumunda
ise her iki cephede iicer tane olmak {izere toplam alt1 adet kapisinin oldugu
anlagilmaktadir. Tamami basik kemer formlu kapilarin ortada bulunanlari
digerlerine gore farkli diizenlenmistir. Bu kapilarin basik kemerleri, alt1 adet
kemer tasinin ortada yer alan ve daha biiyiik 6l¢iide yapilmis olan kilit tas1 ve
yanlarda da 6l¢li ve sekliyle vurgulu hale getirilmis lizengi taslariyla farklilik
meydana getirmektedir. Yanlarda bulunan kapilarin basik kemerleri ise ortada
bulunan kilit taginin her iki tarafinda yer alan birer parca seklinde, ii¢ parga
malzemeden olugsmaktadir. Zemin katta kapilarin soveleri alt bolimdeki ikiser
sirast rustik tarzda iglenmis bosajli taslarla vurgulanmistir (Sekil 65).

Sekil 65. Arikoren Tren istasyonu’nda kap1 diizenlemeleri (M. Mutlu, 2024)

Yapimin kuzeybati kanadinda yer alan ambarmn her iki tarafindaki siirme
kapilar da orta boliimden bekleme salonuna girilen kapilarla benzer teknikte
yapilmig ancak bu kapilarin séve kisimlarinda rgii siralart vurgulanmamis ve
kemer taglar1 da bir biiyiik bir kiigiik olacak sekilde sasirtmali olarak oriilmistiir
(Sekil 65).

Istasyonun kuzeybati kanadinin kuzeybati duvarinda bulunan ve ambari
aydinlatan pencere ile glineydogu kanadiin giineydogu cephesinde bulunan,
birisi sonradan pencereye donistiiriilen iki kap1 da istasyonun orta boliimiiniin
yanlarinda bulunan kapilarla ayn1 teknikte yapilmastir.
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Sekil 66. Arikoren Tren Istasyonu’nda kap1 diizenlemeleri (M. Mutlu, 2024)

Istasyonun orta boliimiiniin kuzeydogu ve giineybati cephelerindeki
pencerelerin tamami dikdortgen formda yapilmistir. Kapilara gore daha
sade tutulmus olan pencerelerden birinci kattakiler silmenin iizerine
oturmaktadir. Pencerelerin lento ve sdvelerinin birlestigi koseler disa tasirilarak
belirginlestirilmistir. Bu katta lentonun iizerine lento benzeri bir siva bandi
ile hareket verilmis olup, lento ve soveler distan beyaz renkli boya ile serit
gecirilmek suretiyle kalinlastirtlmistir. Alt kat pencerelerinin ise sovelerinin
denizliklere oturdugu béliimler disa tasirilmak suretiyle belirginlestirilmistir
(Sekil 66).

Istasyonun ingasinda tugla malzeme kullanilmistir. Kalinliklar, dis duvarlarda
ortalama 50 ¢m iken i¢ duvarlarda 30 cm olarak alinmistir. Muhdes boliimlerde
ise zemin katta 30 cm, birinci katta ise 20 cm kalinligindaki duvarlarda yine
tugla malzeme kullanilmistir.

Uc béliimlii istasyon binasmin her ii¢ boliimiiniin iizeri de besik cat1 ile
ortiiliidiir. Cati, Marsilya tipi kiremitle kaphidir. Yapi, giiniimiizde 6zgiin
isleviyle hizmet vermeye devam etmektedir.

4.11. Eregli Tarihi istasyon Binasi

Eregli Istasyon Binasi, Tiirbe mahallesinde, Inonii caddesinin kuzeydogu
ucunda bulunmaktadir. Almanlara verilen imtiyaz ¢ercevesinde 13.04.1903
tarihinde “Societe Imperial Ottomane du Chemin de fer de Bagdad” (Bagdat
Demiryolu) Sirketi tarafindan insa edilen hat iizerinde bulunan istasyonun
(Beydilli, 1991: 172) 1912 yilinda agilmis olmasi muhtemeldir. Yapinin mimari
bilinmemektedir.

Kuzeydogu-giineybati dogrultusunda 25,60 x 9,10 m olgiilerindeki ti¢
boliimli yapinin orta boliimii iki, dogu ve bati kanatlarindaki boliimler ise tek
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kathdir. Istasyonun giivenlik birimlerine ayrilan giineybati kanadi, giris ve
peron cephelerinden 50’ser cm geride insa edilmistir. Sistem odasi ve mutfagin
bulundugu kuzeydogu kanadi ise giris cephesinden 50 cm, peron cephesinden
ise 55 cm geridedir (Sekil 67).

Istasyonun orta béliimiiniin hem giris (giineybat1) hem de peron (kuzeydogu)
cepheleri simetrik olarak yapilmistir. Her iki cephede de dorder adet kapi
bulunmaktadir. Giris cephesinin orta boliimdeki iki kapi, gliniimiizde VIP
salonu olarak kullanilmakta olan 8,10 x 5,50 m o&lgiilerindeki biiyiik bekleme
salonuna a¢ilmaktadir. Bekleme salonu, orta bdliimiinde 45 ¢cm uzunluga, 50
cm genislige sahip karsilikli duvar dislerine sahiptir. Giris cephesinde bulunan
giris kapilarinin simetriginde, peron (kuzeydogu) cephesine agilan iki adet
kap1 bulunmaktadir. Bekleme salonunun giineybati duvarmin 6n cepheye
yakin boliimiinde, bitisiginde bulunan dinlenme odasina gegilen bir kap1 yer
almaktadir (Sekil 67).

istasyon Sefi Mescit (K) Mescit (E)
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Sekil 67. Eregli Tren Gar1 zemin kat plan1 (M. Mutlu, 2024)

Orta boliimiin kuzeydogu ucunda bulunan kapi, lojman katina ulagmay1
saglayan 23 rihthh merdivenin bulundugu merdiven evine agilmaktadir.
Merdiven evinin giineydogu duvarindaki kapi ise glineydogu tarafindaki
istasyon sefligi odasi ile baglantiy1 saglamaktadir (Sekil 67, 68).

Bu cephede bulunan sonuncu kapi ise cephenin giineybati tarafindadir.
Bu kapi, 4,75 x 3,85 m oOlgiilere sahip dinlenme odasina disardan ulasmay1
saglamaktadir. Dinlenme odasi, giris kapisinin kuzeydogu tarafina acilmig
bir adet pencere ile aydinlatilmaktadir. Odanin kuzeydogu duvarinda bulunan
i¢ kap1 da bu oday1 bekleme salonuna baglamaktadir. Dinlenme odasinin
giineydogu duvarinda bulunan kapi ise, peron cephesinden bagimsiz girise de
sahip olan erkeklere ait mescide acilmaktadir (Sekil 67).

Istasyonun orta boliimiiniin peron (giineydogu) cephesinde bulunan
dort adet kapidan ortadaki iki tanesi, bekleme salonuna aittir. Bu cephenin
kuzeydogu ucundaki kapi, istasyon sef odasina agilmaktadir. Kapmin hemen
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yaninda, trenlerin yaklagmakta oldugunu veya hareket saatlerinin geldigini
duyurmak amaciyla hareket memuru ya da istasyon gorevlisi tarafindan
calinarak cevredeki personelin ve yolcularin bilgilendirildigi 6zgiin hareket
cani halen duvara asili durumdadir. Hareket ¢aninin tizerinde “Bagdad” yazisi
bulunmaktadir (Sekil 68).

Sef odast 5,25 x 3,75 m olgiilerinde olup, giineybati tarafinda, giris
kapisinin yaninda bulunan pencere ile aydinlatilmaktadir. Odanin kuzeybati
duvarinda bulunan iki adet kapidan kuzeydogudaki, birinci kattaki lojmanlara
ulagan merdiven evine agilmaktayken, giineybatidaki kapidan 3,85 x 1,75 m
olgtilerindeki depo olarak kullanilan birime ulagilmaktadir. Odanin kuzeydogu
duvarinda bulunan kapi ile de istasyonun kuzeydogu kanadini meydana getiren
birimlerden birisi olan ve istasyonun kuzeydogu cephesinde kendine ait girigi
de bulunan mutfak mekanina ulagilmaktadir (Sekil 67).

Peron cephesinin giineybatt ucundaki sonuncu kapi ise mescit olarak
kullanilan odaya girisi saglamaktadir. 3,75 x 2,30 m o6lgiilerindeki bu
mekanin kuzeybati duvarinda, dinlenme odasindan gecisi saglayan bir
kapt bulunmaktadir. Erkeklerin kullanimina tahsis edilen mescit biriminin
kuzeydogu duvarinda bulunan kapi ile kadinlarin kullanimina ayrilan diger
mescit boliimiine gecilmektedir. 3,75 x 2,05 m dl¢iilerindeki bu mekan, peron
cephesine acilan bir pencere ile aydinlatilmaktadir (Sekil 67).

.....

“Bagdad” damgal1 hareket 2. kata ¢ikan ahsap VIP Salonu peron cephesi
cani merdiven girisi

Sekil 68. Eregli Tren Gart’nin dis cephesinden ve merdivenden detaylar (M. Mutlu, 2024)

Istasyonun giineybat: kanadinda bulunan iki mekan, giivenlik birimlerinin
kullanimina tahsis edilmistir. Her iki birimin girisi de giineybati cephesinden
saglanmaktadir. Cephenin kuzeybati tarafindan erisilen ilk mekan 3,80 x 3,30
m Olgiilerine sahip olup, kuzeybati duvar tizerinde giris cephesine agilan bir
adet pencere ile aydinlatilmaktadir. Bu mekanin simetriginde yer alan ikinci
giivenlik birimine de ayni cephenin giineydogu tarafinda bulunan bir kapi
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ile ulagilmaktadir. 3,80 x 3,45 m ol¢iilere sahip bu mekan, giineydogu duvari
tizerinde peron cephesine agilan bir adet pencere ile aydinlatilmistir (Sekil 67).

Istasyonun kuzeydogu kanadini mutfak ve sistem odasi meydana
getirmektedir. Kuzeydogu cephesinde bulunan kapilarla ulasilan bu birimlerden
giineydoguda bulunan mekan mutfak olarak kullanilmaktadir. 3,80 x 3,75 m
Olciilerindeki mutfak, giineydogu duvarina acilmis, peron cephesine bakan
bir pencere ile aydinlatilmaktadir. Mutfagin giineybati duvarinda sef odasi ile
baglantisini saglayan bir i¢ kapt mevcuttur (Sekil 67).

Bu kanatta bulunan ikinci birim olan ve sistem odasi olarak kullanilan
mekana, yine ayni cephenin kuzeybati tarafinda bulunan bir kapi ile
ulagilmaktadir. Sistem odas1 3,80 x 3,00 m o6lgiilerine sahip olup, kuzeybati
duvarina agilmis, giris cephesine bakan bir adet pencereye sahiptir (Sekil 67).

Eregli Tarihi Istasyon Binasi’nin orta boliimii iki kattan meydana gelmekte
olup, list kat manevract lojmani olarak kullanilmaktadir. Calismamiz esnasinda
lojman sahibinden izin alinamadigi i¢in lojman kat1 incelenememistir.

Istasyonun kuzeydogu kanadmin ve istasyon sefi birimlerinin alt1
bodrum olarak diizenlenmistir. Depo boliimlerinin yer aldigi bodrum katin
havalandirmalari, orta boliimiin ve kuzeydogu kanadin giineydogu cephesine
acilan birer adet pencere tarafindan saglanmaktadir.

Yapinin iki kattan olugan orta boliimiiniin giris ve peron cephelerinde katlar
diizbirsilmeile vurgulanmistir. Giris cephesinde bulunan genis silme, iist boliimii
profillendirilerek cepheden az miktarda tasirilmistir. Peron cephesinde ise iki
adet silme bulunmaktadir. Bunlardan ilki zemin kattaki kapilarin kilit taslarinin
iist kotundan baglayarak diiz bir bant halinde devam ederek profillendirilmis iist
kisim ile sonlanmaktadir. Bu cephedeki ikinci silme ise birinci kat pencerelerinin
denizlik seviyesinden baslamaktadir. Ust boliimde sade bir bant seklindeki
silmenin alt boliimii ise profilli olarak bi¢imlendirilmistir. Silme, orta bolimiin
yan cephelerinde de kanatlardaki ¢atinin izin verdigi 6l¢iide devam ettirilmistir
(Sekil 69).

Istasyon binasinin cepheleri, tiim koselerin ilk dort sirast disa tasirilmis
siralarla bosajli islenmis malzemeler kullanilmak suretiyle belirginlestirilmistir
(Sekil 69).

Eregli istasyon binasinin orta boliimiiniin giris ve peron cephelerinde
yogun bicimde kapi/pencere kullanildigi goriilmektedir. Orta boliimiin her
iki cephesinde simetrik olarak yer alan 24 adet kapi/pencere cepheyi oldukga
hareketli hale getirmektedir. Zemin katta, her iki cephede bulunan kapilardan
bekleme salonuna ait olanlar yanlardaki kapilara gore biraz daha farkli teknikte
yapilmigtir. Basik kemerli kapilar, yediser adet kemer tasindan meydana
getirilmistir. Ortada yer alan Kkilit tasi1 Ol¢ii olarak daha biiyiikk tutularak
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vurgulanmistir. Ayni sekilde her iki tarafta bulunan {izengi taslari da 6l¢ii olarak
belirgin hale getirilmistir. Kapilarin sdvelerinin alt dort sirasi da bosajli malzeme
ile rustik tarzda yapilmistir. Yanlarda bulunan kapilar ise, ortada bulunan kilit
taginin her iki tarafinda yer alan birer parca seklinde, {i¢ parca malzemeden
meydana gelmektedir. Bu kapilarda da sdvelerin ilk dort siras1 bosajli malzeme
ile rustik tarzda yapilmstir. istasyonun her iki tarafinda bulunan kanatlara
disaridan giris saglayan kapilarda da ayni teknik uygulanmistir (Sekil 70).

On cepheden genel goriiniim Dogudan gérﬁnﬁm’
(kuzeybat1 cephe) (peron ve sol yan cephe)

i

eron cephesi (gﬁﬂeydogu cephe) Giineyden goriiniim (peron ve sag yan cephe)

Sekil 69. Eregli Tren Gart’nin cephelerinden gériiniimler (M. Mutlu, 2024)

Eregli Istasyon binasmnin zemin ve birinci katlarindaki pencere
diizenlemelerinde farkliliklar goze ¢arpmaktadir. Zemin katta kullanilan
tim pencereler dikdortgen formludur. Kapilara gore daha sade tutulmus
olan pencerelerden birinci katin peron cephesine bakanlar, silmenin iizerine
oturmaktadir. Ust kat pencerelerinin lento ve sdvelerinin birlestigi koseler disa
tagirilarak belirginlestirilirken, alt kat pencerelerinin ise sdvelerinin denizliklere
oturdugu boliimler disa tagirilmak suretiyle vurgulanmistir.

Birinci katta peron cephesine bakan pencerelerden ortadaki iki tanesi, bu kattaki
diger pencerelere gore biraz daha farkli yapilmistir. Bu iki pencerede lentonun orta
kismindaki kilit tagi1 ve her iki tarafinda bulunan birer tas bir miktar disa tagirilmis
ve {ist boliimii silmeli bir taglik ile sonlandirilmistir (Sekil 70).
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Yapi, tugla malzeme kullanilarak insa edilmistir. Duvar kalinliklar1 genellikle
50 cm olmakla beraber, i¢ boliimlerin bazi duvarlarinin kalinliginin 30 cm ile

o

40 cm arasinda degistigi gortilmektedir.

Kap1 diizenlemeleri

Pencere diizenlemeleri

Sekil 70. Eregli Tren Gari’nda kap1 ve pencere diizenlemeleri (M. Mutlu, 2024)
Ug béliimlii istasyon binasmin her ii¢ boliimiiniin iizeri de besik cat1 ile
ortiliidiir. Cati, Marsilya tipi kiremitle kaplidir. Yapi, giiniimiizde 6zgiin
isleviyle hizmet vermeye devam etmektedir.

4.12. Cakmak Tarihi istasyon Binasi

Cakmak Tarihi Istasyon Binasi, Eregli ilgesinin Cakmak kdyii merkezinde
bulunmaktadir. Istasyon binasmin, iizerinde bulundugu hat 1912 yilinda
acilmis olmakla beraber, yapimin tasidig1 6zellikler bakimmdan daha geg¢ bir
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donemde insa edilmis olma olasilig1 yiiksektir. Eserin mimar ile ilgili bilgiye
ise ulagilamamustir.

Kuzeydogu-giineybati dogrultusunda insa edilen istasyon, 26,30 x 8,60
m Olgiilerindedir. Yapimin orta boliimil iki, kuzey ve giiney kanatlarindaki
boliimler ise tek katlidir. Kuzey kanadinda bulunan ambar, giris cephesinden
2,00 m, peron cephesinden 45 cm geride iken; vekalet odasimnin bulundugu
kuzeydogu kanadi ise giris cephesinden 40 cm, peron cephesinden de 30 cm
geride insa edilmistir (Sekil 71).
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Sekil 71. Cakmak Tren Istasyonu zemin kat plan1 (M. Mutlu, 2024)

Istasyonun giris (kuzeybati) cephesinde, zemin katta iki adet kap1
bulunmaktadir. Cephenin gilineybati tarafindaki kapi, lojman kati olan birinci
kata ulasan merdiven evine acilmaktadir. Merdiven evinin giineydogu duvarinda
bulunan kapi, peron cephesinde bagimsiz girise de sahip olan istasyon sefligi
odasina agilmaktadir (Sekil 71).

Giris cephesinde bulunan ikinci kapidan, 4,20 x 3,35 m o6lgiilere sahip
dinlenme odasina girilmektedir. Odanin kuzeydogu duvarinda bulunan kapi,
muhdes boliimlemeler ile 1slak hacimlerin elde edildigi boliime agilmaktadir.
Ozgiin planinda 4,20 x 3,70 m olgiilerine sahip bu mekanin bat1 kosesine
bir we yapilmis ve giris cephesine agilan 45 cm genigliginde bir pencere ile
havalandirma sorunu ¢oziilmistiir. Mekanin kuzey kosesine yapilan mutfak
boliimii de yine giris cephesine agilan kiigiik bir pencere ile havalandirilirken,
mutfagin bitisiginde bulunan banyo biriminin havalandirmasi, mutfak kismina
acilan bir i¢ pencere ile saglanmaya caligilmistir. Bu mekanin giineydogu
duvarina agilan bir kapi ile, peron cephesinden de bagimsiz girisi bulunan
hareket memurlugu odastyla baglant1 saglanmistir (Sekil 71).

Istasyonun orta béliimiiniin peron cephesinde ise ii¢ adet kap1 bulunmaktadir.
Cephenin kuzeydogu tarafindaki kapi ile, 4,20 x 3,60 m 6l¢iilerine sahip hareket
memurlugu odasina giris yapilmaktadir. Oda, giris kapisinin giineybati tarafinda
bulunan bir adet pencere ile aydmlatilmaktadir. Odanm kuzeybati duvarinda
bulunan kapi ile, giris cephesinde bulunan dinlenme odasiyla baglantili 1slak
hacimlerin bulundugu kisma gegis yapilmaktadir. Hareket memurlugu odasinin
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giineybat1 duvarinda, peron cephesinde bagimsiz girise sahip bekleme salonu
ile baglantili bir kap1 yer almaktadir (Sekil 71).

Peron cephesinin orta boliimiinde yer alan kapi, istasyonun bekleme salonuna
acilmaktadir. 3,35 x 3,10 m oOlgiilerindeki Bekleme salonunun gilineybati
duvarinda, bitisigindeki istasyon sefligine agilan bir i¢ pencere bulunmaktadir
(Sekil 71).

Peron cephesinde bulunan {igiincli kapi, cephenin gilineybati tarafinda
bulunan kapidir. Bu kapi, istasyon sefligi odasma agilmakta olup, oda, giris
kapisinin kuzeydogu tarafinda bulunan bir adet pencere ile aydinlatilmaktadir.
Istasyon sefligi odasi, 4,90 x 3,80 m olgiilerindedir. Odanin kuzeydogu
duvarinda bekleme salonuna acgilan bir i¢ pencere mevcutken, kuzeybati
duvarinda bulunan kap1 ise, lojman katina ¢ikan merdivenin yer aldigi merdiven
evine agilmaktadir. Odanin giineybati duvarinda bulunan kapi ise, istasyonun
giineybati kanadin1 olusturan ambar kismina agilmaktadir (Sekil 71).

Istasyonun kuzeydogu kanadi, bu boliimde bulunan iki mekanli vekalet
odasindan meydana gelmektedir. Bu kanada giris saglayan kapi, kuzeydogu
cephede bulunmaktadir. Kapidan ilk olarak 3,75 x 3,30 m dl¢tilerindeki boliime
ulasilmaktadir. Bu mekan, kuzeybati duvarinda bulunan, giris cephesine agilan
bir adet pencere ile aydinlatilmaktadir. Odanin glineydogu duvarinda, vekalet
odasina girisin saglandigi kapt bulunmaktadir (Sekil 71).

Vekilet odasi, giris boliimiiyle ayni Ol¢iilere sahiptir. Oda, kuzeydogu ve
giineydogu duvarlarinda bulunan iki adet pencere ile aydinlatilmaktadir.

Istasyon binasmin giineybat1 kanadi ambar béliimiinden meydana
gelmektedir. Ambar, 7,95 x 5,95 m olgiilerindedir. Bu mekén, gilineybati
duvarinda bulunan bir adet pencere ile aydinlatiimaktadir. Ambarin giineydogu
ve kuzeybati duvarlarinda her biri 1,85 m genislige sahip iki ayr1 siirme kap1
bulunmaktadir. Ambarin giineydogu cephesine (peron cephesi) agilan kapisinin
oldugu bolimde platform bulunmazken’, kuzeybati cephesine (giris kapisi)
acilan kapinin 6niinde ise konsol sistemle tasitilan 3,85 x 1,00 m dlgiilere sahip
bir platform yer almaktadir (Sekil 71).

Cakmak Istasyon Binas1’nin orta boliimii iki kattan meydana gelmekte olup,
st kattaki lojman tren teskil gorevlisine tahsis edilmis durumdadir. Calismamiz
esnasinda lojman sahibinden izin alinamadig1 i¢in lojman kati incelenememistir.

[stasyon binasmin ambar kisminin alt1 bodrum kat olarak degerlendirilmistir.
Depolarm yer aldigi bodrum katinda mekéanlarin havalandirmalar1 kuzeybati
ve giineydogu taraftaki birer adet ve glineybat1 tarafindaki iki adet pencere ile
saglanmaktadir.

3 Calismanin yapildigi dénemde, Yiiksek Hizli Tren hat ¢alismalari dolayisiyla istasyonun gegici olarak kullanim dist
birakildig1 6grenilmistir. Istasyonun peron cephesinde devam eden yogun ¢aligmalara engel olmamasi diiiincesiyle bu
cephede bulunan platformun kaldirilmig olmasi muhtemeldir.
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Dogudan goriiniim (peron ve sol yan cephe) Batidan goriiniim (giris ve sag yan cephe)

Sekil 72. Cakmak Tren Istasyonu’nun genel ve cephelerden goriiniimler (M. Mutlu, 2024)

Istasyonun dis cepheleri, simetrik diizenlenmis, basik kemerli kapi-pencere
acikliklar1 ve koselerde disa tasirilmis orgii siralariyla hareketlendirilmistir.
Ortadaki iki katli boliimiin dogu ve bati cephelerinde, kat pencerelerinin
denizlik seviyesinde bulunan sade silme, katlarin cephede vurgulanmasini
saglamaktadir. Silme, yan cephelerde de catinin disinda kalan boliimlerde
devam etmektedir (Sekil 72).

Cepheye bakan kapi ve pencerelerin iist boliimleri basik kemerli olarak
diizenlenmistir. Basik kemerlerin orta kisimlarinda belirginlestirilmis kilit tasi
diizenlemeleri dikkat gekmektedir. Cepheye bakan pencere ve kap1 bosluklarinin
koseleri dairesel formda silme bigiminde pahlanmistir. Alt katta bulunan kap1
ve pencerelerin soveleri sade birakilmisken, birinci katta bulunan pencerelerin
soveleri tizengi ve denizlik seviyelerinde bir miktar digar tagirilmak suretiyle
vurgulanmistir (Sekil 73).

Istasyonun giris cephesinden merdiven evine girisin yapildigi kapinin
cephe diizenlemesi, diger kapit ve pencere diizenlemelerine gore farklilik
gostermektedir. Bu boliimde, geometrik formlu kapinin {ist kisminda kiiglik
bir sagak olusturulmus ve silmeli forma sahip sagak her iki yanda diizenlenen
desteklerle tagitilmistir (Sekil 73).
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Kap1 diizenlemeleri

=

Pencere diizenlemeleri

Sekil 73. Cakmak Istasyon Binasi’nda kap1 ve pencere diizenlemeleri (M. Mutlu, 2024)

Yapinin ingasinda tugla malzeme kullanilmigtir. Kalinliklar dis duvarlarda
50 cm iken, kisa kenarlara paralel olusturulan i¢ ana duvarlarda yaklagik 60 cm
olarak alinmistir. Uzun kenarlara paralel i¢ duvarlardaki kalinliklar ise 20 cm
ve 30 cm arasinda degismektedir. Muhdes boliimlemelerdeki duvar kalinliklar
da yaklasik 30 cm’dir.

Ug béliimlii istasyon binasmin her ii¢ boliimiiniin iizeri de besik cat1 ile
ortiliidiir. Besik catinin kalkan duvarlariin bulundugu yan boliimleri genis bir
sagcak meydana getirecek sekilde uzatilmis ve bu kisimlar her iki cephede de
tcer adet elibogriinde ile desteklenmistir.

Istasyonun catis1 Marsilya tipi kiremitle kaplidir. Yapi, giiniimiizde 6zgiin
isleviyle hizmet vermeye devam etmektedir.
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5. DEGERLENDIRME

Konya, tarih boyunca Anadolu’nun 6nemli bir ulagim ve ticaret merkezi
olmustur. Sehir, Selguklu ve Osmanli donemlerinde oldugu gibi Cumhuriyet’in
ilk y1llarinda da stratejik bir konumda yer almis, bu durum Konya’nin demiryolu
ag1 i¢inde Ozel bir yere sahip olmasini saglamistir. 19. ylizyilin sonlarindan
itibaren Osmanli Imparatorlugu’nun modernlesme hamleleri cercevesinde
baglayan demiryolu projeleri, Anadolu’nun i¢ bdlgelerine ulasim kolayligi
saglamis ve buharli trenlerin hizla yayginlagsmasiyla Konya, bolgesel bir lojistik
merkezine donligsmiistiir.

Demiryolu yatirimlariyla birlikte inga edilen istasyon binalari, sadece ulagim
noktalar1 degil, ayn1 zamanda donemin mimari anlayigini ve sosyal yasamini
yansitan yapilar olarak dikkat ¢cekmistir. Konya’daki istasyon binalari, mimari
ozellikleriyle Osmanli’nin Bati’dan etkilenerek gelistirdigi neoklasik ve ampir
tarzlar ile yerel yap1 geleneklerini birlestiren nadide drnekler sunmaktadir. Bu
yapilar, hem bdlgedeki demiryolu hattinin teknik ihtiyaclarini karsilamak hem
de yolculara konfor saglamak amaciyla tasarlanmustir.

Tarihi istasyon binalari, ayni zamanda donemin sosyoekonomik yapisina da
151k tutan kiiltiirel miras 6geleridir. 20. yiizy1l baglarinda inga edilen bu yapilar,
yalnizca yolcu ve yiik tasimaciligina hizmet etmekle kalmamis, ayn1 zamanda
Konya ve ¢evresindeki topluluklar igin birer bulusma noktast olmustur. Tren
istasyonlarinin c¢evresinde sekillenen ticari ve sosyal yasam, bu bdlgelerin
sehirle biitiinlesmesine katki saglamis ve modernlesme siirecinde 6nemli roller
Ustlenmistir.

Konya il sinirlarinda bulunan demiryolu hatti, iki agamali bir ¢alisma sonucu
insa edilmistir. Haydarpasa’dan baslayarak Konya’ya uzanan ve Anadolu
Demiryolu olarak isimlendirilen hattin bir boliimii olan Konya-Aksehir
demiryolu hatti, 1896 yilinda tamamlanmis ve isletmeye agilmistir. Daha
sonra inga edilen Konya-Eregli hatt1 ise 1904 yilinda hizmete girmistir. Konya
sinirlarinda bulunan ve iki farkli ¢alisma doneminde insa edilen her iki hat da
Almanlar tarafindan yapilmistir. Bu sebeple hattin en 6nemli yapilarindan olan
istasyon ve gar binalar1 da Almanlar tarafindan insa edilmistir.

5.1. Plan Ozellikleri

5.1.1. Tipoloji

Tren garlan tipolojik olarak farkli 6zelliklerde insa edilmekle beraber, bu
cesitlilik igerisinde sdyle bir gruplandirma yapmak miimkiindiir (Basar ve
Erdogan, 2009: 38):

1. Cephesinde kuleleri olan anitsal garlar

1.1. Girisin iki yaninda kuleleri olanlar
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Ornek: Ankara Gazi Gar1.

1.2. Binanin iki kosesinde kuleleri olanlar

Ornekler: Haydarpasa Gar1, Mersin Gar1, [zmit Gar.

1.3. Hem kdselerinde hem de girisin iki yaninda kuleleri olanlar

Ornekler: Sirkeci Gari, Edirne Gart.

2. Giris boltimii iki katl1, yan boliimleri tek katli garlar

2.1. Asimetrik planh garlar

Ornekler: Maltepe Gar1, Golbas1 Gari, Bostanci Gari, Feneryolu Gari, Kartal
Gari, Kiziltoprak Gari.

2.2. Simetrik planl garlar

Ornek: Erenkdy Gar.

3. Iki katl, dikdértgen planli, kirma gatili garlar

Ornekler: Yenice Gar1, Topraktepe (Iskenderun) Gari.

4. ki katli, simetrik planli, orta boliimii ¢ikintili garlar

Ornekler: Ankara Eski Gari, Eskisehir Gari, Malatya Gar1, Manisa Gari,
Sivas Gari, Diyarbakir Gari, Kayseri Gari, Kirklareli Gar1, Konya Gari.

5. Tek katli, asimetrik planl, girisi tiggen alinlikli garlar

Ornekler: Hamam Gari, Suadiye Gari.

Konya il smirlart iginde inga edilmis olan tarihi ozellik tasiyan tren
garlarinin tamami, orta béliime eklenmis sag ve sol kanatlardan meydana gelen
iic bolumli yapilardir. Bunlardan il merkezinde insa edilen tren gari, her iki
kanadi da iki katl olarak insa edilmis bir yap1 iken, diger 6rneklerin tamaminda
orta boliim iki kath olarak yapilmigken, burada kanatlar tek katlidir. Bu yapilar
icinde kanatlart asimetrik olarak diizenlenmis Ornekler cogunluktayken,
simetrik diizenlemeye sahip olanlar da bulunmaktadir. Konya Tarihi Tren Gar1
disindaki diger drneklerin tamaminda orta boliimiin birinci kati lojman olarak
diizenlenmistir. Bu gruplandirma kapsaminda Konya il sinirlart icinde bulunan
tarihi tren istasyonlarii sdylece gruplandirmak miimkiindiir (Tablo 6):

1. iki katli, simetrik planli, orta boliimii ¢ikintili garlar (Konya Garr).
2. Girig bolimii iki katli, yan boliimleri tek katli garlar

2.1. Yan boliimleri asimetrik planlt garlar (Aksehir Gari, Ilgin Tren Gari,
Kadmhan Tren Gari, Sarayonii Tren Gari, Meydan Tren Istasyonu, Piarbasi
Tren 1stasyonu, Kasinhan Tren istasyonu, Cumra Tren istasyonu, Arikoren
Tren Istasyonu, Cakmak Tren Istasyonu).

2.2. Yan boliimleri simetrik planli garlar (Eregli Tren Gart).
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Tablo 6. Konya’daki tarihi tren istasyonlarinin tipolojik olarak gruplandirmasi

iki Kath, Simetrik Planl, Giris Boliimii iki Kath, Yan Boliimleri Tek Kath Garlar
Orta Boliimii Cikintili e o "
Garlar Yan Boliimleri Asimetrik Planh Garlar Yan Boliimleri Simetrik Planh
Garlar

T "I T

Ty

Konya Tren Gar1 Aksehir Gart Eregli Tren Gari

5 =t =t

| L1

Ilgin Tren Gari

Kadinhan Tren Gari

Sarayonii Tren Gart

I =m—

Meydan Tren Istasyonu

il

Pmarbasgt Tren Istasyonu

—=

Kasinhan Tren Istasyonu

Cumra Tren Istasyonu

=

Arikdren Tren Istasyonu

Cakmak Tren Istasyonu
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Eskisehir-Konya hatt1 1893-1896 yillar1 arasinda, Eskisehir’den baslayarak,
Kiitahya’ya ve Afyon iizerinden Konya’ya baglanmistir. Bu hat icin Izmit-
Ankara giizergdhinda kullanilan tip projelerden farkli yeni projelerin
hazirlandig1 anlagilmaktadir (Erol, 2003: 131).

Konya Tren Gan biiyliklik ve planlama olarak digerlerinden tamamen
ayrisirken, Aksehir, Cumra ve Eregli tren garlar1 da Bekleme salonlarinin plan
iizerindeki hakimiyetleri bakimindan bir baska grubu meydana getirmektedir.
Ilgin, Kadmhan, Sarayonii, Meydan, Pinarbasi, Kagmhan, Arikoren ve
Cakmak tren istasyonlar1 ise ilk iki gruba gore daha farkli ortak ozellikler
bulundurmalart agisindan ilde bulunan tarihi tren istasyonlarinin ti¢lincii
grubunu olusturmaktadir.

Konya Tarihi Tren Gari, plan ve cephe kurgusu bakimindan Eski Ankara,
Eskisehir, Malatya, Manisa, Kayseri ve Kirklareli gar binalar1 ile benzer tarzda
olup (Sekil 74), iki katli simetrik planli ve orta boliimii ¢ikintili tiptedir. Konya
Tarihi Tren Gari, Osmanli’nin son déneminden Cumhuriyet’in erken yillarina
uzanan silirecte inga edilmis hem mimari hem de kiiltiirel agidan 6nemli bir
yapidir. 1896 yilinda insasina baslanan gar, Konya’nin demiryolu ulagiminda
merkezi bir konumda oldugunu yansitan bir simge olarak dikkat ¢eker. Bu
yap1, Osmanli imparatorlugu’nun Anadolu’daki demiryolu agini genisletme
cabalariin bir pargasidir ve Konya, Bagdat demiryolu hattinin 6nemli bir
duragi olarak stratejik bir rol oynamustir.

- -
T LT

r—pr="" "*=

I - =1 —
1
Ld e o g N i -
| —
Eski Ankara Gar1 zemin kat plani Tarihi Kayseri Gar1 zemin kat plani
(Basar ve Erdogan, 2009: 38) (Basar ve Erdogan, 2009: 38)

LEI= I i S g as ]

Malatya Tren Gar1 zemin kat plani
(URL 15) (URL 16)

Sekil 74. Konya Tren Gart ile benzer 6zellikler tasiyan tren garlari




KONYANIN DEMIRYOLU MIRASI TARIHI GAR VE iSTASYON BiNALARI ‘ 93

5.1.2. Bekleme Salonlari

Tarihi tren istasyonlarindaki bekleme salonlari, sosyal ve ekonomik sinif
ayrimina dayali 3 ayri smif olarak tasarlanmis alanlardir. Bu ayrim, 19. ve
20. yiizyilin baglarinda hem Osmanli hem de Avrupa demiryolu mimarisinde
yaygindi ve yolcularin gelir diizeyine ve toplumsal statiisiine gore farkl
diizeyde konfor ve hizmet almasini saglamak amaciyla yapilmisti. O donemdeki
Avrupa’da ¢ok revagta olan sosyal sinif ayrimlari, mimariye de yansimistir.
Yolcularin farkli sosyal statiilere gore ayrilmasi, statiiye uygun konfor ve
hizmet sunmayi amaglamistir. Bilet fiyatlarimin siniflara gore degisiklik
gostermesi (1. simif daha pahali, 3. sinif daha ucuz) bu ayrimi desteklemistir.
Kalabaligin kontrol edilmesi ve farkli ihtiyaclarin karsilanmasi agisindan
islevsel bir ¢6ziim sunmustur. Bu ayrim, tarihi tren istasyonlarmin donemin
toplumsal ve ekonomik yapisimi yansitan mimari &zelliklerinden biri olarak
dikkat ¢eker. Giinlimiizde bu tiir ayrimlar biiyiik dl¢iide terk edilmis olsa da
Anadolu’da yabancilar tarafindan insa edilmis olan tarihi tren istasyonlarinda
bu salonlarin izleri hala goriilebilmektedir. Bekleme salonlarinda karsilagilan
bu siniflar arasindaki farklar, su sekilde 6zetlenebilir:

1. Smif Bekleme Salonu, en iist diizey konfor sunan salondur. Mobilyalar
genellikle daha kaliteli malzemelerden yapilmis olup, dosemeler ve dekorasyon
da daha sik ve 6zenlidir. Bu salonlar daha genis ve ferah bir alana sahiptir. Ust
diizey gelir grubu, memurlar, zengin tiiccarlar ve devlet yetkilileri gibi daha
seckin bir kesime hitap eder. Bu salonlar daha fazla 6zel hizmet (6rnegin,
ayr1 giris, hizmet gorevlileri) sunabilecek donanimda tasarlanmigtir. Bu
istasyonlarda diger grup yolculara hitap eden bekleme salonlari da bulunur. Bu
grubun Konya’daki tek 6rnegi Konya Gari’nin bekleme salonudur. Konya’da
uygulanan plan, Eskisehir ve Ankara’da uygulanan planlara ¢ok benzemektedir.

2. Siif Bekleme Salonu, 1. sinifa gore daha sade bir donanima sahiptir ancak
yine de konforlu bir alan sunar. Mobilyalar ve dekorasyon orta diizeydedir.
Salon, daha dar bir alan olabilir ancak temel ihtiyaclari karsilayacak sekilde
diizenlenmistir. 2. Smif Bekleme Salonlari, orta gelir grubuna hitap eder;
ogretmenler, kiiciik esnaf ve orta sinif memurlar bu salonlar1 kullanir. II. sinif
yolcu binasi, diger drneklerde oldugu gibi iiclii bir plan kurgusuna sahiptir.
Ortada III. sinif yolcular i¢in bekleme salonu, bu salonun bir yaninda gise ile
I. ve II. sinif yolcu salonlari, diger yanda ise biiro ve iist kattaki lojmana ¢ikis
yer almaktadir. Simetrik olan cephede zemin kattaki kapilarin sdvelerinin tag
siralart belirtilmis olup, lentolar1 basik kemerlidir. Kemer taglar1 izlenebilir
ve kilit tas1 da belirginlestirilmistir. Kat silmesi bulunup, 1. kat pencereleri
basik kemerlidir. Besik catis1 vardir. Kiitahya’da uygulanan tiptir (Erol, 2003:
131). Konya’daki tarihi tren istasyonlar1 i¢inde Aksehir, Cumra ve Eregli tren
istasyonlar1 bu grupta degerlendirilebilecek bekleme salonlarina sahiptir.
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3. Sif Bekleme Salonu, en sade ve ekonomik tasarima sahiptir. Oturma
alanlar1 genellikle basit olup ¢ogunlukla ahsap siralar veya banklar tercih edilir.
Bu salonlar daha kii¢iik ve daha yogun kullanima uygundur. Diisiik gelir grubuna
hitap eder. Koyliiler, is¢iler ve yolculuk i¢in daha az biitgce ayiran yolcular bu
alanlar1 kullanir. Diger salonlara kiyasla daha kalabalik ve hareketlidir.

III. smif yolcu binalarinda merkezde yer alan iki kathi bdliimiin zemin
kat1 yolcu salonu, biiro ve iist kata ¢ikan merdivene ayrilirken, bir yanda mal
deposu, diger yanda da zaptiye ve haremlik boliimii oldugu goriliir. Cephede en
belirgin 6zellik, kat silmesinin 1. kat pencerelerinin hemen altindan gegmesidir.
Pencere soveleri basik kemerlidir. Cephe diizeni simetriktir. Besik catist vardir.
Ilgin, Kadinhan, Sarayonii, Meydan, Pinarbasi, Kasinhan, Arikdren ve Cakmak
istasyon binalar1 bu gruba dahil bekleme salonlarina sahip oérneklerdir.

Konya’daki tarihi gar ve istasyon binalarmin biiyiikk cogunlugu, degisen
zamanin gereksinimlerine uyum saglamak amaciyla planlarinda ¢esitli
revizyonlara tabi tutulmustur. Istasyonlardan gegen tren sayisindaki artis, hem
personel sayisinda hem de personelin ihtiya¢ duydugu biiro alanlarinda artan
bir talep dogurmustur. Bu durum, istasyon biinyesindeki pek ¢ok mekanin
islevsel degisikliklere ugramasina neden olmustur. Ayrica, sehir i¢i ulagimin
modernlesmesi ve yayginlasmast ile birlikte, biletleme islemlerinin fiziksel gise
gereksinimi olmaksizin internet {izerinden gerceklestirilebilmesi, yolcularin
istasyona erken gelerek bekleme salonlarinda zaman gecirme ihtiyacini biiyiik
Olciide azaltmistir. Bu gelismeler neticesinde istasyonlardaki bekleme salonlari,
eskisi kadar yogun kullanilmaz hale gelmistir.

5.1.3. Ambarlar (Depo)

Konya ve Eregli garlarinda ambar birimi ayr1 bir yap1 olarak diizenlenmistir.
Buiki gar disindaki tiim 6rneklerde ise istasyon binasinin bir kanadi ambar olarak
projelendirilmistir. Cakmak tren istasyonu digindaki tiim istasyon binalarinda
ambar, istasyonun giris cephesinin sol tarafindaki kanatta yer almaktadir.
Cakmak tren istasyonunun ambar birimi ise, giris cephesinin sag kanadinda
disiiniilmiistiir. Ambarlarin uzunluklari 8,55 m ile 7,50 m arasinda degisirken,
genislikleri ise 6,45 m ile 6,10 m arasindadir. Ambarlarin orta boliimden ¢ekme
mesafeleri 2,15 mile 2,45 m arasinda degismektedir. Bu kanadin ambar olarak
planlanmadig1 6rneklerde ise ¢ekme mesafesi daha az tutulmustur. Bu mesafe
Aksehir Tren Gari’nda 15 cm iken, Eregli Tren Gari’nda ise 50 cm’dir (Ek
Tablo 1).

Ambarlarin tamaminda, birisi giris cephesine, digeri de peron cephesine
bakacak sekilde iki adet kap1 bulunmaktadir. Kapilar, hem pratik olarak agilip
kapanmasi hem de agilip kapanirken ekstra alana ihtiyag duymamasi i¢in siirme
sistemde yapilmistir. Ambar kapilart ortalama 190 cm genisliginde yapilmistir.
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Ambar mekaninda fazlaca pencere kullanilmamis, ¢ogunlukla agik cepheye
bakan kisa kenarlar1 {izerinde, iist kotta bulunan bir pencere yardimiyla
1siklandirilmalari saglanmistir.

Tiim ambar birimlerinin orta béliimlerinde, bitisiginde bulunan ve genellikle
de hareket odasi olarak kullanilan istasyon birimine icten baglanti saglayan
kii¢iik bir pencere yer almaktadir. Bu pencere, Sarayonii 6rneginde oldugu
gibi mazgal pencere olabilirken; Ilgin 6rneginde goriildiigii gibi diiz pencere
seklinde de diizenlenebilmektedir. Bazi istasyonlarin ambar birimlerinde,
istasyonun orta boliimii ile baglantisini saglayan bir kap1 da bulunmaktadir.
Kadinhan, Sarayonii, Meydan, Pinarbasi, Kaginhan, Cumra ve Arikoren istasyon
binalarinda bu amagla yapilmis kapilar bulunmaktayken sayilan 6rneklerin
tamaminda kapilar, istasyonlarin lojman katlarina ulagsmak amacryla yapilmis
olan merdiven evlerine agilmaktadir. Ilgin ve Cakmak istasyon binalarinda ise
ambar ile istasyon birimlerinden herhangi birisinin baglantisin1 saglayan kap1
bulunmamaktadir.

5.1.4. Merdivenler

Konya il smirlari i¢inde insa edilen istasyonlarin tamami iki katli oldugu
i¢in, tlim istasyon binalarinda en az bir adet merdiven bulunmaktadir. Aksehir
ve Konya tren garlarinda ise birbirinden bagimsiz ikiser adet merdiven yer
almaktadir. Tiim Orneklerdeki merdivenler, yapilarin giris cephelerine ve
genellikle de bu cephelerin orta boliimiiniin sol kdsesine yerlestirilmistir. Ust
katinda iki adet lojmani bulunan Aksehir Tren Gari’nda merdivenler, orta
boliimiin her iki tarafinda simetrik olarak konumlandirilmistir. Ozgiin bir
tasarima sahip olan Konya Tren Gari’nda ise, list katlara ulasmay1 saglayan
merdivenler sag ve sol kanatlar lizerine asimetrik olarak konumlandirilmistir.
Cakmak Tren Istasyonu’nda ise, benzer orneklerden farkli olarak orta
boliimde yer alan merdiven, giris cephesine gore orta kismin sag tarafina
konumlandirilmistir. Orneklerin tamaminda merdiven evinin dl¢iisiiniin kiigiik
tutulabilmesi igin ara sahanlik bulunmayan, her kdsesi donen ve ortalama 21
rihttan meydana gelen merdivenler kullanilmistir.

Konya Tren Gari’nin 6zgiin bir tasarima sahip oldugu diisiiniiliirse, bunun
disinda kalan 6rneklerin biiyiik ¢ogunlugunda merdiven evinden istasyonun
hareket sefligi odasina acilan bir i¢ kapiya sahip oldugu goriilmektedir.
Buradan, giiniin her saatinde istasyondan gecme ihtimali bulunan trenin
hizmetlerinin aksamamas1 i¢in ihtiyag duyulan eleman olarak, lojmanlarin
hareket memurlarinin konaklamasi amaciyla planlandigr anlasilmaktadir.
Merdiven ile hareket sefligi biriminin bir kap1 ile baglh olmadig: tek ornek,
Arikéren Tren Istasyonu’dur.
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5.1.5. Islak Hacimler

Istasyonlarin en 6nemli yap1 gruplarindan birisi de tuvaletlerdir. Tuvaletlerin
yapimi, Anadolu Demiryollar1 Insaat Sirketi S6zlesmesi’nde kullanilacak olan
harglarin tipinden, pencereleri kaldirmak i¢in kullanilacak olan halkalara kadar
¢ok detayli bir sekilde anlatilmistir (Kosebay Erkan, 2007: 405). Buradan
tuvaletlerin yapimina biiyiik énem verildigi anlasilmaktadir. Istasyonlarda ii¢
tip tuvalet yapis1 insa edilmistir. I1ki, basit bir kuliibe seklinde, ¢evresi ahsap,
iistii tahta ya da oluklu sacla ortiilmiis tuvalet tipidir. Bu tuvaletlerde fosseptik
cukuru yerine portatif bir kova kullanilmaktadir. kinci tip, ¢ift amele evleri
icin iiretilmis tuvaletlerdir. Yapi, ahsap karkastan yapilmis ve lstii oluklu sacla
ortiilmiistiir. Bu tipin tonoz oriilii bir fosseptik ¢ukuru bulunmaktadir. III. sinif
istasyonlarda kullanildig1 belirtilen sonuncu tip tuvalet ise, camasirlik ile bir
0zel (kadinlara), iki genel kullanima (erkeklere) ait tuvaletten olusan bir yapidir
(Meissner, 1936: 187).

Istasyon binalarinda tuvaletler bagimsiz bir yap1 olarak insa edilmisken,
zaman i¢inde yapinin ge¢irdigi tadilatlarla bina icinde tuvaletler olusturulmustur.
Aksehir Tren Gar’nin istasyon kisminda, sag ve sol kanatlarda yapilan
tadilatlarla 1slak hacimler olusturulmustur. Lojman katinda ise, merdiven
kovasiin ¢ikisa baslanan kollar1 iizerinde, birinci kat kotunda olusturulan 1slak
hacimler tuvalet olarak diizenlenmistir. Ilgin Tren Istasyonu’nun dogu kanadinda
bir adet; Kadinhan Tren Istasyonu’nun orta boliimiin dogusundaki mekéanda ve
istasyonun dogu kanadinda olmak iizere iki adet; Sarayonii Tren Istasyonu’nun
istasyon kisminin orta bdliimiiniin batisinda bulunan mekanda bir adet; Meydan
Tren Istasyonu’nun istasyon kismmin orta boliimiiniin giineyindeki mekanda
bir adet banyo; giiney kanattaki mekan i¢cinde bir adet tuvalet ile lojman katinda
merdivenin ¢ikis kollar1 iizerindeki tuvaletler; Pinarbasi Tren Istasyonu’nda
orta bolimiin giris cephesinin giineyindeki mekanda bulunan dus ve giiney
kanattaki mekanda bulunan tuvalet; Konya Tren Gari’nin her iki katinda ve her
iki kanadinda bulunan tuvaletler; Kasmhan Tren Istasyonu’nun orta boliimiiniin
giris cephesinin giineydogu tarafinda bulunan mekéandaki tuvalet ve banyo
birimleri ile lojman katinda bulunan mutfak kisminda olusturulan banyo birimi,
sonradan yapilan tadilatlarla olugturulmustur.

Kaginhan ile Cakmak istasyonlar1 arasinda kalan ve ikinci agsamada inga
edilen istasyonlardaki islak hacimlerden en azindan tuvaletin, lojman katlarinda
yapi iizerinde 6zgiin bir boliim olusturulmak suretiyle planlanmaya basladigi
goriilmektedir.

Kasmhan Tren Istasyonu’nda lojman katindaki antre kisminin kuzeybat:
tarafinda bulunan tuvalet; Cumra Tren Istasyonunun lojman katinin antre
kismimin kuzeybat1 tarafindaki tuvalet ve Arikdren Tren Istasyonu’nun lojman
katinda, holiin glineydogu ucunda bulunan tuvalet, ikinci grupta insa edilen
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istasyonlarin lojman katlarindaki tuvaletlerin yapinin tasarim asamasindayken
diisiiniildiigiinii gdstermektedir. Bununla beraber, Kasinhan Tren Istasyonu’nda
istasyon kismindaki orta boliimiin giineydogu tarafindaki mekanda bulunan
tuvalet ve banyo; Arikdren Tren Istasyonu’nun istasyon katinda, giris
cephesinin glineydogu tarafinda bulunan mekanda bulunan banyo ve tuvalet ile
Cakmak Tren Istasyonu’nun istasyon katmin orta boliimiinde, giris cephesinin
kuzeydogu tarafindaki dus ve tuvalet kisimlari, bu mekanlarda sonradan yapilan
tadilatlarla olusturulmustur.

5.1.6. Catilar

Konya il sinirlarinda inga edilen tren istasyonlarinin tamaminin o6rti sistemi
besik catidir. Ambarlarin oldugu kisimda kat dosemesi kullanilmamis ve
mekan dogrudan tek askili asma ahsap cat1 sistemiyle ortiilmiistiir (Sekil 75).
Orta boliim ve diger kanatta ise ¢at1 boslugu ile mekani ayiran bir doseme insa
edilmis olup, ¢at1 arasinda olusan boslugu verimli kullanabilmek amaciyla bazi
yapilarda cati, yine ahgap asma sistem ile olusturulurken, bazi drneklerde ise
oturtma cat1 kullanilmistir (Sekil 76).

a9

Cumra Tren Istasyonu ambar béliimiiniin Kasinhan Tren Istasyonu ambar boliimiiniin
asma c¢atisi asma cgatist

Sekil 75. Ambar boliimlerinde kullanilan ahsap asma ¢at1 drnekleri (M. Mutlu, 2024)

oturtma ¢atisi catist

Sekil 76. Istasyonlari orta boliimlerinde kullanilan ahsap asma ve oturtma cat1 drnekleri
(M. Mutlu, 2024)
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Konya’daki tarihi Istasyon yapilarmin tamaminda déseme sagak olarak
tasirilmamus, sarkan sacgakli sistem kullanilmistir. Sagak uzunluklart 60-70
cm olarak yapilmistir. Kalkan duvarlarin oldugu yan cephelerde de yine uzun
sagaklar olusturulmustur. Cat1 egimleri ise %50 ve lizerinde alinmistir. Cati
kaplamas1 olarak Marsilya tipi kiremit kullanilmis ve damlalik kisimlarina
oluklar yapilmstir.

5.2. Cephe Ozellikleri

Konya’daki tarihi istasyon binalari, ddnemin mimari anlayisini ve demiryolu
yapilariin islevselligini estetik unsurlarla birlestiren cephe 6zellikleriyle dikkat
cekmektedir. Genellikle Osmanli mimarisinin ge¢ doneminden Cumbhuriyet
donemine uzanan siiregte inga edilen bu yapilar, ddnemin mimari {isluplarini
yansitan 6zgiin detaylar barindirir.

Konya tarihi istasyonlarinin cephelerinde yerel malzemelerle birlikte
donemin yaygin ingaat malzemeleri olan kesme tas ve tugla ile sivali yiizeyler
tercih edilmistir. Kesme tas, Ozellikle temel hatlarda ve kose siislemelerinde
belirgin bir sekilde kullanilmistir. Tugla ise hem yap1 striiktiiriinii hem de
estetik vurgulart destekleyen bir malzeme olarak 6ne ¢ikmaktadir. Cephelerde
siklikla yer alan basik kemerli pencereler hem gorsel dengeyi hem de statik
dayaniklilig1 artirmay1 amaglamstir.

Simetri, istasyon yapilarinda diizen ve uyum algisini pekistiren 6nemli bir
unsurdur. Tarihi istasyon binalarinda cephe diizeni orta bdliimde genellikle
simetrik iken, kanatlarda ise simetrik 6zellige sadece bir 6rnekte, Eregli Tren
Garr’nda rastlanir. Ana giris cepheleri, genellikle daha fazla siislemeye sahip
olup, yolcu binasinin merkezini vurgulayan bir tasarim anlayisi benimsenmistir.

Tarihi istasyon binalarinda dekoratif unsurlar, genellikle sade ama etkili bir
sekilde kullanilmistir. Kemerli agikliklar, kilit tas1 detaylari, pencere soveleri
ve cephe kaplamalar1 gibi unsurlar, estetik kayginin islevsellikle dengelendigi
noktalar1 olusturur.

Konya’daki tarihi tren garlarinin cephelerinde dikkat ¢eken bir obje de
hareket ¢anlaridir. Tarihi tren istasyonlarinda bulunan hareket ¢anlari, demiryolu
sisteminin erken donemlerinde kullanilan Onemli iletisim araclarindan
biriydi. Teknolojinin heniiz bugiinkii kadar gelismedigi déonemlerde, istasyon
personeli ve tren miirettebat1 arasinda senkronizasyonu saglamak ve yolcular
bilgilendirmek i¢in kullanilirlardi. Hareket canlari, trenlerin kalkis ve varig
zamanlarm bildirmek icin calmirdi. Ozellikle kalkis dncesi yolcular1 uyararak,
istasyonda bekleyenlerin trene yetismesini saglardi. Tren kalkisini yoneten
hareket memuru, trenin hareket edebilecegi isaretini ¢an ¢alarak bildirirdi. Acil
bir durumda da ¢anlar, istasyon personeli ve yolculart hizlica haberdar etmek
icin kullanilirdu.
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Hareket ¢anlar1 genellikle piring veya bronz gibi dayanikli metallerden
iiretilirdi ve bu sayede uzun siireli kullanima uygun hale gelirdi. Uzerlerinde
genellikle iiretici bilgileri veya iiretim tarihleri yer alirdi. Ornegin, Robert
Latowski, Breslau gibi ibareler, canin iretildigi atdlyeyi veya sehri isaret
ederdi. Canin sesi yiiksek ve berrak olacak sekilde tasarlanirdi ki, genis bir
alanda duyulabilir olsun. Sesin tonu ve siiresi, genellikle istasyona 6zel olurdu
ve yerel halk bu sesi taniyabilirdi. Hareket ¢anlari, demiryolu kiiltiiriiniin bir
parcast olarak hem teknolojik hem de estetik bir deger tasimaktadir. Hareket
canlari, glinlimiizde, pek cok tarihi istasyonda sergilenmekte veya nostaljik bir
obje olarak korunmaktadir.

Konya’daki tarihi tren istasyonlarindan bazilari, halen hareket canina
sahiptir. Aksehir, Sarayonii, Meydan, Piarbasi ve Eregli tren istasyonlarinin
bir donem yogun olarak kullanilmis olan hareket c¢anlari, halen 06zgiin
konumlarinda muhafaza edilmektedir. Bu c¢anlardan &zellikle iki tanesi,
iizerinde bulundurduklari bilgi agisindan dikkati ¢cekmektedir.

Aksehir Tren Istasyonu’nda bulunan hareket canmin govdesinin iizerinde
govdenin imalat1 ile birlikte yazilmis olan “Bagdad” ifadesi yer almaktadir. Bu
ifade Osmanli déneminin biiyiik bir ulagim projesi olan Bagdat Demiryolu ile
iligkilidir. Bu bilgi, demiryolu hattinin tarihsel baglamina dair 6nemli ipuglari
sunar. Osmanli Imparatorlugu’nun son déneminde (19. yiizyilin sonlar1 ve 20.
yiizy1lin baslar1) insa edilen bu demiryolu, Istanbul’dan baslayarak Bagdat’a ve
Basra Korfezi’ne kadar uzanan biiyiik bir ulastirma projesiydi. Aksehir, Konya-
Bagdat Demiryolu gilizergahinda 6nemli bir durak noktasidir. Dolayisiyla
bu bolgede kullanilan hareket canlari, hattin kimligini yansitmak amaciyla
“Bagdad” gibi ibareler tasiyor olmalidir (Sekil 77).

Sarayonil tren istasyonunda bulunan hareket can1 da tizerinde bulundurdugu
bilgi itibariyla dikkat ¢ceken bir diger 6rnektir. Canin lizerinde “Robert Latowski,
Breslau, 6385 ifadesi bulunmaktadir. Bu bilgi, canin {iireticisi, liretim yeri
ve muhtemelen seri numarasina isaret etmektedir. Robert Latowski, biiyiik
ihtimalle canin ireticisi veya iretici firmanin adidir. Bu ismin o dénemde
Breslau’da (giiniimiizde Polonya’daki Wroctaw sehri) faaliyet gosteren
bir dokiim atodlyesi, metal isleme firmasi veya can iiretim atdlyesi olmasi
muhtemeldir. Ciinkii o donemde 6zellikle ¢an yapimi, demiryolu teknolojisinin
bir parcast olarak Avrupa’da oldukca yaygindi. 19. ve 20. yiizyillarda
Breslau, gelismis endiistriyel {iretimiyle taniniyordu ve bu tiir metal {iriinlerin
tiretiminde One ¢ikan sehirlerden biriydi. Demiryolu ekipmanlari, dzellikle de
Bagdat Demiryolu gibi biiyiik projelerde, Almanya’nin ¢esitli bolgelerinden
tedarik edilmistir. Breslau, bu projelerde sikg¢a adi gecen sehirlerden biridir.
Can lizerinde bulunan 6385 rakami ise seri numarasi veya model numarasi
olmalidir. Ciinkii bu tiir numaralar, iiretim siirecinde {iriinlerin izlenebilirligi
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ve envanter yonetimi i¢in kullanilirdi. Ozellikle biiyiik ¢apli iiretim yapan
firmalar, her iiriine 6zgi bir seri numarasi eklerdi. Almanya’nin o dénemde
iirettigi sanayi iiriinleri yiiksek kalite standartlaria sahipti. Canin hala 6zgiin
bir sekilde saglam kalmasi, dayanikliligini ve iiretim kalitesini gostermektedir.
Uretici ve mensei bilgileriyle birlikte bu ¢an, Bagdat Demiryolu ve Osmanli-
Alman is birliginin bir hatirasi olarak biiyiik bir tarihi degere sahiptir (Sekil 77).

Aksehir Istasyonu’nda hareket cant Saraydnii Istasyonu’nda hareket ¢ani
(Bilgi: Bagdad) (Bilgi: Robert Latowski, Breslau 6385)
Sekil 77. Uzerinde bilgi bulunduran hareket ¢anlart (M. Mutlu, 2024)

5.2.1. Kat Silmeleri

Tamamu iki kattan meydana gelen Konya istasyon binalarinin cephelerinde,
kat ayrimlarini vurgulamak amaciyla kat silmeleri kullanilmigtir. Kat silmeleri,
yapilarin hem estetik hem de islevsel 6zelliklerini yansitan énemli mimari
unsurlardir. Bu tlir detaylar, istasyonlarm yapildiklar1 donemin mimari
anlayisini, kullanilan malzemeleri ve tasarim yaklagimlarini ortaya koyar.

Kat silmeleri, yapilarin yatay hatlarim1 vurgulayan dekoratif unsurlardir.
Farkli katlarin siurlarini netlestirmek ve yapiya gorsel bir diizen kazandirmak
icin kullanilmistir. Bu silmeler ayn1 zamanda duvara derinlik ve hareketlilik
kazandirir. Giines 1s18inin etkisiyle olusan golgeler, cepheye dinamik bir
gdriiniim saglar. Ote yandan silmeler genellikle yapilarin simetrisini ve ritmini
giiclendiren unsurlardir. Konya’daki tren istasyonlarinda, bu silmelerin simetrik
ve diizenli bir sekilde tasarlandigi goriiliir.

Konya ve cevresindeki tren istasyonlarinda kullanilan kat silmelerinin
cogunlukla kesme tas veya tugladan yapildig1 gozlemlenir. Silmelerin yiizeyi
stvayla kaplanip beyaz renkle boyanarak korumanin yani sira estetik olarak da
zenginlestirilmistir.

19. yiizyilin sonlar1 ve 20. yiizyilin baslarinda yapilan tren istasyonlart,
Osmanli mimari gelenekleri ile Bati’nin endiistriyel mimarisini harmanlayan
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bir iisluba sahiptir. Kat silmeleri, bu iki anlayisin birlestigi estetik detaylardan
biridir. Konya’daki tarihi tren istasyonlari1 Almanlar tarafindan insa edildigi igin,
dogal olarak Alman mimarlik etkileri de tasir. Kat silmelerindeki detaylar, bu
uluslararast ig birliginin somut bir 6rnegidir. Kat silmeleri, cevredeki diger sivil
mimari yapilarla da benzerlik gostererek istasyonlarin bolgesel kimliklerini
giiclendirir.

Kat silmeleri, Konya Gar1 6meginde oldugu gibi yapmin anitsal bir
goriiniime sahip olmasina katkida bulunur. Cephe diizenlemesinde kat silmeleri,
pencere ve kapi hizalarini1 vurgulayarak yapinin simetrik tasarimini destekler.
Kat silmeleri daha kii¢iik 6l¢ekli istasyon yapilarinda ise daha sade bir estetik
anlayigla kullanilmistir. Bu durum, istasyonlarin biiyiikliigline ve 6nemine gore
degisiklik gosteren mimari yaklagimlari yansitmaktadir.

5.2.2. Kapi ve Pencereler

Pencereler ve kapilar, istasyon cephelerinin belirleyici unsurlarindan
biridir. Konya’daki istasyon binalarinda pencereler genellikle basik kemerli
veya yuvarlak kemerli formlarda tasarlanmistir. Kapt ve pencere soveleri
tag isciligiyle one ¢ikarilmis, kemer tasglari ve kilit taslar1 gorsel bir vurgu
olusturacak sekilde islenmistir. Bu yap1 elemanlari, ddnemin mimari anlayisini
ve kullanilan malzeme teknolojisini agik¢a ortaya koyar. Kap1 ve pencereler
hem istasyon binalarinin kimligini sekillendirir hem de demiryolu mimarisinin
genel tasarim ilkelerine uyum saglar (Ek Tablo 2, 3).

Kap1 ve pencereler genellikle simetriyi temel alan bir diizen icginde
yerlestirilmistir. Dikdortgen ya da basik kemerli formlara sahip pencereler, tren
istasyonlarinin islevselligi ile uyumlu bir sekilde tasarlanmistir. Pencereler, ic
mekanlara dogal 151k saglarken, dis cephelerde ise ritmik bir diizen olusturur.

Konya tarihi tren istasyonlarinda kullanilan kapilarin iki 6rnek disinda
tamami basik kemer formludur. Konya Tren Gari’nda kullanilan kapilar tam
kemerli formda yapilmistir. Cakmak Tren Istasyonu’nun kapilari da basik
kemer formlu olmakla beraber, bu yapida kullanilan bir 6rnek form itibariyla
diger kapilardan tamamen ayrismaktadir. Istasyonun giris cephesinin giineybati
tarafinda bulunan ve lojman katina ¢ikan merdiven evine agilan kapinin st
boliimii diiz lento ile gegilmistir. Bu kapinin tizerinde ayrica diger higbir 6rnekte
goriilmeyen kiigiik bir sagak uygulamasi bulunmaktadir (Ek Tablo 2, 4).

Konya tren istasyonlarinda kullanilan basik kemerli kapilar birbirlerine
benzemekle beraber, tamami birlikte degerlendirildiginde basik kemer formlu
12 farkli kap1 diizenlemesi kullanildig tespit edilmistir (Ek Tablo 4).

Konya’daki tren istasyonlarinin pencere diizenlemeleri de kendi iginde
cesitlilikler ortaya koyar. Konya il sinirlarinda bulunan ve hattin ilk etabina ait
boliimii olusturan Aksehir ile Konya arasindaki istasyonlardan, Aksehir, Ilgin,



102 ‘ KONYANIN DEMIRYOLU MIRASI TARIHI GAR VE iISTASYON BINALARI

Kadinhan, Sarayonii, Meydan ve Pinarbasi tren istasyonlarinin hem istasyon
ve hem de lojman katlarinda pencereler basik kemerli formda diizenlenmistir.
Konya Tren Gari ile Eregli Tren Gari arasinda insa edilen Kasinhan, Cumra,
Arikoren ve Eregli tren istasyonlarinin ise hem zemin ve hem de birinci
katlarinin pencereleri diiz lentolu formda insa edilmistir. Bu ikinci etabin
istisna uygulamasi ise Cakmak Tren Istasyonu’dur. Cakmak Tren Istasyonu,
Konya’daki tren istasyonlari i¢cinde yapim teknigi ve tasidigi mimari 6zellikleri
olarak daha ge¢ donemde insa edilmis goriinmekle beraber, bu istasyonun hem
zemin ve hem de birinci katinda ilk etap istasyonlarina benzer sekilde basik
kemer formlu pencereler kullanilmistir (Ek Tablo 3, 5).

Konya Tren Gari, bir¢ok 6zelliginde oldugu gibi pencere diizenlemeleri
bakimindan da ayr1 bir 6zellik sergilemektedir. Konya Tren Gari’nin zemin kat
pencereleri, tam kemer formlu diizenlemeye sahiptir. Birinci kat pencereleri ise
diiz lentolu diizenleme ile insa edilmis olmakla beraber giris ve gar cephesinde
bulunan bazi pencerelerin {izerinde basik kemer formunda tahfif kemer
uygulamasi1 dikkat ¢ekmektedir. Garin orta boliimiiniin her iki cephesindeki
ikiserli pencere diizenlemeleri ile her iki kanattaki 6n ve peron cephesine bakan
ticerli pencere grubundan ortadakilerin diiz lentolarinin tizerlerinde tahfif
kemerler bulunmaktadir (Ek Tablo 3, 5).

Konya tren istasyonlar1 pencere diizenlemeleri agisindan degerlendirildigin-
de 18 farkl tiirde diizenlenmis pencere oldugu gorilmektedir (Ek Tablo 5).
Konya’nin tarihi tren istasyonlarinin kapi ve pencereleri, ddonemin demiryolu
mimarisinin hem estetik hem de islevsel 6zelliklerini yansitan unsurlar olarak
one ¢ikmaktadir. Bu unsurlar, sadece birer yapi elemani olmaktan 6te, Kon-
ya’nin tarihi ve kiiltiirel zenginliginin birer parcasidir.

5.3. Malzeme ve Siisleme

Konya’daki tarihi tren garlari, 19. yiizyilin sonlar1 ve 20. yiizyilin baglarinda
Osmanli Imparatorlugu’nun modernlesme siirecinde insa edilen énemli ulasim
yapilaridir. Konya’daki tren garlarinda kullanilan malzemeler, donemin
teknolojik olanaklarina ve bolgesel kaynaklara uygun sekilde segilmistir.
Malzeme kullanim1 islevsellik, dayaniklilik ve estetik arasinda bir denge
gozetilerek tasarlanmstir.

Gar binalarinda kesme tas, cephelerin ana yapt malzemesi olarak
kullanilmistir. Ozellikle diizgiin kesilmis taslar, yapilara hem estetik hem
de saglamlik kazandirmak igin tercih edilmistir. Aksehir ve Cakmak tren
istasyonlarinda binalarin tim koseleri ve kapi soveleri; Pinarbasi Tren
Istasyonu’nda kapi soveleri; Konya Tren Gar1’nda zemin katin kdseleri ve orta
kisimda bulunan kapilarin ve pencerelerin soveleri; Kasinhan, Cumra, Arikdren
ve Eregli tren istasyonlarinin zemin katlarinin koselerindeki ilk dort sira ile
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kap1 soveleri, oyma ve kabartma teknikleriyle islenerek dekoratif unsurlar
olusturulmustur.

Ahsapmalzeme, kapivepencerekasalarininyanisiracatikonstriiksiyonlarinda
da kullanilmistir. Catilarda tercih edilen ahsap malzemenin diizgiin sekilli
ve biiyiik kesitli malzemeler oldugu ve giiniimiize kadar saglam bir sekilde
ulagabilecek dayaniklilik ve teknikte inga edildigi goriilmektedir.

[stasyon binalarinin bazi boliimlerinde dékme demir kolon ve kirisler,
modern mimari uygulamalarimi yansiti. Konya Tren Gari’nda kullanilan
dokiim demir kolonlar ve ahsap kaplamalar da erken sanayi donemi mimarisinin
Tiirkiye’deki yansimalarindan biridir.

Istasyon binalarinin duvarlarinda yapisal malzeme olarak c¢ogunlukla
tugla kullanilmigtir. Tugla duvar kalinligr secilirken duvarin tasiyici 6zelligi
g6z oOniinde bulundurulmus, dis duvarlar 60 cm ile 40 cm arasinda segilen
kalinliklarda insa edilmistir. Yapilarin tamami yigma teknikte insa edildigi i¢in
i¢c boliimlerde de duvarin tasiyici 6zelligi géz ardi edilmemis ve i¢ boliimlerdeki
ana hatlar1 meydana getiren duvarlarda da kalinliklar fazla tutulmustur. B6lme
ozellige ile 6n plana ¢ikan kullanimlarda ise duvar kalinliklarinin yer yer 20
cm’ye kadar distiriildiigt goriilmustiir.

Konya Tren Gar1 disgindaki orneklerin tamami siisleme agisindan sade
goriiniimde yapilardir. Istasyon binalarinda simetri ve diizenin daha cok
siisleme anlayiginda belirleyici bir rol oynadig1 goriilmektedir. Cephelerdeki
yatay silmeler ve cephelerde vurgulanmis tas siralart hem yapiy1 gorsel olarak
zenginlestirmekte hem de dengeli bir estetik ortaya koymaktadir.

Konya Tren Gari, bekleme salonunda kullanilan siisleme programi ile
ornekler igerisinde en dikkat ¢ekici yapidir. Salonun orta boliimiinde bulunan
dairesel gelik siitunlarin alt boliimlerinde yaklasik 1,5 m’lik kisimlar1 ahsap
goriiniimiinde boyanmustir. Siitunlarin {ist bagliklar1 korint nizamdadir.

Uc béliime ayrilan bekleme salonunun tavaninin her boliimiiniin dis
kisimlar1 kare, i¢ kisimlart ise dikdortgen olarak profilli ¢italarla ylizeylere
ayrilmistir. Bu yiizeyler stilize bitkisel siislemelerle tezyin edilmistir. Tavan
eteginde de tren temalarindan olusan genis siisleme bordiiric mekanin dort
duvarimi dolagmaktadir.

Konya’daki istasyon binalarinin ¢atilarinda kullanilan kiremit orti, islevsel
oldugu kadar estetik bir goriinlim de sunar. Giiniimiizde biitiin istasyonlarin
catis1 Marsilya tipi kiremit ile kaplidir. Bazi ¢atilarda zarif sagak alt1 siislemeleri
dikkat ¢eker. Konya Tren Gari’nin ¢ati diizenlemesinde dort cepheye bakan
iicgen kalkan duvarlarin iizerindeki sacak ve Cakmak Tren Istasyonu’nun
yan cephelerindeki kalkan duvarlart orten sagaklar bu sekilde desteklenmis
orneklerdir.
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Konya’daki tren garlarinda Osmanli mimarisinin yerel unsurlari, Bati
mimarisinin teknikleriyle birlesmistir. Ozellikle Alman mimari ekoliiniin
etkisiyle insa edilen bazi gar binalarinda Avrupa endiistriyel mimarisinin
izleri goriliir. Bu etkiler kemer formlarinda ve dokme demir kullanimlarinda
belirginlesir.

Konya’nin tarihi tren garlari, mimari zenginlikleri ve kullanilan malzemelerin
kalitesiyle sadece islevsel yapilar degil, ayni zamanda kiiltiirel mirasin énemli
birer parcasidir. Malzeme ve siisleme agisindan bu yapilar hem yerel mimari
anlayisini hem de dénemin modernlesme ve sanayilesme ¢abalarini yansitan
birer sanat eseri olarak degerlendirilmelidir. Bu mirasin korunmasi ve gelecek
nesillere aktarilmasi, tarihsel kimligin devamliligi agisindan biiyilk Gnem
tasimaktadir.

6. SONUC

Konya tren istasyonlari, sehrin tarihi, kiiltiirel ve ekonomik gelisimi agisindan
biiyiik bir éneme sahiptir. Osmanli Imparatorlugu’nun son dénemlerinden
baslayarak, Tiirkiye Cumhuriyeti’nin modernlesme c¢abalarinin ayrilmaz bir
pargast olan bu istasyonlar, hem ulusal demiryolu aginin dnemli duraklar
arasinda yer almakta hem de mimari agidan dikkate deger yapilar sunmaktadir.

Konya il sinirlart icinde yer alan demiryolu hatti, Aksehir’den baslayarak
Konya merkez iizerinden Eregli’ye uzanan giizergahiyla, Osmanli Devleti’nin
19. yiizyilin son ¢eyreginde baslattigit modern ulasim altyapisi projelerinin
onemli bir parcasidir. Bu kapsamda, Konya-Aksehir demiryolu hatti 1896
yilinda tamamlanarak hizmete agilmistir. Ardindan, Konya-Eregli hatt1 1904
yilinda isletmeye alinmig, bdylece bdlgenin ticaret ve ulasim aginda stratejik
bir rol tstlenmistir. Bu iki asamali insa siirecince, hat lizerinde insa edilen
demiryolu istasyonlar1 da baz1 farkliliklar ortaya koymaktadir. Bu farklar
sOylece 6zetlemek miimkiindiir:

e iki donemde insa edilen istasyon binalari icinde, ikinci grupta yer
alan Cakmak Tren Istasyonu’nun planlama 6zellikleri ve kapi-pencere
formlarinin plan diizleminde ortaya koydugu farkliliklar gibi unsurlardan
hareketle, ayn1 hatizerinde bu donemde insa edilmis diger istasyonlardan
daha ge¢ donemde insa edildigi anlasilmaktadir.

e Ik etapta insa edilen tren istasyonlarmin pencereleri mazgal olarak
yapildig1 halde, ikinci etaba dahil olan tren istasyonlariin pencereleri
diiz pencere olarak yapilmistir.

e Konya Tren Gar1 haricinde, her iki donemde insa edilen istasyon yapilari,
orta boliime eklenen sag ve sol kanatlardan olusan ve orta bolimiiniin
iizerinde lojmanin bulundugu tipte insa edilmistir. Bununla beraber,
ilk etapta insa edilen istasyonlarin lojmanlarinda tuvaletlerin merdiven
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tizeri gibi zorlama bdliimlere konumlandirildigl, ikinci etapta insa
edilen istasyon yapilarinda ise koridorun bir ucunda olacak sekilde daha
sorunsuz bigimde ¢oziimlendigi goriilmektedir.

Konya tren istasyonlari, sadece iglevsel yapilar olarak degil, ayn1 zamanda
mimari estetigin one ¢iktig1 semboller olarak da dikkat cekmektedir. Osmanli
ve erken Cumhuriyet doneminin mimari anlayisini yansitan bu yapilar, hem
bati hem de dogu etkilerini bir arada barindirmaktadir. Geleneksel Osmanl
mimarisinin sade ve zarif ¢izgileri, donemin Bati’dan etkilenmis mimari
anlayisiyla birlesmis ve bu da ortaya 6zgiin bir mimari doku ¢ikarmistir.

Glintimiizde, tren istasyonlarmin islevi ve dnemi degisiklik gdstermeye
devam etmektedir. Hizli tren projeleri ve modern ulagim sistemleri, sehirlerarasi
ulagimda yeni bir déonem baglatmis olsa da Konya’nin tarihi tren istasyonlari bu
gelismelere ayak uydurmay1 basarmistir. Yeni ulasim projeleri ile birlikte eski
istasyonlarin restorasyonu ve korunmasi da giindeme gelmis, bu yapilar hem
tarihi hem de kiiltiirel mirasin 6nemli birer pargasi olarak degerlendirilmistir.

Konya’nin tarihsel gelisimi i¢inde demiryollarinin ve tren istasyonlarinin
Onemi, sadece bir ulasim araci olarak degil, ayn1 zamanda sehrin toplumsal
hafizasinin ve kimliginin sekillendirilmesinde onemli bir rol oynamistir.
Modernizasyon calismalar1 ve yiiksek hizli tren hatlari, Konya’y1 Tiirkiye nin
ulasim aginda dncii bir sehir haline getirirken, tarihi tren istasyonlar1 da gegcmisin
izlerini bugiine tagiyan mimari anitlar olarak varliklarini siirdiirmektedir.

Bu galigma, Konya tren istasyonlarinin mimarlik ve sanat tarihi agisindan ne
kadar 6nemli oldugunu gdzler 6niine sermektedir. Bu istasyonlar, sadece iglevsel
yapilar olarak degil, sehrin kiiltlirel mirasinin bir pargasi olarak da korunmali ve
gelecek kugaklara aktarilmalidir. Konya tren istasyonlar1 hem ge¢misin izlerini
hem de gelecegin potansiyelini barindiran ¢ok katmanli yapilar olarak, sehrin
mimari ve kiiltiirel zenginligine katkida bulunmaya devam edecektir.
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Ek Tablo 2. Konya’daki istasyonlarda kullanilan kap1 diizenlemeleri
(M. Mutlu, 2024)

istasyon

Ad Yapida Kullanilan Kapi Diizenlemeleri

Aksehir

Iigin

Kadinhan

Sarayonii

Meydan
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Ek Tablo 2. (devam ediyor)

istasyon Adi Yapida Kullanilan Kap1 Diizenlemeleri

Pmarbas1

Konya

Kasihani

Cumra

v il v I

Arikoren
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Ek Tablo 3. Konya’daki istasyonlarda kullanilan pencere diizenlemeleri (M. Mutlu, 2024)

istasyon Adi Yapida Kullanilan Pencere Diizenlemeleri
T
Eregli
Cakmak
e
e e
Aksehir
N | [ N
Iigin [ ]
I
Kadinhan
L ]
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i.
Sarayonii .
| 00000000
L
N (]
Meydan
L 1

Pinarbasi

[ ]

Ek Tablo 3. (devam ediyor)
IAs(tiz:syon Yapida Kullanilan Pencere Diizenlemeleri
Konya (. m |
L I_- _I 1
Kasinhani
1 L 1
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Cumra
[ 1
L 1
Arikoren
[ 1
L 1 |
Eregli
[ 1

Cakmak
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Ek Tablo 4. Konya’daki tarihi istasyon yapilarinda kullanilan kap1 diizenleme gesitleri
(M. Mutlu, 2024)
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Ek Tablo 5. Konya’daki tarihi istasyon yapilarinda kullanilan pencere diizenleme cesitleri
(M. Mutlu, 2024)
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Evrak Tarih ve Sayisi: 05.08.2024-£. 360822

Konu : Akademik Calisma lzni Hk,

SAFRANBOLU BASAK CENGIZ MIMARLIK FAKULTES! DEKANLIGINA

2024-2025 willan arasinda yapacafim akademik galismalarimda kullamlmak iizere, TCDD
Genel Midirliginiin 6. ve 7. Bolge Mildiirliikleri sinirlaninda kalan (Konya ilinde), agagida listede
bulunan tarihi istasyon binalarinin réléve gizimi ve fotograflama aligmalari igin galisma iznine ihtiyag

duymaktayin. Gerekli izinlerin TCDD Genel Midiirliigii nezdinde alinmasi hususunda;
Gerefiini bilgilerinize arz ederim,

1) Aksehir Tarihi Istasyon Binasi
2) Argithani Tarihi Istasyon Binasi
3) Cavuglugél Tarihi lstasyon Binasi
4) Ngin Tarihi Istasyon Binass

5) Kadinhani Tarihi lstasyon Binasi
6) Sarayonii Tarihi Istasyon Binasi
7) Meydan Tarihi Istasyon Binasi
8) Konya Tarihi lstasyon Binas:

9) Kagmhani Tarihi Istasyon Binasi
10) Cumra Tarihi Istasyon Binasi
I'1) Arikdren Tarihi Tren Istasyonu
12) Erefili Tarihi Tren lstasyonu
13) Cakmak Tarihi Tren Istasyonu

33601962460
Dr. Or.Uyesi Mechmet MUTLU

Bu belge, giivenli elektronik imza fle imzalanmistir,

Belge 1. Safranbolu Basak Cengiz Fakiiltesi Dekanligi’ndan izin talep yazisi
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07082024 - E.A60RT

00 T.C.
R <AROK KARABUK ONIVERSITES! REKTORLOGU g
(,,,,ﬁks%m Safranbolu Bagak Cengiz Mimarlik Fakiiltesi Dekanli :

Sayi : E-79179597-605-360871 07.08.2024

Konu @ Akademik Caligma lzni

TURKIYE CUMHURIYETI DEVLET DEMIRYOLLARI ISLETMES] GENEL MUDURLUGUNE
6. ve 7. Bolge Madiirlikleri

Fakiiliemiz 6gretim fiyelerinden 1545 sicil numarali Dr. Ofr. Oyesi Mchmet MUTLU Ek'te kayitly
dilekgesi ile 2024-2025 yillan arasinda yapacafi akademik galigmalannda kullanmak iizere Miidiirliiganiiz
sinirlarinda bulunan Ekli dilekgede bilgileri yazili tarihi istasyon binalarinin roléve gizimi ve fotograflama
calgmalar igin guligma iznine ihtiyag duydugunu belirtmektedir,

Hahse konu galismalar igin gerekli izin ve kolayliklarin saglanmasi hususunda bilgilerini ve
geregini arz ederim,

Prof. Dr. Hasan SOLMAZ
Rektor a,
Rektdr Yardimesi V,

Ek:Mehmet MUTLU'ya Ait Dilekge (1 Sayfa)

Bu helge, givenll elektronik imaza ile imzalanmigtir,
i Jtr/ehd Pe K =404 3 &eD=RS DAL TNYCH& S+ 160871
Tilgh igin: Laea CALIS

Unvam: Bilgisayar lgletmeni

Belge Dojralama Kodu: BSDSLTNYCH
Adres; Yenimahalle Mah, Prof. Metin 86zen Cad. No: 4/1 78600 Safranbolu/Karabik
Telefon: (170) 4188551 elge Geger: (370) 418-8330

e-Posta: mimarlik@karabuk.odu i Internet Adresi: mimarlik karabuk edu.tr

Kep Adresi: karabukuniversitesig@ahs01 kep.ur

Belge 2. Karabiik Universitesi’nin Devlet Demir Yollar1 Genel Miidiirliigii’nden izin talebi

yazisi
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¥

10C-

v T.C.
DEVLET DEMIRYOLLARI ISLETMESI GENEL MUDURLUGU it 59

TCDD Kurumsal lletigim Dairesi Bagkanht
Basin $ube Madarltga
Sayi :E-12194151-622.01(622.01]-981663 15.08.2024

Konu  :Akademik Galigma lzni

TCDD 6. BOLGE MUDURLUGU (ADANAINE

lgi : TCDD 6. Bolge Mudarlug (Adana) (Destek Hizmetlen Servis Mudurlogu)'non 08,08.2024
tarihli ve E-32684213-605.99-975522 sayih yazisi,

llgi yazi ile T.C. Karablk Universitesi Rektorliga, Safranbolu Bagak Cengiz Mimarlik Fakdltesi
Dekanhit dgretim Oyelerinden 1545 sicil numarali Dr. Ogr. Uyesi Mehmet MUTLU' nun, 2024-2025
yillari arasinda yapacagi akademik galigmalarinda kullanmak Ozere tarihi istasyon binalarnmn, rolove
¢izimi ve fotograflama galigmalart i¢in izin talebi iletilmigtir,

Stz konusu talep, Ulagtirma ve Altyapi Bakanhiimiz tarafindan uygun gorulmag olup, geregini
arz ederim.

Recai KILIG

Daire Bagkam
Ek: Ulagtirma ve Altyap: Bakanhii'mn Onay Yazisi
Bu lvenli .Icummk imza ile |mnlumm,lll
Dogrulama Kodu: 4540A8D9-AA6D-4FB7-8B58- ﬁ! BEBSIT i Adresi; huips//www, v ml‘imln‘kdd-ebyl
BASIN SUBE MUDI Rl. . Bilgi igin:Pinar \‘AI..(I'N f
Hipodrom Caddesi, :No:3, 06050 Memur

TCDD Genel A zlfmm
Tel: Ullan“ﬁIqu UJIIS 2 18
KEP Adresi : tedd. basinyayinvehalklailiskilermusavirligiG@hs01 kep.tr

Belge 3. Devlet Demir Yollar1 Isletme Genel Miidiirliigii’niin caligma izin belgesi
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