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ULUSAL DEMIRYOLU MIiRASININ GUNUMUZ KOSULLARINA GORE
YENIDEN DEGERLENDIRILMELERIi UZERINE BiR MODEL ONERISI

OZET

Endiistrilesmeyi olanakli kilan en Onemli faktorlerden olan demiryolu sistemleri
bugiin yasanan teknolojik gelismeler neticesinde dnemlerini yitirmekte ve ihtiyaclar
karsilayamamaktadir. Bu nedenle diinyanin pek ¢ok yerinde demiryolu mirasi
yapilarinin 21.yy ihtiyaci olan ¢ok fonksiyonlu ulasim yapilarina doniismesi sz
konusu olmaya baslamistir.

Ulkemiz Avrupa birligi siirecinde demiryolu tasimaciligi ve yeni insa edilen
demiryolu yapilar1 ile Avrupa standartlarini  biiyiik Ol¢lide saglamayi
hedeflemektedir. Bu nedenle insasi hizlanan YHT hatlar1 ile beraber trenlerinin
giizergahlarinin degismesi ve giizergah tizerindeki duraklarin kapatilmasi ¢ok sayida
istasyon binasinin atil kalmasina neden olmaktadir. Demiryolu yapilarina ve
demiryolu mirasina yonelik yapilan akademik calismalarda son yillarda meydana
gelen artig, ulusal demiryolu mirasimizin yok olma endisesi igerisinde oldugumuz
diisiincesini beraberinde getirmektedir.

Caligma kapsaminda diinya {izerindeki diger 6rnekler incelenmis, Avrupa standartlari
ve On gorlilen ulasim yapilar1 g6z oniinde bulundurularak, SWOT analizi ve anket
uygulamas1 sonucunda, ulusal demiryolu miras1 yapilarimiza yonelik model onerisi
getirilmistir.

Anahtar kelimeler: Demiryolu Mirasi, Yeniden Degerlendirme, Koruma, Model
Onerisi



A MODEL PROPOSAL ON THE RE-ASSESSMENT OF THE NATIONAL
RAILWAY HERITAGE ACCORDING TO TODAY'S CONDITIONS

SUMMARY

Railway systems, which are one of the most important factors that make
industrialization possible, are losing their importance as a result of technological
developments today and cannot meet the needs. For this reason, in many parts of the
world, the transformation of railway heritage structures into multi-functional
transportation structures, which is needed in the 21st century, has started to be
discussed.

Our country aims to provide European standards to a large extent with railway
transportation and newly built railway structures in the European Union process. For
this reason, the changes in the routes of the trains and the closure of the stops on the
route, together with the YHT lines whose construction is accelerating, cause many
station buildings to remain idle. The increase in academic studies on railway
structures and railway heritage in recent years brings with it the thought that we are
concerned about the extinction of our national railway heritage.

Within the scope of the study, other examples around the world were examined, and
a model proposal was made for our national railway heritage structures as a result of
the SWOT analysis and survey application, taking into account the European
standards and the foreseen transportation structures.

Keywords: Railway Heritage, Re-evaluation, Conservation, Model Proposal
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KISALTMALAR

TICCIH: Uluslararasi Endiistriyel Mirasin Korunmasi1 Komitesi
ERIH: Avrupa Endiistriyel Miras Rotas1

TCDD: Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollari

CFOA: Osmanli Anadolu Demiryollari

YHT: Yiiksek Hizli Tren

ICOMOS: Uluslararas1 Anitlar ve Sitler Konseyi



1 GIRIS

1.1. Cahismanin Amaci

18.yy sonlarinda meydana gelen endiistri devrimi teknolojiyi hayatimiza sokmustur.
20.yy ve sonrasina baktigimizda hizla ilerleyen teknolojik gelismeler, degisen yasam
sartlar1 ihtiyaglarimizin farklilagmasina neden olmustur. Ornegin, bilgi teknolojisinde
yasanan gelismeler herhangi bir bilgiye erisim hizimizi artirmakta ve yasadigimiz
cagdaki zamanla olan miicadelemize destek olmaktadir. Ayni sekilde ilk icadiyla
beraber ulasim, zaman ve ekonomide biiylik katki sagladigi icin tercih edilen
demiryolu tagimaciligi, hiz ve teknoloji ¢cagina ayak uydurmak i¢in her giin yeni bir
gelisme ile karsimiza ¢ikmaktadir. Yasanan gelismeler bir zamanlar hayatimizda
olan pek c¢ok seyin atil kalmasina, kullanilmamasina neden olmaktadir. Bu nedenle
kiiltiirel miras, mimari miras, endiistri mirasi... hangi isimle olursa olsun déneminin
manevi, mimari, geleneksel, kiiltiirel, ekonomik, siyasi ve sosyal izlerini tasiyan

somut-soyut , taginir-tasinmaz her eser koruma altina alinmaktadir.

1965 yilinda ICOMOS diinyadaki kiiltiirel miras alanlarinin korunmasi tizerine
kurulmus uluslararas1 bir konsey olarak karsimiza ¢ikmaktadir. 20 yy baslarinda
farkindaliginin arttig1 koruma kavrami koruma basliklarinin ¢esitlenmesi veya ¢esitli
kurum ve kuruluslarin olusturulmasiyla g¢esitlenmis ve daha siniflandirilabilir hale
gelmistir. Ornegin, bugiin yasadigimiz pek ¢ok teknolojik gelismenin temelini atan
endiistri devriminin izlerini tasiyan ¢ok sayida endiistri yapisi, makine ve aletler
1978 yilinda kurulan TICCIH tarafindan koruma altina alinmaktadir ayn1 zamanda
1977 yilinda Ingiltere’de diizenlenen demiryolu sergisi de demiryolu mirasi ve

korunmasi bagligini gindeme getirmistir.

Ulkemizde demiryolu yatirimlar1 ve insast 1856 yilinda baslamis 1950li yillarda

ulagim stratejilerinin degismesi sonucunda yavaslamistir. 2003 yilina geldigimizde



ise Avrupa Birliginin talebi {izerine Avrupa standartlari1 dl¢lisiinde demiryolu insast
ivme kazanmistir. Demiryollarinin yapimiyla birlikte kentlerin birer simgesi olan
istasyon binalarinin da insasi s6z konusu olmustur. Yapildiklart donemde iilkelerin
ekonomik, siyasi, politik ve mimari bir simgesi olan bu yapilar kentin odak
noktasinda olmalari, mimari degerleri ve peyzajlar1 ile kentin en 6nemli kamusal

mekan1 olmuslardir.

Hizla gelisen ulasim sistemleri ile birlikte yeni tip demiryolu yapilariin ingasi
giindeme gelmektedir. Toplumun degisen ihtiyaglar1 dogrultusunda insa edilen yeni
istasyon yapilar1 endiistri mirasi olan mevcut istasyon binalarinin iglevlerini
yitirmelerine neden olmaktadir. Bu yapilarin demiryolu miras1 veya kiiltiirel miras
olarak tescillenmesi korunmasi yoniinden yeterli degildir. Hafizalarda yer eden
kentin kamusal mekanlarindan olan bu yapilar tekrar topluma kazandirilarak sahip
olduklar1 degeri stirdiirebilirler. Maalesef ki iilkemiz bu konuda yetersiz kalmaktadir,
atil kalan yapilar ya 6zel miilk olup yar1 6lii mekanlar olarak islev almaktadir yada
restore edilip islev verilmeden kaderine terk edilmektedir. Oysa ki diinyada 6zellikle
Ingiltere de tarihi gar binalar1 mevcut teknoloji ile gar binasi olarak yeniden
islevlendirilerek kentin simgesi olan kamusal mekanlar olarak hizmet vermeye

devam etmektedirler.

Caligmada demiryolu mirasinin koruma yontemleri igerisinde yer alan yeniden islev
verme, var olan iglevi ile koruma bagsliklar1 kapsaminda, hazirlanan anketler
sonucunda elde edilen verilere gore tarihi gar binalarinin yeniden degerlendirilmesi
tizerinde durulmustur. Calisma dahilinde gelistirilen model Onerisinin diger Ulusal
demiryolu miras1 yapilarimizin yeniden degerlendirilmelerinde altlik olmasi

hedeflenmektedir.

1.2. Calismanin Kapsam

Calisma siirecinde yapilan arastirmalar neticesinde iilkemizde bulunan istasyon
yapilarinin hacim olarak Avrupa da bulunan c¢ok sayidaki yapidan kiiclik oldugu

goriilmiistiir. Ulusal demiryolu mirasimiz kapsaminda ele aldigimiz yapilardan ug
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istasyon olan Haydarpasa Gari1 yapilan g¢alisma i¢in uygun olabilmektedir ancak
iilkemiz geneline bakildiginda kentlerin merkezlerinde bulunan istasyon yapilarinin
genellikle kompleks seklinde insa edildigi goriilmiistiir. Hem bu 6zellikler géz oniine
alindiginda hem de yakin tarihte (2019 yilinda) insasi tamamlanan hizli tren gar
binasinin varlig1 s6z konusu oldugu i¢in, kullanicilarin karsilastirmalari ve talepleri
dogrultusunda daha iyi sonu¢ alinacagi diisiiniilmiis ve Konya gar kompleksi

tizerinde calisiimistir.

1.3. Calismanin Yontemi

Calisma dahilinde ele alinan Konya gar kompleksi ve Selguklu yiiksek hizli tren gar
binasi i¢in ¢evresel ve mimari SWOT analizi yapilmistir. SWOT analizi ile yapinin
ve cevresinin giiclii ve zayif yonleri belirlenmis, olusabilecek tehditler ve
karsilasilacak firsatlar iizerinde durulmustur. Yapiya dair yapilan analizin yeni islev
vermede tek basina yeterli olmayacagi diisliniildiigli i¢in kullanicilara yonelik anket
uygulanmistir. Anketi, Google form tizerinden her iki gar1 da kullanan 103 katilimci
tarafindan doldurulmustur. Katilimcilara mail tizerinden ulasilmistir ve iki gar
binasini en az bir kez kullanmis olmasi sart1 ile katilim saglamislardir. Katilimeilar
sorulan maddelere iliskin olarak, kendilerine en yakin gordiikleri ifadelerden,
Kesinlikle katilmiyorum, katilmiyorum, kararsizim, katiliyorum ve kesinlikle
katiliyorum seklinde ifade belirtmislerdir. Bu ifadeler, veri diizenleme araglarinca
kesinlikle katilmiyorum 1, katilmiyorum 2, kararsizim 3, katiliyorum 4 ve kesinlikle
katiltyorum 5 puan olacak sekilde diizenlenmistir. Anket 25 maddeden olugmaktadir.
24 madde garin islevselligi, ulasilabilirligi ve erisimi agisindan olumlu anlam igeren
maddeler kullanilarak sorulmustur. 3. Madde de ise “Gar c¢evresinde trafik
yogunlugu oldukca fazladir” maddesi olumsuz anlam igerdiginden dolay1 ters
kodlanma yapilmistir. anket verileri SPSS 28.0 yardimi ile istatiksel olarak ele

alinmustir.

Elde edilen bulgular neticesinde gar kompleksi i¢erisinde bulunan yapilar i¢in model

Onerisi getirilmistir.



2 LITERATUR TARAMASI

Ulkeler igin Fransiz Devrimi siyasi, Endiistri Devrimi iktisadi, demiryolu yapimu ise

hem siyasi hem iktisadi doniim noktasi olmustur (Hastemoglu & Erkan, 2013).

Ulkelerin ekonomisinin ve sanayisinin bilyiimesinde énemli rol oynayan ulagim
sistemleri arasinda en hizli teknolojik gelismeyi demiryollar1 gdstermektedir. Ilk
olarak Ingiltere’de baslayan basta Avrupa olmak iizere tiim diinyaya hizla yayilan
demiryollari, pazar ve hammadde arasinda sagladigi hiz ve ucuzluk nedeni ile tercih
edilmistir. Batili ilkeler hammadde ihtiyacini karsilamak i¢in demiryolu teknolojisini

doguda az gelismis tilkelere tasimislardir.

Diinya Savasi’ndan sonra insas1 azalan demiryollar1 1964 de Japonya’daki ilk hizh
tren olan Shinkansen ve 1980’lerde Fransa’da kullanilan TGV?' ile tekrar

canlanmustir.

2.1 Ulusal Demiryolunun Gelisimi

Demiryolu ingasinin tarihsel gelisimine baktigimizda bildigimiz anlamda ilk metal
raylar 1831 yilinda iiretilmeye baslanmigtir. Metal raylarin iiretiminden Oncesine
baktigimizda ise M.O. Babil’de kullanilan tas yollar, 17.yy baslarinda Ingiltere’de
madenlerde kullanilan ahsap raylar rayli tasimaciligin endiistri devriminden 6nce de
var oldugunu gostermektedir. 18 yy ortalarinda demir iiretiminde biiyiik hiz kazanan
Ingilizler ilk olarak ahsap raylarin {izerini metal kaplayarak kullanmaya
baslamiglardir. 1767 de ilk demir raylar Shropshire’de Colebrook Dole’de
kullanilmaya baglanmistir. (Erkan, 2007) Ancak bu yontem uzun ve agir trenlerin

hareketine olanak saglamamaktadir.19 yy sonlarina dogru ise standart demiryolu

1 TGV Alstom ve SNCF tarafindan gelistirilen ve SNCF tarafindan isletilen hizli tren servisidir. 1983
yilinda Paris ile Lyon arasinda ilk defa seferlere baglamistir. (Url-1, 2021)
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insasinda kullanilan ¢elik kullanilmaya baslanmistir. Esnek ve dayanikli olusu da

celigin tercih edilmesine neden olmustur.

Demiryolu tagimaciliginda raylarin tarihsel gelisiminin yani sira lokomotifin icadi ve
tarihsel gelisimi de biiyiikk 6neme sahiptir. Raylar {izerinde hareket eden tasitlara
baktigimizda 1814 yilinda ilk lokomotifin iiretimine (Erkan, 2007) kadar karsimiza
antik donemdeki tas yollar iizerinde hareket eden hayvanlar ve onlarin cektigi
tagitlardan, madenlerde kullanilan ahsap raylar ilizerinde insan giicii gerektiren
araglara, metal raylar {izerinde hayvan giicii ile hareket eden arabalar gibi ¢cok sayida

tasit karsimiza ¢ikmaktadir.

1829 yilinda buharli lokomotif ile Manchester-Liverpool arasinda ilk yolcu
tagimaciligt yapilmistir (Erkan, 2007). Bu tarihten itibaren hizla artan demiryolu
ingas1 hizli teknolojik gelismeleri de beraberinde getirmistir. 19 yy baslarinda bilinen
ilk elektrikli lokomotif bir kimyager tarafindan bulunmustur. Ardindan 19yy
sonlarinda dizel lokomotifler kullanilmaya baslanmistir. 20.yy baslarina
geldigimizde ise elektrikli- dizel lokomotifler kullanilmaya baslamis ve 1964 yilinda
Japonya’da elektrikli yliksek hizli tren tanitimi yapilmistir. Demiryollarinda yasanan
en son teknolojik gelisme ise bugiin Japonya ve Almanya ‘da hizmet veren

Maglev2trenidir.

Biitiin bu teknolojik gelismeler 1518inda bildigimiz anlamda metal raylar lizerinde
metal tekerleklerin hareketinden dogan demiryolu tagimaciligi yayilmasi ve
demiryolu hatlarinin yapimi 1880-1890 ve 1900-1910 yillar1 arasinda artig
gostermistir. 1860 yilina Diinya’da 108.000 km demiryolu hattt varken 1914 ‘de
1.339.000 km demiryolu hatti bulunmaktadir (Erkan, 2007) .

2Manye'[ik levitasyon (maglev), iki miknatis kiimesinin kullanildigt bir tren ulagim sistemi, Miknatis
kiimelerinden biri treni raylardan yukar1 dogru iterken diger miknatis kiimesi, siirtiinme
kuvvetinin olmamasindan faydalanarak treni ileri dogru iter. (Url-2, 2021)
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https://tr.wikipedia.org/wiki/M%C4%B1knat%C4%B1s
https://tr.wikipedia.org/wiki/Tren
https://tr.wikipedia.org/wiki/S%C3%BCrt%C3%BCnme_kuvveti
https://tr.wikipedia.org/wiki/S%C3%BCrt%C3%BCnme_kuvveti

Ulkemizde demiryolu ingast Osmanli Devleti’nin ekonomik yetersizligi nedeniyle
imtiyazlar 1s1¢inda baslamistir.19.yy m ilk yillarinda Alman, Fransiz, Ingiliz
yatirimcilar iilkemizde demiryolu insasin1 hizlandirmislardir. Demiryolu insasi1 igin
ekonomik ve teknik olanaklari yetersiz kalan Osmanli Devleti bu olusumlara sicak
bakmustir. Ulke simirlarimizdaki Ik demiryolu olan izmir-Aydm hatti Ingilizler
tarafindan 1856 yilinda yapilmistir.1948-1952 yillar1 arasinda alinan Marshall
yardimi karayolu insasini hizlandirmig, 1950 lerde demiryolu yapimi durmustur.

(Durak, 2003)

2.1.1 Osmanh doneminde demiryolu politikasi ve gelisimi

Osmanli Devleti’nde ulagim askeri, siyasi ve stratejik agirlikli olarak sekillenmistir.
Bu nedenle Osmanli Devleti uzak eyaletlerin denetimini kolaylastiracagim
diisiindiigii i¢in demiryolu yapimina 6énem vermistir. Ancak demiryolu yapimi i¢in
yeterli ekonomiye ve teknik bilgiye sahip olmayan Osmanli Devleti’nin demiryolu
yapimi antlagsmalar ve yabanci lilkelere verilen imtiyazlar 1s18inda baslamistir.

Ulkelere verilen imtiyazlar1 kilometre garantisi basta olmak iizere;

- Hattin gegecegi arazinin sirkete bedelsiz olarak verilmesi

- Sirketin hat {izerindeki ormanlar1 ve tag ocaklarin1 kullanabilmesi

- Bakim — onarim i¢in gerekli malzemenin giimriiksiiz olarak ithal edilebilmesi

- Demiryolu hattinda 40-45 kilometre ¢apindaki petrol dahil tiim madenlerin
isletilebilmesi gibi olduke¢a karl sartlar olusturmaktadir. (Tamgelik, 2000)

Batil1 tlkeler i¢in az gelismis lilkelerde demiryolu yapimi bir sOmiirge aracidir.
Osmanli Devleti’nin stratejik 6nemi ve verilen imtiyazlar géz oniine alindiginda ise
Osmanli Devleti ile yapilacak demiryolu insas1 oldukca karli bir istir. Ingilizler ve
Fransizlar iktisadi diisiinceler ile Almanlar ise askeri ve stratejik diislinceler ile

demiryollarini insa etmislerdir. (Yildirim, 2002)



Osmanli devletinde ilk demiryolu yapimi genellikle Ingilizler tarafindan
gergeklestirilmistir. Bugiin tilke sinirlarimiz i¢inde insa edilen ilk demiryolu olan
Aydim-izmir hatt1 Ingilizler tarafindan 1856 yilinda yapilmistir. O zamanlar Osmanli
topraklar1 iginde bulunan ve Ingilizlerin dogu ve Uzakdogu ya ulasma istegi icin
planlanan Kahire -iskenderiye hatt1 da 1856 yilinda hizmete girmistir. Yapildig
donemde biiyiik bir ekonomik giice sahip olan hat Siiveys kanalinin agilmasi ile
Onemini kaybetmistir. Ayn1 zamanda ege ve balkanlardaki tarimsal potansiyeli

degerlendirmek i¢in Varna-Ruscuk hatt1 da ingilizler tarafindan yapilmistir.

Siiveys ve Kibris’t ele gegirmesi ve Hint yollarin1 emniyete almasi nedeniyle
Ingilizler demiryolu yapimia gereken dnemi vermemeye baglamislaridir. Ingilizler
den sonra demiryolu yapimina gelisen endiistrisi nedeniyle dis pazarlara agilma
zorunlulugu hisseden Almanlar énem vermeye baslamistir. (Tamgelik, 2000) 1914
yilma gelindiginde ise iilkemizde demiryolu sermayesinin biiyiikk ¢ogunlugunu

Almanya ve Fransa olusturmaktadir. (Y1ildirim, 2002)

Osmanli dénemi Demiryolu yatirimi

60

50,6 49,6
50

40 36,8

30
22,4
18,8
20

9,8
10 8

N
0

ingiltere Fransa Almanya Diger

W 1890 m1914
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Osmanli yonetiminin Haydarpasa’dan baslayip Bagdat‘ta son bulmasii planlandig:
Anadolu-Bagdat hatti Akdeniz ve Basra Korfezi arasindaki bolgede ticaretin
canlanmasina neden olacak bir projedir. 1871 yilinda imtiyazlardan vazgegcilip
Osmanl1 Devleti’nin olanaklari ile ingasina baslanan projenin 1873 yilinda yalnizca
99 km lik kismi tamamlanabilmistir. 1883 yilinda bu hattin isletilmesi ve Izmit-
Ankara hattinin yapilmasi Almanlara verilmistir. Almanlar demiryolu insasinda
yalnizca ekonomik kaygi pesinde olmamislar ayni zamanda askeri ve siyasi
istiinliigi de diislinerek hareket etmislerdir. Yapilmasi planlanan donemde
diplomatik bir sorun haline gelen Bagdat hatti Alman Deutch Bank tarafindan
tistlenilmistir. Kesin sozlesmesi ise 1902 yilinda yapilmis ve yapimi 1914 yilinda

tamamlanmistir. (Tamgelik, 2000)

Osmanl devletinin Avrupa ile siyasi iligkileri, Rumeli deki ticaret ve balkanlarda sik
sik ¢ikan isyanlarin bastirilmasi i¢in siyasi, ekonomik ve askeri 6neme sahip bir diger
hat ise Rumeli hattidir. Yapilmas: planlanan hattin avantajlarini Ingiliz parlamenter
Labro su sekilde siralamaktadir; dogu-bat1 arasindaki ticaret hizlanacak, hattin insasi
icin secilen bolge kisa siirede Osmanli devletinin ticaret kenti olacak, hattin
imtiyazini alan sirket veya iilke bolgede ekonomik ve siyasi iistiinliik saglayacaktir.
Saydig1 avantajlardan sonra hattin kendisine verilmesini talep eden Labro igin 1857
yilinda bir mukavele imzalanmistir. Ancak bu giris basarisizla sonuglanmistir.
Ardindan hattin yapimi i¢in Belgikali bir firma ile anlagilmis ve o da olumsuz
sonuglanmistir. Son olarak hattin ingas1 icin Baron Hirsch ile bir mukavele

imzalanmistir (Tamgelik, 2000).

II. Abdiilhamit i¢in biiylikk 6neme sahip olan Hicaz Demiryolu hatti Osmanh
Devleti’nin kendi imkanlar1 ile yaptig1 hattir. Hat devletin baskenti ve Islamiyet icin
kutsal olan yerleri birbirine baglamay: hedeflemistir. Hattin imtiyazsiz yapilmis
olmasi, Islam devletlerine karsi belli bir sayginimn siirdiiriilmesi, hac ziyareti igin

kolaylik saglamasi agisindan 6nemi biiytiktiir.



Devletin yaptig1 1564 kilometre hicaz demiryolu hatt1 ve yabanci sirketlerin yaptigi
toplam 6778 kilometre demiryolu ile o giinkii sinirlar i¢inde toplam 8343 kilometre
demiryolunun varligr gostermektedir ki Osmanli Devleti milli bir demiryolu

politikas1 izleyememistir. (Y1ildirim, 2002)

Tablo 2.1.0smanl1 Dénemi Hat Insa Eden Ulkeler

Yapan Ulke Hattin Ismi
Almanya [zmir — Kasaba Hatt1
Almanya Anadolu Hatti

Anadolu Almanya Bagdat Hatt1

Yakasi Almanya Adana-Mersin Hatti
Fransa Bursa-Mudanya Hatt1
Ingiltere I[zmir -Aydin Hatt1
Ingiltere Varna-Rusguk Hatt1
Ingiltere Cernovada-Késtence Hatti

Avrupa Almanya Selanik-Manastir Hatt1

Yakasi Fransa Selanik-Istanbul Hatt1
Belgika ( Baron | Sark  Demiryolu  Hatti-  Rumeli
Hirsch) Demiryolu
Fransa Yafa-Kudiis Hatt
Fransa Beyrut- Sam Hatti

Arap

Topraklan Fransa Tarblussam-Humus Hatt1
Fransa Riyak-Halep Hatt1
Osmanli Devleti | Hicaz Demiryolu Hatt1
Ingiltere Iskenderiye-Kahire
Rusya Erzurum-Kars-Sarikamis Hatti

Kaynak: Emine Yavuz Pakih



Yapilan demiryollar1 konumlar1 diisiiniildiigii gibi sadece askeri, siyasi ve stratejik
olarak kalmamis ekonomik olarak da ulasilamayan madenlerin isletilmesi, Tiirk
tarimmin diinya ya agilmasi, yeni is kollarinin olusmasi gibi 6nemli adimlarin

atilmasina da destek olmustur.

2.1.2 Cumhuriyet doneminde demiryolu politikasi ve gelisimi

“Demiryollart memleketin tiifekten, toptan daha mithim bir emniyet silahidir”

M.Kemal ATATURK

1923 yilma gelindiginde iilkede tamami yabanci sirketler tarafindan yapilmis 4112
kilometre yol bulunmaktadir. Limanlardan i¢ bolgelere uzanan yabanci iilkelerin
ekonomik ¢ikarlar1 i¢in insa edilmis kopuk bir demiryolu ag1 Tiirkiye

Cumbhuriyeti’nin ihtiyag¢larin1 karsilamaktan oldukca uzak kalmstir.

Milli miicadele sonrasinda ulastirma sorunu genis bir bi¢cimde ele alinmaya
baslanmustir. Iktisat Kongresinde basta demiryollari olmak iizere ulastirma alt
yapisinin ~ gelistirilmesi  i¢in karalar alinmistir. 1923 yilinda Umuru Nafia
programinda dogu-bati yoniinde hareket eden ve merkez ve limanlara baglanan bir ag
planlanmistir. Ancak savasta tahrip olmus mevcut demiryollarinin bakimi ve yeni
demiryolu ingas1 icin gerekli olan sermaye ne yazik ki iilke tarafindan
karsilanamayacak kadar fazladir. Demiryollarinin hizli bir sekilde ilerlemesini
isteyen devlet milli bagimsizliga zarar vermeyecek sekilde yabanci sermayeye izin
verilmesi taraftari olmustur ve yeni demiryolu insasi i¢cin Amerika ile bir sozlesme
imzalanmistir. Milli ve bagimsiz demiryolu politikasinin bir diger hedefi ise yabanci

sirketlerin isletmekte oldugu demiryolu hatlarin1 da satin almaktir(Y1ldirim,1996).

Bu politikalar 1s1¢1nda 1930 yillarina kadar hizla devam eden demiryolu ingas1 1929
yilinda yasanan ekonomik buhran sonrasinda yavaslama yasamistir. 1933 yilindan

sonra buhranin etkisinin azalmasiyla yeniden hiz kazanan demiryolu insast ilk i¢
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bor¢lanma ile yapilan Sivas-Erzurum hatti ve Malatya- Cetinkaya hattinin ingasi ile
doniim noktasina yasamis ve millilesme yoluna gitmistir. Yasanan buhran sonucunda
yabanci ilkelerin sermayelerini geri ¢ekmeye baglamast ve Tiirk teknik

elemanlarinin ve miiteahhitlerinin sayisinin yiikselmesi neden olmustur.

Cumbhuriyetin ilk yillarinda millilestirme politikasina gidilmesindeki en Onemli
neden Milli Miicadele ve Birinci Diinya Savagi sirasinda yasanan stratejik sakincalar

ve hatlarin askeri, iktisadi ve politik dnemleridir.

Cumhuriyetin ilk yillarinda millilesen demiryollar: ile birlikte 15 yilda demiryolu
uzunlugu 6927 kilometre olmustur.1950 1i yillara gelindiginde ise demiryolu

insasinda yavaslama olmus karayolu insas1 hiz kazanmistir.

1960°dan 2003 yilina kadar toplam 847 km demiryolu insa edilmistir. 2003 yilindan
itibaren demiryollar1 yeniden devlet politikasi haline gelmistir. 2003 yilinda Ankara-
Eskisehir hizli tren hattinin temeli atilmistir. 2014 yilina gelindiginde ise Ankara-
Eskisehir, Konya-Ankara, Eskisehir -Istanbul hatt1 olmak iizere 1213 km lik yiiksek
hizli tren hatti tamamlanmistir(TCDD, 2018) . 2018 Y1l itibari toplam hat uzunlugu
12.710 kilometreye ulagsmistir.
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Sekil 2.2.Tiirkiye Demiryolu Ulasim Ag1 ( TCDD arsivleri)
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2023-2035 yillar1 arasinda 6.000 kilometresi hizli demiryolu ag1 olmak iizere yeni
demiryolu yapimi ile hat uzunlugunun 31.000 kilometreye c¢ikartilmasi
hedeflenmektedir. Hedefler arasinda Giircistan-Tiirkiye arasindaki hattin ingasi ile

Ipek yolu ticaretinin canlanmasina yonelik calismalarda bulunmaktadir. (Url-3,

2021)

2.2 Ulusal Demiryolu Yapilarinda Mekan Olusumu

Sanayilesme ve biiylimeyi hizlandiran, ulasim sorununa ¢o6ziim getiren demiryolu
sisteminin yapilart kent siluetine olan katkilartyla 6ne g¢ikmaktadir. Demiryolu
yapilari; yolcu binalari, lojmanlar, ambarlar, depolar, wc’ler, bek¢i kuliibeleri,
viyadiikler, kopriiler vb. yap1 ve yapr gruplarini icermektedir(Y1ld1z,2019).

Kullanilan malzemeler, yapim teknikleri ve fonksiyonlari ile demiryolu yapilart yeni
bir yap1 grubu olarak ortaya ¢ikmistir. Raylarda kullanilan I profillerin volta
dosemelerde kullanilmasi, celigin doseme olusturmakta cogunlukla tercih edilmesi

birer 6rnektir.( Y1ldi1z,2017).

Demiryolu yapilar1 denince siiphesiz ilk akla gelen istasyon binalaridir. Istasyon
binalart hem demiryolu tasitlarinin evi hem de bu ulasimi kullanan toplumu
agirlayan mekanlar olmugslardir. Fonksiyonun itibari ile istasyonlar, onemli birer
mimari haline gelmislerdir (Ferrarini,2005). Istasyonlar, fonksiyon ve biiyiikliiklerine

gore ug istasyon, gar,istasyon, siding, halt olarak bes farkli isim almaktadirlar.

Demiryolu aginin baslangic veya bitis noktasinda yer alan ug istasyonlar genellikle
U formunda tasarlanmislardir. Trenler yolcularini indirmek i¢in gara yaklastiktan
sonra ayni hat iizerinde diger ucundaki ¢eker sayesinde geldigi yonde tekrar sefere
cikmaya hazir hale gelmektedirler. Ayrica idari nokta olduklar i¢in bir demiryolu

agindaki en bliyiik yapilardir.
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‘Station’ kelimesinin karsilig1 olarak dilimize yerlesen garlar, kentin merkezindeki
istasyonlara denir. Yiik ve yolcu potansiyeline ve demiryolu hattindaki konumuna

gore farkli bliyiikliikte tasarlanmaktadirlar.

Istasyonlar ise kent merkezleri disinda daha ¢ok ilge veya kasabalara hizmet
etmektedirler. Temel ihtiyaclarin karsilanmasi esas alindig1 i¢in garlara gore daha

donanimsizdirlar.

Siding: Tasimaciliga hizmet etmeyen tek hatli demiryollart hattinda karsidan gelen
trene yol vermek icin trenlerin bekleme yaptigi, acil durumlarda tren setlerine
miidahale igin gerekli ekipmanin bulundugu acil durum istasyonlardir. Tiirkce
terminolojiye de siding olarak girmis bu yapilar Tiirkiye’de de yeni demiryolu hatlari

projelerinde planlanmaktadir.

Halt; acil durumlarda yolcu tahliyesinin saglandig: duraklara verilen isimdir.
19 yy. ortalarina gelindiginde ihtiyaglar istasyon mimarisinde, korunak igin bir kabuk
ve yolcu servisi i¢in bir yapr ile demiryolu idaresi i¢in ofislerin varliginin

gerekliligini beraberinde getirmistir.

Temel fonksiyonlarin yaninda giin 1s181mn1 alan bir striiktiir varlii, erisilebilir
mekanlar reklam alanlari, yolcu ve yolculuk bilgilendirme sistemleri ve ticari
alanlarin istasyon igerisinde c¢oziilmesi modern istasyon tasariminin en Onemli
kriterlerdir. Modern istasyon ¢oziimlerini Cekirdek Alan (Core Area), Gegis Alani
(Transition Area), Dis Alan (Peripheral Area) ve Idari Alan (Administrative Area)
olmak iizere dort fonksiyon alanina ayrilmaktadir (Kandee,2004) .

Osmanli doneminde demiryolu yapilarinin batili mimarlar tarafindan tasarlanmasi
eklektik bir anlayis ile mimari {islup olarak yapilara yansimistir. Cumhuriyetin ilk
yillarinda birinci ulusal mimarlik akiminin 6n plana ¢ikmasi ve daha c¢ok kamu

yapilarinda uygulanmasi demiryolu yapilarinin 6zellikle ara duraklardaki istasyon
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yapilarinda kendini gostermistir. Son donemlerde ise ¢agin gerekleri dogrultusunda

birden fazla fonksiyon barindiran gar binalar1 insa edilmistir.

Tirkiye’de demiryolu mimarisini Ge¢ Osmanli Dénemi, Erken Cumhuriyet Dénemi
ve 1950 sonrast olarak donemlere ayirabiliriz. Osmanli doneminde insa edilen gar
binalarmi1 Almanlar, ingilizler ve Fransizlar insa etmislerdir. Yapilan gar binalar
genelde Oncesinden hazirlanmis tip projelere gore tasarlanip insa edilmistir. Geg
Osmanli déneminde I, 11, III ve IV ile gdsterilen dort ana sinif vardir. Bu dort sinifa
ek olarak, yabanc sirketler tarafindan iiretilen bagka tiir projelerin de oldugu tespit
edilmistir. Kisacast, 1. Smif, II. Sinif, ITII. Sinif, IV. Sinif; Anadolu Bagdat Hatti icin
II. Smf/Tip I, II. Smuf/Tip I, HI. Sf/Tip II; NYDQVIST-HOLM sirketi
tarafindan II. ve III. sinif; CFOA sirketi tarafindan III. Smif tip projeler yapilmistir.
(Sezginalp, 2020)

a. L.Smif istasyon binalari

Simetrik olarak diizenlenmis {i¢ bolimden olusan, orta boliimii 6ne ve arkaya
cikintili iki katli yapilardir. Zemin kat yolcular ig¢in bagaj odasinin, bilet satis
giselerinin, bekleme salonlarinin ve bazi ofislerin bulundugu kattir. Zemin kattaki
pencereler kemerli ve tas cergevelidir. Birinci kat genellikle lojman olarak
kullanilmaktadir ve pencereli diiz, tas cercevelidir. Sacaklar ise ahsap payandalar ile

siislenmistir (Sezginalp, 2020).
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Sekil 2.3.Konya Tarihi Gar Binasi ( Yazarin arsivi )

b. II.Smif istasyon binalari

Zemin katinda bekleme salonlarinin, bilet giselerinin, idari ofislerin oldugu, birinci
katinda personel konutlarinin bulundugu bodrum ve iki kattan olusan yapilardir.
Yiikleme ve bosaltma depolar1 yoktur. Ana kiitleye eklenen tek kath ofis yapinin
planini asimetrik hale getirmistir. Yapimnin pencereleri kemerlidir ve kesme tas ile

stislenmistir. Yapinin kdseleri boydan boya kesme tas ile kaplanmistir. (Sezginalp,
2020)
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Sekil 2.4. Usak Gar Binast ( https://mapio.net/pic/p-66721402 )

c. IILSmif istasyon binalar

Iki kat ve bodrumdan olusmaktadir. Zemin katta bekleme salonu, bilet gisesi gibi
yolcularin ihtiyaglarini karsilayan birimler, birinci katta ise personel i¢in konut
bulunmaktadir. Bodrum kat komiirliik olarak kullanilmaktadir. Yapiya bitisik tek
katli ofis ve depo bulunmaktadir. Zemin kat cephedeki pencere ve/veya kapilarina

kesme tas siisleme yapilmistir. (Sezginalp, 2020)
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Sekil 2.5.1lgin Istasyon Binas: ( http://ilginarastirmalari.blogspot.com/2013/04/ilgn-ulasm.html)

d. IV.Smif istasyon binalari

Tiirkiye genelinde en ¢ok kullanilan proje tipi iki kat ve bodrumdan olusmaktadir.
Zemin kat yolcularin kullanimi i¢in tasarlanmigtir. Birinci kat diger projelerde de
oldugu gibi personel konutudur. Yapinin bodrum kati komiirliiktiir ve yapiya bitisik
antrepolar bulunmaktadir. Yapimnin cephesi siva ve boyalidir. On cephe ve yan
cephede istasyon isimlerinin yazdigir panolar bulunmaktadir. Kapilarin ¢evresinde

tag ¢erceveler bulunmaktadir. (Sezginalp, 2020)
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Sekil 2.6. Battalgazi Istasyonu ( Sule Sezginalp Arsivi )

e. Anadolu-Bagdat hatt1 2.Smf Tip 2 Istasyon Binalar

Bu tip projede yap1 iki kat ve bodrumdan olugsmaktadir. Bodrum kat1 kismen depo
olarak kullanilmaktadir. Zemin kat yolculara hizmet vermektedir. Birinci kat ise
personel konutu olarak tasarlanmistir. Yapinin sehir cephesinde birinci kata ¢ikan
merdivenler bulunmaktadir. Platform cephesinde bulunan girisi taslarla kaplanmis
stitunlarin tasidig1 konut katinin teras1 gélgelemektedir. Ahsap cati sagaklar1 genistir
ve ahsap payandalarla desteklenmistir. Giris kapisinin iizerinde istasyon isimleri
yazmaktadir. Kap1 ve pencereleri kemerlidir, motiflerle siislenmistir. (Sezginalp,

2020)
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Sekil 2.7 Yenice Istasyon Binas: ( http://www.gezmeci.com/tren-istasyonlari-2

f.  Anadolu-Bagdat hatt: 2.Smif Tip 3 Istasyon Binalart

2.Smif tip 2 ile benzer 6zelliklere sahiptir. Sadece tip 2 de bulunan teras yerine
platform tarafindaki girisin {izerinde ahsap payandalar ile desteklenen sagak

bulunmaktadir. (Sezginalp, 2020)

Sekil 2.8. Iskenderun Istasyon Binasi ( http://www.gezmeci.com/tren-istasyonlari-2 )
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g. Anadolu-Bagdat hatt1 3.Smf Tip 2 Istasyon Binalar

Bu tip istasyon binalari, binaya bitisik depolar, depolarin iist katlarimin diiz ¢ati
olmasi ve konut katinin terasi olarak kullanilmasi disinda diger tip projeler ile
benzerlik gdstermektedir. Bu proje tipinde de giris tas siitunlar ile taginan teras ile

golgelendirilmektedir (Sezginalp, 2020)

Ry -
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Sekil 2.9.0smaniye Gar Binas: ( http://www.gezmeci.com/tren-istasyonlari-2 )

h. NYDQVIST-HOLM sirketi tarafindan yapilan 2. Siif istasyon binalari

Irmak-Filyos ve Fevzipasa-Diyarbakir demiryolu hatlarindaki istasyonlar igin
tasarlanmis olmasina ragmen proje sadece Elazig'da uygulanmistir. Diger tip
projelere oranla daha biiyiik projelerdir. Ug ana kiitleden olusan plani yan taraflara
eklenen tek katli ofis binalar1 asimetrik hale getirmistir. Cephedeki pencereler
asimetrik olarak yerlestirilmistir. ki katl1 yapinin yine zemin kat1 hem yolculara hem

de idari personele hizmet vermektedir. Birinci kati yine lojman i¢in tasarlanmustir.
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Sekil 2.10.Elazig Gar Binasi ( https://tr.foursquare.com )

1. NYDQVIST-HOLM sirketi tarafindan yapilan 3. Sinif istasyon binalari

Ana kiitlenin bir tarafinda makasc1 ofisi diger tarafinda depo olarak tasarlanmis bir
katli yapilar bulunmaktadir. Yap1 iki kathdir, zemin kat yolculara birinci kat
personele konut olarak hizmet vermektedir. Yapmin koseleri kesme tas ile
siislenmistir. Cephedeki pencerelerin zemin katta bulunanlar1 kesme tas ile

cercevelenmistir.

21


https://tr.foursquare.com/

Sekil 2.11.Nigde Gar Binas: ( http://www.gezmeci.com/tren-istasyonlari-2 )

I. CFOA sirketi tarafindan yapilan 3. Smif istasyon binalari

Yapi iki katli olarak insa edilmistir. Yapinin bir tarafinda yine makas¢i odasi diger
tarafinda depo olarak insa edilen tek katli yapilar bulunmaktadir. Cephesindeki

pengeler sadedir, kapilar ise kemerli kesme tas ile cevrelenmistir.

Sekil 2.12. Cumra Istasyon Binasi( http://www.cumra.gov.tr/tarihi-istasyon-binasi)
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J. Erken cumhuriyet donemi

Erken Cumbhuriyet doneminde, yapilarda ulusal kimlik arayisi 6ne ¢ikmaktadir.
Istasyonlar bilyiik kamu binalar1 arasinda yer aldifindan, gar binalari
modernlesmenin simgesi olarak sehirlerde yerini almistir. Bu ¢agda yapilan istasyon
binalarina Tiirkiye Cumbhuriyeti'nin temsilini amagladiklar1 i¢in 6zel bir anlam
verilmigtir. Bu nedenle modern estetige sahip standartlagtirilmis tasarimlarinin

olmas1 hedeflenmistir

Erken cumhuriyet dénemi mimarlig1 deyince ilk akla gelen 19.yy sonlarinda 20.yy
ilk ¢eyreginde goriilen, temel amaci1 gegmisin izlerini tagiyan ulusal kimlik kazanmis
bir mimari olan I. Ulusal mimarlik akimidir. Donemin mimarlarindan Mimar
Kemalettin ve Vedat Tek kamu binalarini bu tarzda tasarlamislardir. Edirne Karaagag
Gari, Adana Gari, Ankara Gazi Gar1 ve Ankara Kayas Gari ilk milli mimarlhik
akimimin Orneklerindendir. Bu donemin oOzellikleri kemerlerin sagladigi cepheler,

renkli iznik cinilerinin uygulanmasi, siislii kubbeler ve dikeyliktir.1927 sonrasinda

binalarin tasarimlar1 sadelesmeye baslamistir. (Sezginalp, 2020)

Sekil 2.13.Adana Gar Binasi ( http://www.gezmeci.com/tren-istasyonlari )
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1930 lu yillara gelindiginde yerli mimar ve miihendislerin sayis1 artmig, yabanci
mimarlar ve miihendislerle olan rekabet sonucunda II. Ulusal mimarlik akimi ortaya
cikmistir. Bu donemde bir tasarim ilkesi olarak islev cok onemlidir ve islevsel plan
semalar1 yalin bir estetikle cephelere net bir sekilde yansimigtir. Devlet binalar1 daha
cok bu tasarim ilkesiyle inga edilmislerdir. Yapilar cephelerde sadelik, simetri, diisey
ve yatay kiitleler, diiz catilar ve geometrik kompozisyonlarla insa edilmistir.

(Sezginalp, 2020)

1930'da Sivas, 1931'de Malatya, 1932'de Samsun, 1933'te Nigde, 1934'te Elaz1g,
1935'te Diyarbakir, 1936'da Isparta- Burdur, 1937'de Ankara, 1937'de Erzincan'in
tamamlanmastyla istasyon binalar1 II.Ulusal mimarlik akimmin 6&zellikleri ile
modernlesmenin simgesi olarak hizmete acilmistir.Bu gar binalar1 arasinda anitsal
yapistyla Mimar Sekip Akalin tarafindan tasarlanan Ankara Gari o donemde az
yolcu sayisina ragmen anitsal bir boyutta insa edilmistir. Yillar gegmesine ragmen
2019 yilinda da ihtiyaci karsilamaya yetmistir fakat 2016 yilinda hizl tren istasyonu
olarak yeni bir bina insa edilmistir. (Sezginalp, 2020)

Sekil 2.14.Ankara Gar Binast ( http://www.gezmeci.com/tren-istasyonlari-2/ )
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Erken Cumhuriyet Donemi istasyon yapim projeleri her zaman bu tipolojik
siniflandirmalara dayanmamistir. Ankara ve Afyon gibi 6zgiin tasarimlara dayanan
baz1 belirgin biiyiik istasyon binalar1 vardir. Ote yandan, Ge¢ Osmanli Dénemi'nde
uygulanan tipolojilere gore daha kiigiik bazi istasyon binalarinin yapimina devam
edilmistir. Ozetle, Erken Cumhuriyet Donemi istasyon binalarinin mimarisi sadece
1858-1923 yillar1 arasinda uygulanan tipolojilere dayanmamaktadir. Daha biiyiik
istasyonlar sifirdan, daha kiiciik olanlar ise daha onceki plan tiplerine gore insa

edilmistir (Sezginalp, 2020).

K. 21.yy istasyon binalari

Zaman igerisinde yasanan teknolojik gelismeler ve degisen ihtiyaglar yasamin her
alaninda oldugu gibi mimari yaklagiminda istasyon binalarinin tasarimini da
etkilemistir. Ana fonksiyonu trene binis- inis hizmeti olan yapilar giiniimiizde
miizeyi, kiiltiir merkezini, kafe-restoranlari, magazalar1 da barindiran yapilar haline

doniismektedirler.

Sekil 2.15. ATG Ahgveris Merkezi -Ankara ( https://www.avmgezgini.com/avmler )
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2.3 Demiryolu Mirasi ve Korunmasi

Miras atalarimizdan kalan ge¢misten giliniimiize koprii gorevi goren bir olgudur.
Miras dogru isletildigi takdirde toplumun canli kalmasi ve tliretmesi i¢in katki saglar.
Tarih boyunca toplumlar hakkinda bilgi veren , toplumun kimliginin ve siirekliliginin

simgesi olan en 6nemli miras siiphesiz ki kiiltlirel mirastir.

Kiilttirel miras , somut ve somut olmayan tasinir-tasinmaz anitlari, belgeleri, sozli ve
yazili kaynaklar icermektedir. Kiiltiirel mirasin bilesenlerinden olan mimari miras

ise cagdas toplumlarin kiiltiirel siirekliligi acisindan 6nem arz etmektedir.

Teknolojik gelismelerin yasanmasi, toplumsal ihtiyaclarin degismesi sonucunda
kaybolan ya da kaybolmak ile karsi karsiya kalan degerler miras kavraminin alt
basliklarmin olugsmasina neden olmaktadir. Ornegin; endiistri devrimi ile hayatimiza
giren teknolojik bir¢ok gelisme (Makinalar, yapilar vs) yine teknolojik gelismelerin
neticesinde islevlerini kaybetmis kaybolma tehlikesi ile kars1 karsiya kalmistir. 20.yy
baslarinda giindeme gelen bu durum karsisinda “Endiistri Miras1” kavrami ortaya
cikmistir. Endiistri mirasinin bir alt baghig: olarak da “Demiryolu Mirast” 20.yy m

ikinci yarisinda giindeme gelmistir.

2.3.1 Demiryolu Miras1 kavrami

Endiistri devriminin toplumlarin yasantisina kazandirdigi onemli gelismelerden biri
de demiryolu ulasimidir. Demiryolu tasimaciliginin yiik tasimaciligi i¢in sagladigi
hiz ve ucuzlugun yaninda seyahatlerde sagladigi konfor ve hiz tercih edilme nedenini
arttirmigtir. Aynt zaman da kentlerin hizla gelismesine, mimari de yeni yap1
olusumlarina zemin hazirlamistir. Diger endiistri yapilarinda oldugu gibi yasanan
gelismeler neticesinde demiryolu yapilar ihtiyaglara cevap veremedigi icin atil
olmaya baslamiglardir. Kentlerin giris kapisi olan demiryolu yapilart kent
merkezlerinde kohne halde kalmasi toplum tarafindan da istenmeyen bir durum

haline gelmeye baglamistir. Endiistri devriminde yasanan teknolojik gelismelerin
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yapt olarak viicut bulmus hali olan bu yapilar korunarak gelecek kusaklara

aktarilmalidir.

20.yy 1n ikinci yarisinda giindeme gelen demiryolu mirasi kavrami oldukg¢a zengin
bir alt metne sahiptir. Demiryolu mirasinin kapsamini; demiryolu arsivleri, hareketli
tiim makinalar, yapilar, yapilarla iliskili sanayi yapilari, kentsel alanlar, kirsal alanlar,
altyapt  ve sinyalizasyon, tasinabilir nesneler olarak  toparlayabiliriz.
(Kosteroglu,2006)

Demiryolu insasmin ve tasimaciligmnin ilk gerceklestigi yer olan Ingiltere demiryolu

yapilariin miras olarak tescillenmesi ve korunmasinda da onciiliik etmistir.

1977 yilinda “Save Britain’s Heritage” kapsaminda diizenlenen “Off The Rails”
sergisi tarihsel Onem sahip olan demiryolu yapilarini miras olarak gilindeme
getirmistir( Kosebay Erkan & Ahunbay,2008). 1984 yilinda ingiltere’de bulunan
demiryolu yapilarinin korunmasi i¢in British Railways kurumuna bagli Railways
Heritage Trust kurulmustur. Ayrica 1993 yilinda demiryolu kanunu revize edilmis ve
demiryolu yapilarinin tescillenip, envanterlerinin olusturulmast i¢in bir kurum
olusturulmasina karar verilmistir.( Kosteroglu,2006).

Diinya ¢apinda ise demiryolu gelisimin zengin ¢esitliligi olan demiryolu yapilarinin
miras olarak korunmasi i¢gin ICOMOS 1999 yilinda “Railways as World Heritage

Sites” isimli Diinya Miras1 S6zlesmesini yaymlamistir.

Uluslararast 6neme sahip demiryolu mirasi yapilart igin Onerilen kriterler su
sekildedir;
e Bir dehanin gosterisi olan yaratici bir ¢alisma olmasi; miithendisler tarafindan
tasarlanan ve insa edilen demiryollarinin miihendislerle 6zdeslestirmek
mimkiindiir. Olduk¢a karmasik bir sosyo-teknik sisteme sahip olan

demiryollarinin tasariminda beceri ve yetenekte gerekmektedir.
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e Yenilik¢i teknolojinin etkisi; Bir demir doyulun en birincil hizmeti olan
tagimacilik i¢in teknoloji ve teknolojik gelismeler kritik bir role sahiptir. Ray
yatagi, setler, kesimler, mimari yapilar ve kullanilan insa yOntemleri
demiryolunun teknoloji rotasimi igerir. 1860 larda celige gegisle yapilan
teknikler ve 19.yy sonlarinda betonla yapilan deneyler birer 6rnektir. Ayrica
demiryollarinin insa edildigi cografya icin gelistirilen yontemlerde birer
ornek olabilir. (Himalaya Demiryolu). Sosyal, ekonomik, ¢evresel ve siyasi
faktorlerde modern teknoloji tarihg¢iliginin yaklagimi olan tipik disiplinler
aras1 yaklasimiyla demiryollarindaki teknik degisim ve gelisimi etkiler.

e Tipik ve olaganiistii 6rnek olmasi; bir hattin hala uzun siire hizmet veriyor
olusundan, demiryolu yapilar1 igerinde spesifik 6neme sahip yapilari
icermektedir. Ornegin; su kuleler, hangarlar, doner tablalar ve yakit ikmal
tesisleri birer tipik ornek olabilir. Yapildiklart 6nemde bulunduklar
cografyaya getirdikleri ¢Oziim Onerileri de olaganiistii Ornekler arasina
girmektedir. Isvigre ve Avusturya’da buluna dag demiryollar1 buna 6rnektir.

e Ekonomik ve sosyal gelisimleri gosteren 6rnek; demiryollar: ulagim i¢in inga
edilmis olmalarina ragmen birgok siyasi, ekonomik, sosyal ve kiiltiirel amaca
da hizmet etmislerdir. Kentlerin ticaret hacminin artmasina etki etmelerinin
yan1 sira sehir ici rayl sistemler kentlerin biiyliksehir olmalarinda kritik rol
oynamaktadir. (ICOMOQOS, 2021)

Demiryollar1 evrensel bir deneyimi temsil ederler bu nedenle biri ekonomik olarak
iistiinken digeri sosyo-teknik olarak degerli olabilmektedir. Miras durumu tim

diinyada aday gosterilen her alana uygulanmaktadir.

Diinya tizerinde farkli degerlere sahip bazi demiryollar su sekildedir;
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1.Moskova Metrosu

Diinya mirast olarak sosyal ve ekonomik statiide olan Moskova metrosu ayni
zamanda deha gosteri olan bir yapidir. Insasi esnasinda karsilasilan sorunlara
getirdigi ¢6zim ile birkag noktada miihendislik teknolojisinden de s6z etmek
mimkiindiir. Rusya’nin modernlesmesinin bir sembolii olan yap1 donemin siyasi

ideolojisini de yansitmaktadir.

1932-1935 yillar arsinda inga edilen hat kenti dairesel bir rota ile ¢evrelemektedir.
Doénemin mimarlar1 Sovyet rejimi etkilemek i¢in son derece garpici ve 6zgiin yapilar
insa etmislerdir. Cesitli tonlarda kullanilan mermerler, can tavanlar, genis
platformlarla ve aydinlatma tasarimlariyla nevi sahsina miinhasir olarak tasarlanan

istasyonlar yeralt1 6rneklerinin iginde olaganiistii sayilmaktadir. (ICOMOS, 2021)

Sekil 2.16 Moskova Metrosu ( https://rayhaber.com/2021/03/moskova-metrosu-
tarihcesi-ve-haritasi)
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2.Semmering Demiryolu, Avusturya

Demiryollarinin daglara insa edildigi ilk yer Semmering Geg¢idi ile Avusturya
hattidir. 1848-1954 yillar1 arasinda insa edilen hat 14 tiinel, 16 viyadiik, 100 den
fazla kavisli tas koprii ve 10 tane demir kopritye sahiptir. Devletin deniz ile
baglantisin1 saglayan tek demiryolu olmasi nedeniyle ekonomik Onemi biiyiiktiir.
Tugla ve taslarla yapilan viyadiik teknik bir basaridir ve miihendislik dehasinin
kanitidir. (ICOMOS, 2021)

Sekil 2.17.Semmering demiryolu ( https://www.istockphoto.com/tr )

3.Baltimore&Ohio Demiryolu, ABD

Amerika’da demiryolunu dogum yeri kabul edilen erken ulasim projesi olan B&O
teknolojinin bir Ornegidir. B&O 1830 da buharli lokomotifin ilk kullanildig
demiryoludur. Demiryolu insasi Batimore limaninin canlanmasina neden olmus,

kentin gelismini saglamis ve ticareti hizlandirmistir. (ICOMOQOS, 2021)
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Sekil 2.18. Baltimore-OhioDemiryolu (https://rayhaber.com/2020/05/baltimore-ohio-demiryolu )

4.Biyiik Zig Zag / Avusturalya

Yeni Giiney Galler demiryollarinin ana bat1 hattin1 kuzeye getirmek igin insa edilen
hat mavi daglarin asilmasi i¢in devletin tiinel agmak yerine zig zaglar cizerek

gidilmesinin ekonomik olugsunu savunmasi {izerine tipik bir 6rnek olarak karsimiza

¢ikmaktadir.
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5.Darjeeling Himalaya Demiryolu / Hindistan

Sosyal, ekonomik, politik etkiler ve giizergah1 ile olaganiistii bir hat 6zelligi
tasimaktadir. Dogu Himalaya’da 2000 metre yiikseklikten gegen hat igin
miihendislerin belirledigi ucuz ve etkili ¢éziimler bir deha ornegidir. (ICOMOS,
2021)

Sekil 2.20.DarjeelingDemiryollar: (https://tr.wikipedia.org/)
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6. Manchester-Liverpool Demiryolu , Birlesik Krallik

Hem yolcu hem yiik tagimaciliginin yapildig ilk hat olma 6zelligi ile demiryolu

mirasinin Onemli orneklerindendir.

Sekil 2.21.Liverpool- Manchester Hatti(https://rayhaber.com)

7.Great Western Demiryolu / Birlesik Krallik

Hala Ingiltere’nin batisina giden ve bugiin hizli tren i¢in hizmet vermeye devam eden
hat 1838-1841 yillar1 arsinda insa edilmistir. Ekonomik olarak biiylik 6neme sahip
olan hattin igerisinde buluna Paddington istasyonu mimarin 1851 biiyiik sergi Cristal
Palace dan etkilenerek celik ve cam kullanilarak tasarlanan perona sahiptir. Zamanla
ihtiyaglar dogrultusunda uzatilan peron Ortiisiiniin camlar1 1990 larda istasyon

binasinin yenilenmesi ile polikarbon cam ile degistirilmistir.
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Sekil 2.22. Paddington Istasyonu ( https://tr.wikipedia.org )

8. Shinkansen / Japonya

II. Diinya savagindan sonra Diinya’nin ilk ticari amagli kullanilan hizli tren hatti olan
ozelligiyle Shinkansen Tokyo Olimpiyatlart i¢in 1964 yilinda a¢ilmistir. Yapildig:
donemde hem teknolojik hem ekonomik degere sahip olan hat ,demiryolu mirasi

olarak bir daha 6rnegidir.
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Sekil 2.23 Sinkansen Trenleri ( https://tr.wikipedia.org )

2.3.2 Koruma Kavram ve Korumay Belirleyen Olgiitler

Koruma kavrami insanin yasaminda ve bilincinde olusan bir diislincedir ve bilgi
birikimiyle beraber kamu kuruluslart ve toplumsal yasami meydana getiren
organlarin destegi ile gerceklesmektedir. bu nedenle koruma, diigiince ve
gerceklestirme olmak lizere iki asamadan meydana gelmektedir. ilkinde mirasin
taninmasi, degerlendirilmesi riskinin belirlenmesi, ikinci agsamada ise koruma kriter

ve yasalari ile en uygun yontemin se¢ilmesi ger¢eklesmelidir. (Kirag, 2001)

Koruma s6z konusu oldugunda kamu yarar1 yadsinmaz bir gergek olarak karsimiza
cikmaktadir. Bu sebeple korumanin nedenleri toplumsal, kiiltiirel ve ekonomik

olmalidir.
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1. Toplumsal ve kiiltiirel nedenler;

Toplumlarin aligkanliklar1 ve yasam tarzlart gelisen teknoloji ile birlikte
degismektedir. Bu durum yapilarin da atil kalmasina sebep olmaktadir. Atil kalan
yapilar bulunduklar1 toplumlarin tarihsel ve kiiltiirel degerlerini yansittig1 igin birer
kiiltir varhigi olduklar1 disiiniilerek korunmalidir. Gegmis ile olan bagi
kuvvetlendiren mimari miraslar toplumu i¢inde bulundugu cevreye bagladigr igin
korunmalidir. Koruma toplumsal nedenleri arasinda gevresel siireklilik ve tarihsel

bilincin olugmasi, ge¢gmisten bugiine kaynak niteliginde olmas1 bulunmaktadir.

2. Ekonomik nedenler

Korumanin ekonomik boyutu ele alindiginda insa edildikleri donemdeki teknolojinin
gelisen teknoloji karsisinda yetersiz kaldig1 ve atil durumda olan yapilar i¢in yeniden
kullanim ile olmaktadir. Bu nedenle ekonomik boyut denildigi zaman akla ilk gelen
stiphesiz ki toplum da hareketliligin saglanacagi, kamu ile i¢ ige olabilecek yeni
islevler veya var olan islevin gelistirilmesi s6z konusu olmaktadir. Miras yapisin
yapildigr donemdeki maliyeti ve yeni yapilacak yapinin maliyeti gz Oniine
alindiginda yeni iglev se¢imi koruma da kullanilacak en etkili ekonomik yontemdir.

Avrupa konseyinin korunmaya yonelik onerileri ise su sekildedir;

e Koruma kavrami bir¢ok disiplini igermelidir.

e Mimari miras sadece obje ve alanlardan ibaret olmamali bilgi birikimini,
teknolojiyi ve yasam tarzlarim1 da kapsamalidir.

e Mali yonden yasal diizenlemelerin gelistirilmesi, arsivlerin korunmasi,
bilgilendirmelerin yapilmasi ve ortak eylem planlarin diizenlenmesine tesvik

edilmelidir.

Mimari mirasin korunmasi tanima siireci, belgeleme, teshis, korunacak degerlerin

belirlenmesi ve arsivleme asamalarindan olugsmaktadir (ICOMOS TR, 2013).
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Mimari mirasa miidahale, sahip oldugu degerlere ve koruma ilkelerine gore
belirlenmekte ve tanimlanmaktadir, en az miidahale ile 6zgiin yap1 korunarak

biitlinciil bir anlayisla yaklasilmaktadir.

Geleneksel ve cagdas yapim teknikleriyle insa edilmis ve giliniimiize kadar ayakta
kalabilmis yapilar birer tasinmaz kiiltiir varliklaridir. Uluslararast kuruluslarin
diizenledigi toplantilarda alinan koruma kararlar1 neticesinde yasatilmaya galisan
kiiltiirel miras yapilarinin igerisinde, toplumlar1 teknolojik alanda etkilemis Endiistri
Devrimi’nin izlerini tagiyan endiistri yapilari, ‘Endiistri Miras1” bagligi altinda
incelenmektedir. Endiistri mirasinin alt bashigi olarak karsimiza ¢ikan “demiryolu
miras1” kavram olarak yeni bir kavram olmasina ragmen, korunmasi gereken diger
degerlerden farkli degildir. Bu nedenle endiistri mirasinin korunmasina yonelik
yapilan calismalar demiryolu mirasin1 da kapsamaktadir. Endiistri mirasin fark
edilisi yok olmakla kars1 karstya kalmasi sonucu ortaya cikmustir. {1k olarak Ingiltere
de 50 li yillarda yasanan kentsel degisim ile birlikte korunmaya ve tescillenmeye
baslanmistir ve 1963 yilinda Endiistriyel Amitlar1 Inceleme Kurulu( The Industrial
Monuments Survey) kurulmustur. Avrupa’da endiistri mirast farkindaligi 1970 lere
kadar uzanmaktadir. 1978 yilinda Uluslararas1 Endiistriyel Miras1 Koruma Kurulu

(TICCIH) kurulmustur.

Endiistri miras1 kapsamindaki yapilar TICCIH ve ERIH gibi kuruluslarin 6ngordiigii

kriterler dogrultusunda ¢esitli yontemlerle korunmaktadir.

Hoéhmann (1992) endiistri anitlarin1 korumada uygulanan yontemleri 4 ‘e ayirmistir;

e Herhangi bir miidahale yapmadan veya en az miidahale ile yeni islev
vermeksizin oldugu gibi korumaktir.

e (ok az bir degisimle ve eski islevine yakin bir islevle korumaktir.

e Yapiya miize islevi vererek korumaktir. Bu noktada endiistri miizesi ile
teknik miize ayrimina dikkat edilmesi gereklidir. Teknik miizede sadece
konuyla ilgili triinler, iiretim teknikleri ve fabrikaya dair bilgiler verilir.

Ancak endiistri miizesinde, sunulan dénemin sosyal, ekonomik ve teknik

37



gelisimi, is¢ilerin gilinliikk yasamlari, iiriinlerin giinlik yasamda kullanim
bigcimleri gibi bilgilerin yan1 sira sosyal ve kiiltiirel bilgilerin de verilmesi
gereklidir. (Fohl, 1995)

e Endiistri yapilarini yeni bir iglevle yeniden kullanmaktir. Endiistri anitlarim
yeniden islevlendirmek diger yapi tiirlerinden daha kolaydir. Genelde yalin
olan bu yapilarin her metrekaresindeki ayrintilarla ugrasmak gerekmeyebilir.
Ancak yapiy1 bir kabuk olarak algilayip i¢inde istenilen degisikligi yapmak
yerine, onu 6zgiin kilan 6zelliklerin bozulmamasina 6zen gosterilmelidir. Bu
yapilarin tastyict sistemini, dokme demir siitunlarini, ahsap tasiyicilarini,
pencere oranlarim1 ve profillerini, i¢ acikligini, mekin biitlinliglini,
gabarisini, duvar dokusunu, avlularini, tesis iginde ulagimi saglayan raylar
vb.ozelliklerini korumak gerekmektedir. Bunlarin saglanabilmesi; uygun

islevin bulunmasina ve uygulamanin dogru yapilmasina baghdir.

Endiistri Mirasinin 6zel niteligini, ¢agdas ekonomik, yasal, kiiltiirel ve cevresel
konularla iligkisini, kars1 karsiya oldugu tehditleri g6z Oniine alan ICOMOS ve
TICCIH, endiistri mirasinin belgelenmesine, korunmasina, konservasyonuna,
degerinin anlagilmasina yardimci olacak ilkeleri benimseyerek ve destekleyerek

isbirliklerini gelistirmeyi istemektedirler.

e Endiistri mirasinin korunmasina yonelik yapilacak ¢aligmalarda belgeleme ve
arsivleme en Onemli madde olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Endiistri
yapilarinin ve ilgili makinelerinin,  arastirilmasi, belgelenmesi onlarin
saptanmasi, korunmasi, anlam ve degerlerinin belirlenmesi i¢in gereklidir.

e Ayrica endiistri mirasi sit ve yapilarinin 6nemini saptamak i¢in yiiriitiilecek
caligmalarda disiplinler aras1 arastirma ve egitim yaklasimi gerekmektedir.

e Endiistri miras1 sit ve yapilarmin arsivleri ile makinelerin korunmasi icin
uygun yaklasimlar i¢in yasal 6nlemler alinmali ve uygulanmalidir.

e Aktif olan endiistri miras1 yapilar fiziksel ve ekonomik siirdiiriilebilirlik igin

yeterli kosullar1 saglayabilir.
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e Endiistri mirast yapilart igin biitlinlik 6nemlidir; bu nedenle koruma
Onlemleri yalniz binalar1 degil, i¢ donanimlarin1 da kapsamalidir.
e Miidahaleler miimkiin oldugunca geri doniisebilir olmali, yapinin karakterine

saygt duyulmalidir. (ICOMOS)

2.3.3 Ornek

Calismada bu konu {izerine diinyada bulunan diger 6rnekler incelenmis ve tarihi gar
binalarin ayni islev ile yeni ulagim sistemlerine ve halkin yeni ihtiyaglarina gore

uyarlandigi goriilmiistiir.

Yapilan literatiir calismalari neticesinde Ingiltere’de bulunan iki gar binasmin proje
verilerine ulasilmistir. King’s Cross ve St. Pancras Istasyonlarmin gecirdikleri
yenileme projeleriyle hizli tren istasyonlarina doniismesi tarihi bir yapmin yeni

teknolojiye uyarlanarak kullanilabilecegini gosteren ¢ok dnemli bir veridir.

St. Pancras istasyonu giinde 130 bin yolcu kapasitesi vardir. 2010-2011 yillar
arasinda bir yilda 24.190.000 yolcuya ev sahipligi yapmistir. Bu rakam da giinde
yaklasik 67.000 yolcuya denk gelir. S6z konusu yillarda kapasitesinin yarisina
ulastig1 sOylenebilir. Ancak hemen yaninda bulunan King Cross istasyonuyla
bagimsiz hizmet veren bir yap1 gibi goriinse de yolcu sirkiilasyonuna biiyiik etkisi
bulunmaktadir. Farkli hatlara aktarma yapabilmek igin bir istasyondan diger
istasyona gecis yapilmaktadir. Istasyonun toplam 15 platformu vardir. En alt kota
yerlestirilen 2 platform kat: metro agma hizmet verir. Bir {izerindeki kat ise konkors®

kat1 olarak tasarlanmistir (Coskun 2013).

Gegirdigi restorasyon sonrasinda Istasyon icerisinde 25 restoran/bar/kafe, 33 diikkan,

1 otel ¢ok sayida bankaya ait ATM, eczane, fotografci ve yolcu hizmet birimleri

® Bilet holii
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bulunmaktadir. Bu haliyle sadece yolculara degil seyahat amaci olmayan kentliye

hizmet eden bir merkez haline gelmistir (Coskun,2013).

Sekil 2.24. St.Pancras Istasyonu ( https://stpancras.com )

St.Pancras Istasyonu yaninda yer alan King’s Cross Istasyonun 2010 yili igin yillik
yolculuk miktart 42,5 milyon yolcudur. Bunun ilerleyen yillarda 52,5 milyona
ulagsmas1 Ongoriilmektedir. Bu 6ngorii 15181nda alan ve yer gereksinimleriyle King’s
Cross istasyonu i¢in bir proje gelistirilmistir. Bu proje her biri ayr1 ayr ele alinacak 7
boliime ayrilmis ve ayri ihalelere konu olmustur. Proje ilerleyen siirecte Avrupa’nin
en biiyiik kentsel donilisgiim projesinin yapilmasini saglamis ve iki proje birlikte

“King’s Cross Central” ismiyle anilmaya baglamistir (Coskun,2013).
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Sekil 2.25.King Cross Istasyonu ( https://www.networkrailmediacentre.co.uk )

King’s Cross, 1851-1852 yilar1 arasindan eski Great Northern Demiryolunun
Lincoln-Shire ile Yorkshire hatlarinin ug istasyonu olarak insa edilmistir. Kral IV.
George’a ithafen yapilmistir. Yapimmin hemen ardindan 14 Ocak 1852 yilinda
acilmistir (Biltekin Coskun,2013).Istasyonun yenileme projesi 7 béliime ayrilarak

farkli yiiklenicilere ihale edilmistir.
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PACKAGE 1 PACKAGE 2 PACKAGE 7

East side offices Main train shed roof
Designer: Arup Designer: Corus
Contractor: Laing O'Rourke Costain JV Contractor: Kier Rail
Platform 0 :
Designer: Corus
Contractor: Carillion

King’s Cross Square
Designer: Stanton Williams
Contractor: not yet appointed

West side offices/west concourse
Designer: Arup -
Contractor: VINCI Construction UK

Station-wide communications

Main train shed interior
Designer: Corus Designer: Fourway
Contractor: VINCI Construction UK | Contractor: Fourway

i3 § >
Ao O J
PACKAGE 4 J.K§;‘i 3 - 2 4 3 . PACKAGE 5 >

Plant room/shared service yard Utilities diversions
Designer: Arup, Waterman Designer: Arup
Contractor: VINCI Construction UK Contractor: McNicholas

7 A

N

4

Sekil 2.26.King Cross Isatsyonu Restorasyon Plani (Cogkun, 2013)

[k béliimde istasyonun dogu blogundaki ofislerin yenilenme isi ele almmis ve 2010

yilinda tamamlanmaigtir.
Ikinci boliim altinda istasyonun tonoz cati drtiisii tamir edilmis ve yenilenmistir. Bu
i kapsaminda ¢ati Ortiistine istasyonun enerji  gereksiniminin %10 nu

karsilayabilecek fotovoltaik paneller yerlestirilmistir.

Yenileme projesinin tigiincli boliim kapsaminda istasyonun ig¢inin ve Yyiirliyen

aksamlariin yenilenmesi isi gerceklesmistir.

Dordiincii boliimde yeraltt servis ve hizmet birimlerinin yenilenmesi isleri ele

alinmustir.

Yenileme projesinin 5. boliimii altyapr hizmetlerinin yer degistirmesi ve yeni

hizmetlerin saglanmasi isidir.
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Yenilemenin 6. boliimii ise projenin en dnemli noktasini olugturmaktadir. Bu boliim
istasyonun bati tarafinin yeniden ele alinmasi ve yeni bir ¢at1 Ortiisiiyle istasyona
yeni bir alan kazandirilmasi islerini kapsamaktadir. Istasyonun bati1 blogundaki
ofisler ve istasyonun planindan dolayr kamunun en cok kullandigi ve yogun

sirkiilasyonun bulundugu hizmet birimleri bu boliim kapsaminda yenilenmistir.

Istasyonun bat1 kismindaki ofis blogu yapis1 korunmus ancak ofis hizmetleri 2. kata
tasinmistir. Boylece bosalan ofis mahallerine yeni yapiyla biitiinlesecek fonksiyonlar
ilave edilmistir. Ayrica istasyonun komsusu olan Great Northern Otel istasyonun bir

pargasi haline gelmistir.

Projenin yedinci boliimii ise meydanin 1iyilestirilmesine yoneliktir (Biltekin

Coskun,2013).
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3 ALAN CALISMASI

Calismanin bu kisminda Konya kentinin demiryolu ulasiminda yasadigi gelismelere
kisa deginilecek, gar kompleksi igerisindeki yapilarin mekan olusumlar1 ve yeni insa
edilen YHT gar binas1 hakkinda bilgi verilecektir. Ayrica bahsi gecen yapilar ve
cevresi ile ilgili yapilan SWOT analizine, anket sonuglarma deginilecek ve
demiryolunun insas1 ile hizmet vermeye baslayan tarihi istasyon binasina yonelik

yapilan model 6nerisine, mobilya ve aydinlatma tasarimlarina yer verilecektir.

3.1 Konya Kentinin Demiryolu Ulasimi

Konya kenti konumu geregi ulasim yollarinin kesisim noktasindadir. “Ipek Yolu” ve
“Baharat Yolu” nun ugrak yeri olan, dogu-bati, kuzey- giiney arasindaki ticaret
yollarinin gectigi bir kent olarak tarih boyunca ekonomik, siyasi ve politik bir dneme
sahip olmustur. 19. yy sonlarinda insa edilen demiryolu hatti sehrin ticaret
baglantilarin1 kuvvetlendirmistir. Konya demiryolunun insas1 firmalar arasinda ¢ikan
anlagsmazliklardan dolay1 sikintili bir siirece denk gelmistir. Planlanan siireden daha
ge¢ bir zamanda 1896 yilinda raylar Konya ‘ya ulastirilmistir. “Bagdat hatt” ve

“Hicaz hatt1” i¢cin 6nemli bir istasyon gorevindedir.

Demiryolu ingasi ile kisa siirede sehrin ticaretinde onemli bir gelisme yasanmustir.
Ayrica ulasimin kolaylasmasi ve seyahat siiresinin kisalmasi sosyal yasamda da
biiylik farkhiliklarin olusmasini saglamistir. Konya biiylik sehirlerde yasanan
gelismelerden etkilenir olmustur. Ilk baslarda demiryolu insasim istemeyen Konya
icin demiryolunun sagladigr hiz ve ucuzluk ticaretin biiylimesine neden olmustur.
Kente gelen gidalarin ucuz ve taze olusu, Anadolu'nun tarim ambari olan kentin tahil
dagitiminin hizlanmasi1 ekonomik anlamda oldukg¢a biiyiik katki saglamistir. Konya
nin sehir merkezine uzak insa edilen demiryolu hatt1 ve istasyon binasi zamanla her
kentte oldugu kentin yeni giris kapist gorevi gormiis ve kentin kendi g¢evresinde

gelismesine neden olmustur.
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Sekil 3.1.1955 ve 2021 Konya Gar Kompleksi ve ¢evresi (Konya Kent Bilgi Sistemi)

Alaaddin tepesi, Mevlana caddesi ve Anit ¢evresinde biiylimiis olan kent istasyona
dogru yapilasmaya baslamistir. Kentte yeni sivil, dini ve askeri yapilarin insasi
artmistir.  Istasyon ¢evresinde gelisen ticaret ¢ok sayida depo ve ambarin
ingasini(Tantavi vs.) giindeme getirmistir. Ayrica trenin o donemlerde gece seyahat
edemiyor olusu yine istasyon yakinlarinda otel, konukevi, pansiyon tarzi konaklama

yapilariin insasin1 gerektirmistir.

ALAADDIN

MEVLANA
wizesi

Sekil 3.2.Konya Gar Kompleksi ve Cevresi ( Diizenleyen: Emine Yavuz Pakih )
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3.2 Tarihi Gar Kompleksi ve Analizler

1888 yilinda Almanlar tarafindan imtiyazlar ile insa edilmeye baslayan Anadolu
demiryolu hattinin bir pargasi olan Konya demiryollar1 1896 yilinda tamamlanmustir.
Demiryolu insasi ile ayn1 donemde tamamlanan yap1 kompleksi biinyesinde farkli
fonksiyon ig¢eren yapilarin bulundugu bir yap1 grubudur. Gar kompleksi kuzey-giliney

aksinda 160 x 22 m uzunlugunda bir alana insa edilmistir(Erdogan,2005).

TCDD KONYA GAR KOMPLEKSI

. Lojmanlar

. Otel ve Yatakhane
. igyerieri- ofisler

Ambarlar

. Gar Binalan

. Lokomotif Binas!

Sekil 3.3 Konya Gar Kompleksi ( Diizenleyen: Emine Yavuz Pakih)

Yap1 kompleksinin dogu cephesinde toplam 14 adet lojman yapist bulunmaktadir. Bu
yapilardan 6 tanesi Alman evi olarak bilinen demiryolunun ve istasyonun insasi ile
ayni donemde yapilan iki katli miistakil yapilardir. 2014-2015 yillarinda gegirilen
restorasyon sonrasi yapilar belediye ve 0zel kurumlara kiralanarak igyeri olarak
kullanilmaya baslanmistir. 1990 11 yillarda insa edilen dorder katli lojman yapilari

restorasyon esnasinda yikilmislardir.
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Sekil 3.4 Lojman Binalar1 Restorasyon Oncesi ve Sonrasi ( Yazarin Arsivi )

Bu yapilar {i¢ tip projeye gore yapilmislardir. Restorasyon oncesi plan semalart su
sekildedir. Birinci tip projede yapiya iic basamakli bir merdiven ile ¢gikilmaktadir.
Girince kapimnin sagindan st kata ¢ikan ve alt kata inen merdiven bulunmaktadir.
Bodrum katta doguda bir penceresi olan kiler ve iki adet depo bulunmaktadir.
Merdivenin altindan banyo ve wc ye agilan bir kapt bulunmaktadir. Kapidan girince
karsida iki adet kap1 vardir ve kapilar salona agilmaktadir, salon camekan ile ikiye
boliinmiistiir. Salonu batidan bir dogudan iki pencere aydinlatmaktadir ve bir duvari
sagirdir. Yapinin birinci katinda ti¢ adet oda bulunmaktadir. Kapidan girince solda
mutfak bulunmaktadir. Merdivenden ¢ikinca hol olarak tasarlanan alan kapi ile
sinirlandirilarak bir oda olarak degerlendirilmistir. Bu odanin iki cephesinde de birer
adet pencere bulunmaktadir. Diger iki odanin birer duvarlar1 sagirdir, diger

cephelerde birer adet pencereleri vardir. (Erdogan, 2005)

Sekil 3.5.Lojman 1. Tip Proje ( Abdullah Erdogan Arsivi )
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Ikinci tip projedeki yapiya da ii¢ riht yiiksekliginde bir merdiven ile girilmektedir.
Giriste sagda bulunan kapi kare planli oturma odasina agilmaktadir. Oturma odasinin
kuzey cephesi sagirdir ve doguda iki adet pencere ile aydinlanmaktadir. Yan tarafta
buluna odanin ise kuzey ve bati cephesinde birer adet olmak {izere iki adet penceresi
bulunmaktadir. Yapinin giineyinde merdiven bulunmaktadir. Merdivenin altinda
bulunan bir kap1 ile wc ve banyoya girilmektedir. Ust kata ¢ikan merdiven bir hole
acilmaktadir. Holiin kuzeyinde kuzeyden bir pencere ile aydinlanan ¢ocuk odasi
bulunmaktadir. Cocuk odasinin dogusunda ise ebeveyn odasit bulunmaktadir.
Ebeveyn odasinda doguda bir pencere bulunmaktadir ve kuzey cephesi sagirdir.
Merdivenden bodrum kata inildiginde hole agilan bir kap1 ile mutfak tasarlanmistir.
Mutfakta bat1 da ve kuzeyde iki adet pencere bulunmaktadir. Mutfagin dogusunda

kuzey cephesi sagir tek pencere ile aydinlanan kiler bulunmaktadir. (Erdogan, 2005)

Sekil 3.6.Lojman 2.Tip Proje (Abdullah Erdogan Arsivi)

Ucgiincii tip proje; Yapiya bir platform ile girilmektedir. Antrenin dogusunda giiney
ve doguda iki adet pencerenin aydinlattigi mutfak bulunmaktadir. Mutfagin
karsisinda ise bodrum kat ve birinci kata hizmet eden merdiven vardir. Merdivenin
altinda bulunan kap1 ile banyo ve wc ye gecilmektedir. Antrenin karsisinda bulunan
iki odanin kuzey cepheleri sagirdir. Doguda bulunan oday1 iki adet pencere, batidaki
oday1 ise bir adet pencere aydinlatmaktadir. Birinci katta alt katta bulunan odalar ile

aymi bliyiikliikte iki oda ve merdiven holi bulunmaktadir. (Erdogan, 2005)
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Sekil 3.7 Lojman 3.Tip Proje ( Abdullah Erdogan Arsivi)

Restorasyon sonrasinda yapilarin su basman seviyeleri doldurularak yapilara tek riht

yiiksekliginde bir platform ile giris saglanmistir.

Sekil 3.8 Restorasyon sonras1 Lojman Yapis1 2021 ( Yazarin Arsivi )

Siirveyan binasi olarak insa edilen yap1 da lojman olarak hizmet vermistir.
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Sekil 3.9 Siirveyan Binasi Kat Planlar1 ( Abdullah Erdogan Arsivi )

Yeni gar binasinin dogusunda Bagdat Otel in kuzeyinde yer alan lojman binasi

dikdortgen ve simetrik bir plan semasina sahiptir.

Sekil 3.10 Lojman Binasi Plani ( Abdullah Erdogan Arsivi)

Gar kompleksinin giiney-dogusunda bulunan 1912 yilinda yapilan yap:1 otel islevi
icin inga edilmistir. Donem donem farkli islevler yiiklenen yap1 restorasyon

sonrasinda misafirhane olarak hizmet vermektedir. (Erdogan, 2005)
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Sekil 3.11.Misafirhane (Yazarin arsivi)

Yapinin restorasyon dncesindeki islevi ve plani su sekildedir;

Yap1 simetrik plan ve cephe diizenine sahiptir. Bati1 cephesinden giris saglanirken
girisin iki tarafi iki kath girisin oldugu orta bolim ¢ katlidir. Binanin kuzey
cephesinden de giris saglanmaktadir. Giriste iic kollu merdiven bulunmaktadir.
Bodrum katin orta kisminda depo kuzey cephesinde ambarlar ve iki adet sube giiney
kisminda ise ambar personelin i¢in dinlenme alani , tuvaletler, soyunma odast ve

depo bulunmaktadir.
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Sekil 3.12.Misafirhane Bodrum Kat Plani (4bdullah Erdogan Arsivi)

Zemin katin kuzey cephesinde bulunan girigle kisim hekimligine girilmektedir. Sag
tarafta hekim odalar1 bekleme boliimii ve idare sol kisimda ise eczane, laboratuvar,
pansuman odasi bulunmaktadir. Binanin giiney kisminda st katlara c¢ikan

merdivenler, ortak tuvalet, dus ve yatak haneler bulunmaktadir.
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Sekil 3.13.Misafirhane Zemin kat plani (4bdullah Erdogan Arsivi)
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Birinci katta kuzey kisimda yatakhaneler, orta kisimda yemekhane ve dinlenme

alani, gliney kisimda ise yatakhane, ortak tuvalet ve banyo yer almaktadir.

Sekil 3.14.Misafirhane Birinci Kat Plan1 (4bdullah Erdogan Arsivi)

Cat1 katinda sadece merdivenin ¢iktig1 orta bolme hizmet vermektedir. Burada ise

ortak tuvaletler, yatakhaneler, dinlenme odas1 bulunmaktadir.
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Sekil 3.15.Misafirhane Cati1 kat Plan1 (4bdullah Erdogan Arsivi)

l‘ { 1l l“x‘-lt"

Istasyon binasmin kuzeybatisinda yer alan biiyiikliigii ve mimari plani ile dikkat
ceken yapr lokomotif deposu olarak inga edilmistir. Yay formunda 13 bodliimden
olusan atolye binas1 ve lokomotifleri girecekleri yone ¢evirmeye yarayan dairesel

platform bulunmaktadir.
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Sekil 3.16.Lokomotif deposu ( Yazarin Arsivi)

Yapinin batisinda 3 bolmeden olugsan ve hacim olarak daha biiylik olan bakim
atolyeleri bulunmaktadir. Bakim atolyelerinin kuzeyinde kazan dairesi ve soyunma
odalart bulunmaktadir. Arka kisimda ise lojman ve idare binasi olarak kullanilan,
giiniimiizde ise sadece idari bina olarak kullanilan yap1 bulunmaktadir. (Erséz, Uysal,
& Fazla, 2019)

Sekil 3.17.Lokomotif Binasi Planlar1 (TCDD Arsivleri)
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1896 yilinda hizmet vermeye baglayan gar binasi iki katli ve simetrik planlt bir
yapidir. Giris katta yolculara hizmet veren birimler, birinci katta ise lojmanlar
tasarlanmistir. Alman iislubu ile yapilmis istasyon binasi ayni donemde yapilan

Ankara ve Eskisehir istasyon binalarina benzemektedir. (Erdogan, 2005)

Sekil 3.18.Konya Tarihi Gar Binasi (Yazarin Arsivinden)

Zemin kat celik kolon ile desteklenmis, peron cephesindeki sundurma ¢elik kolonla

tasitilmaktadir. ilerleyen zamanlarda peron cephesinde bulunan sundurma iptal

edilmistir.

Sekil 3.19. Konya Tarihi Gar Binasi Peron Cephesi 19yy sonlar1 ve 2021( Yazarin Arsivi )
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Bina kagir yap1 olarak insa edilmistir. Tas tugla ve ahsap beraber kullanilmistir.
Dosemeler ahsaptir ve celik putrellerle tasinmaktadir. Merdivenler ahsaptir. Cati

ahsap ve tlizeri kiremittir. (Erdogan, 2005) Restorasyon oncesi yapinin kat planlar1 ve

kullanimi su sekildedir;

Bodrum katin kuzeyinde ve giineyinde iki merdiven mevcuttur. iki kisimda da

komiirliik-odunluk ve depo bulunmaktadir.
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Sekil 3.20.Konya Tarihi Gar binas1t Bodrum Kat plani (4bdullah Erdogan Arsivi)

5.Im yiikseklikte 3. Smif yolcu bekleme salonuna giris yapilir. Burada peron
tarafinda bagaj boliimii bulunmaktadir. Giiney cephede bulunan koridora girildiginde
sagda bulunan kare planli yer haremlik , karsidaki iki oda 1.ve2. smif bekleme
odalaridir. Kuzey cephede 4 adet biiro bulunmaktadir ve peron cephesinde ve en
sonda buluna oda istasyon sefine aittir. Girince sagda bulunan ilk oda bilet satig
gisesidir. Zemin katta her iki tarafta disariya merdiven bulunmaktadir. Kuzey
cephedeki merdiven istasyon sefinin lojmanina-giiney cephede bulunan ise diger iki

lojmana ¢ikmaktadir. (Erdogan, 2005)
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Sekil 3.21.Konya Tarihi Gar Binas1 Zemin Kat Plan1 (4bdullah Erdogan Arsivi)

Birinci katta bulunan lojmanlardan kuzey ve giineyde yer alanlar kare planli ortadaki

ise dikdortgen planlidir. Kare planli lojmanlar 3 oda + mutfak, dikddrtgen planlt olan

ise 2 oda + mutfak seklindedir (Erdogan, 2005).
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Sekil 3.22.Konya Tarihi Gar Binasi Birinci Kat Plani (4bdullah Erdogan Arsivi)
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Yapi bir donem restoran islevi ile hizmet vermistir. Restorasyon sonrasinda ise YHT
VIP bekleme salonu ve miudiirliiklerin oldugu bir yap1 olarak hizmet vermektedir.
Demiryolu mirasinin korunmasi kapsaminda yapinin islevinin degerlendirilmesi
SWOT analizi ve anket caligmasi ile yapilmistir. Yapiya yonelik yapilan SWOT
analizi ¢evresel ve mimari olarak ele alinmistir. Cevresel degerlendirilirken yapinin

konumu, ulagimi, kiiltiirel ve sosyal altyapisi, niifusu dikkate alinmistir.
Cevresel olarak yapinin giiglii yonleri;

e Yapiin kent merkezine ve turizm alanlarina yakin olusu

e Yapinin toplu tasima araglaria yakin olusu, yaya erigimi ve 6zel arag¢ erisimi
i¢cin uygun olusu

e Yapinin ¢evresinde yapilasmanin konut, kamu alanlar1 agirlikli olusu

e Yapmnin sosyal ve kiiltiirel alanlara (tiyatro, spor merkezi, aligveris merkezi,
sinema vs.) yakin olusu

e Yapmin cevresinde gelisen yapilagmanin ekonomik kalkinmaya yonelik
ticaret alanlarin1 barindirmasi( kafe-restoran vs.)

e Yapinin ¢evresinde egitim yapilarinin varligi
Zay1f Yonleri,
e Yapinin bulundugu konum itibari ile sehir merkezine yakin olusu belirli
saatlerde trafik yogunlugunun fazla olusu
e Yapinin yeterli otopark alanina sahip olmayisi
Firsatlari;
e Yapinin toplum hafizasindaki yeri,

e Yapin ulasilabilirligi

e Yapinn ¢evresi ile kurmus oldugu ekonomik- sosyal ve kiiltiirel baglanti
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Tehditleri;

e Yapinin ¢evresinin biiylimeye imkan vermemesi

e Yapinin islevinin ekonomik kaygisi

Yapinin mimari yonden analizi yapilirken mekinin ve donatinin yeterliligi,
mekanlarin erisilebilirligi, yapinin 6zgiinliigii, degeri, siirdiiriilebilirligi ve miidahale
Olcegi ele alinmistir.

Mimari agidan giiclii yonleri;

e Yapinin yapildig1 donem itibari ile 6zgilin olusu

e Yapinin ayni iglev ile stirdiiriilebilirligini devam ettiriyor olusu

Zay1f Yonlerti;

e Yapinin donat1 elemanlariin ( wc sayisi, oturma birimi sayist ve niteligi )

yetersizligi

e Yapmn erisilebilirlik kriterlerini tam karsilayamiyor olusu

Firsatlart;
e Yap1 grubunun birden fazla mimari 6zelliklere sahip yapiy1 barindirmasi
e Verilecek islevler i¢in uygun metrekarelerde alanlarin varligi
® Yapinin mimarisinin 6zgiin olusu
e Yapinin konumu itibari ile stirdiiriilebilirlige yanit verebilecek olusu
e Yapinin kolektif bellekte yer edinmis olusu
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Tehditleri;

® Yapmin mimari miras — demiryolu miras degerinden Otlirii miidahale

6lceginin sinirlt olusu

SWOT analizinden sonra yapilan anket kullanict memnuniyetini dlgmeye yoneliktir.
Anket ii¢ béliim ve toplam 48 sorudan olusmaktadir. Ik bdliim demografik sorulari,
ikinci boliim tarihi gar binasimin ulasilabilirlik ve erigilebilirligini, yapinin tasarim
kriterlerini, fonksiyon ve olanaklarini, ftgiincii bolim ise yeni gar binasinin
ulagilabilirlik ve erisilebilirligini, yapinin tasarim kriterlerini, fonksiyon ve
olanaklarim1 i¢cermektedir. Gar memnuniyet anketi, Google form {izerinden her iki
gart da kullanan 103 katilimci tarafindan doldurulmustur. Katilimcilar sorulan
maddelere iliskin olarak, kendilerine en yakin gordiikleri ifadelerden, Kesinlikle
katilmiyorum, katilmiyorum, kararsizim, katiliyorum ve kesinlikle katiliyorum
seklinde ifade belirtmislerdir. Bu ifadeler, veri diizenleme aracglarinca kesinlikle
katilmiyorum 1, katilmiyorum 2, kararsizzim 3, katiliyorum 4 ve kesinlikle
katiltyorum 5 puan olacak sekilde diizenlenmistir. Anket 25 maddeden olugmaktadir.
24 madde garin islevselligi, ulasilabilirligi ve erisimi agisindan olumlu anlam igeren
maddeler kullanilarak sorulmustur. 3. Madde de ise “Gar c¢evresinde trafik
yogunlugu olduk¢a fazladir” maddesi olumsuz anlam icerdiginden dolay1 ters

kodlama yapilmistir.

Anketi 103 kisi yanitlamistir. 72 kisi tam katilim saglamistir. Katilimcilarin %57,3 i
kadin, %41,7 si erkektir.
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Tablo 3.1.Katilimcinin Cinsiyeti

Cinsiyetiniz

Cumulative
Frequency  Percent  Valid Percent Percent
Valid 1 1,0 1,0 1,0
Erkek 43 4.7 M7 427
Kadin 58 57,3 57,3 100,0

Total 103 100,0 100,0

%48,5 i 21-30 yas araliginda, %25,2 si 31-40 yas araliginda, %11,7 si 41-50 yas

araliginda, %8,7 s1 50 yas ve iizeri geriye kalan ise 18 yas altidir.

Tablo 3.2.Katilimcinin Yas Araligi

Yas Araliginiz
Cumulative
Frequency  Percent  Walid Percent Percent

Walid 20vyas alt i} 5.8 58 5.8

21-30 50 48 5 48,5 544

31-40 26 252 25,2 79,6

41-50 12 1,7 11,7 81,3

50 vyasg ve (zeri g a7 3,7 100,0

Total 103 100,0 100,0

Katilimcilarin %54,4 calisan, %26,2 si 6grenci ve %16,5 ¢alismamaktadir.

Tablo 3.3.Katilimcinin Meslegi

Mesleginiz
Cumulative
Frequency  Percent  Valid Percent Percent

Valid  Galigan 56 544 54,4 544

Cahsmryor 17 165 16,5 PR

Emekli 3 24 28 738

Sgrenci 27 26,2 26,2 100,0

Total 103 100,0 100,0
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Anket verilerinin sonuglarina gore tren kullanan ¢ogunlugun 21-30 yas araliginda

calisan kesim oldugu ¢ikmaktadir.

Egitim durumunda ise %56,3 lisans, %22,3 lisansiistii, %10,7 si 6nlisans , % 9,7 Lise

olarak isaretlenmistir.

Tablo 3.4 Katilimcinin Egitim Durumu

Egitim Durumunuz

Cumulative
Frequency  Percent  Walid Percent Fercent
Valid — ilkidretim 1 1,0 1,0 1,0
Lisans a8 56,3 86,3 7.3
Lisansistd 23 223 223 796
Lise 10 87 a7 89,3
On lisans 11 10,7 10,7 100,0

Total 103 100,0 100,0

Demografik boliimde kullanicilarin tren kullanma siklig1, gara erisim tiirleri,siireleri
ve gart kullanim amaglar ile garda gecirilen silireye yonelik sorulara da yer
verilmistir.

Katilimcilarin %46,6 s1 yilda bir iki kez tren, % 26,2 si iki yada {li¢ kez tren
kullanmaktadirlar. Verilerde %22, 3 lik oranla ayda 1-2 kez kullanan grup

ticlinctidiir.
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Tablo 3.5.Katilimcinin Tren Kullanma Sikligi

Ne siklikla tren Kullanirsiniz?

Cumulative
Frequency  Percent  Valid Percent Percent
Walid 1 1.0 1.0 1.0
2yada 3 kez kullandim 27 26,2 26,2 272
Ayda 1-2 kez 23 223 223 485
Haftada 1-2 kez 2 1.9 149 515
Her glin 2 1,9 14 53,4
Yilda 1-2 kez 48 46 6 46 6 100,0

Total 103 100,0 100,0

Kullanicilarin gar binasinda gegirdikleri siire % 55,3 ile 15- 30 dk arasindadir.
Sonuglara gore garda en fazla gegirilen % 13,6 ile 30-60 dk arasi olarak

bulunmustur.

Tablo 3.6.Katilimcinin Garda Gegirdigi Siire

Gar binasinda ne Kadar siire gegirirsiniz?

Cumulative
Fregquency  Percent  Walid Percent Fercent
Valid 1 1.0 1.0 1.0
1-2 saat 4 349 349 449
15 dk daha az 22 21,4 214 26,2
15-30 dk a7 55,3 55,3 81,6
2 saatten fazla b 449 44 864
30-60 dk 14 13,6 13,6 100,0

Total 103 100,0 100,0

Katilimeilarin % 45,6 gibi biiyiik bir ¢ogunlugu gara ulasim i¢in toplu tagima

kullanirken, % 44,7 lik bir kisim 6zel ara¢ tercih etmektedir.
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Tablo 3.7 Katilimcinin Gara Ulagimi

Gara ulagimi hangi arag ile sagliyorsunuz?

Cumulative
Frequency  Percent  Walid Percent FPercent
Walid 1 1.0 1.0 1.0
Didger 1 1.0 1.0 1.9
Ozel arag 46 447 447 46,6
Taksi 3 249 249 495
Toplu tasima 47 45 6 45 6 951
aya olarak L] 449 49 100,0

Taotal 103 100,0 100,0

Kullanicilarin %36,9u 15-30 dk, % 27,2 si 30-60 dk, %21.,4 i 15 dk dan az, %11,7

si ise 1-2 saat gibi siirelerde gara ulagim saglamaktadir.

Tablo 3.8 Katilimcinin Gara Ulasim Siiresi

Gara ne kadar surede ulasiyorsunuz?

Cumulative
Frequency  Percent  Walid Percent Percent
Walid 1 1,0 1,0 1,0
-2 saat 12 11,7 11,7 12,6
15 dk az 22 214 214 340
15-30dk 3B 3649 36,9 70,4
2 saatten fazla 2 1,49 1,49 728
30-60 dik 28 272 272 100,0

Total 103 100,0 100,0

Kullanicilarin %89,3 lilk kismi gar1 seyahat amaci i¢in kullanmaktadir. Katilim

saglayanlarin %1,9 luk kism1 garda ¢alisanlardir.
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Tablo 3.9.Katilimcinin Gar1 Kullanim Amac1

Gar binasini ne amagla kullanirsiniz?

Cumulative
Frequency  Percent  Valid Percent Percent
Walid 1 1.0 1.0 1.0
Bulugma 1 1.0 1.0 14
is 2 14 1.4 39
Seyahat 52 8o.3 89,3 932
Seyahat, Alis-Veris 1 1.0 1,0 G942
Seyahat,ig,Eulugma 1 1.0 1,0 951
Seyahat, Yeme-igme 2 1,4 1,8 871
Seyahat, Yeme-igme, 1 1,0 1,0 981
Bulugma
Seyahat, Yeme-igme, ig 1 1,0 1,0 99,0
Yeme-igme 1 1,0 1,0 100,0
Total 103 100,0 100,0

Anketin ikinci ve {ligilincli boliimiinde iki gar binasi i¢inde aymi sorular sorulmus ve
katilimcilar sorulan maddelere iliskin olarak, kendilerine en yakin gordiikleri
ifadelerden, Kesinlikle katilmiyorum, katilmiyorum, kararsizim, katiliyorum ve
kesinlikle katiliyorum seklinde ifade belirtmislerdir. ikinci bdliimdeki ilk alt1 soru

tarihi garin ulasilabilirligi ve erisimi yoniindedir.
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Garin Ulasilabilirligi ve Erisimi
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Gara yaya erisimi Gara aracile Gar cevresinde Gartoplutasima  Gara ulasim Gann otoparki
kolaydir erisim kolaydir  trafik yogunlugu araclanna fiziksel engelliler yeterlidir.

fazladir yakindir icin uygundur.

m Kesinlikle Katilmiyorum  m Katilmiyorum — m Karasizzm s Katiliyorum  m Kesinlikle Katiliyorum

Sekil 3.23.Tarihi Gar Binasimnin Ulagilabilirligi Ve Erigimi

Grafik geneline bakildiginda garin ulasilabilir oldugu , fiziksel engelliler igin
ulasgimin iyilestirilmesi gerektigi ,garin otopark alanin yetersiz kaldigi ve gar

cevresindeki trafigin yogun oldugu sonucuna varilmaktadir.

Bir sonraki asamada bulunan sorular tarihi garin tasarim kriterlerinin
degerlendirilmesi iizerinedir. Tasarim kriterleri belirlenirken yapinin yonlendiriciligi,
odak noktalari, i¢ mekan erisilebilirligi ve fiziksel konfor sartlarindan olan

aydinlatma tasariminin kullanici tarafindan degerlendirilmesi istenmistir.
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Garin Tasarim Kriterleri

60
50
40
30
20
; LR B ) PR TR (LB (RS R
§ N &’ & o o W o o o
& ° & & S \;@?} -00\61\ ENC N &
& 2 &P O - & & ol 2 L
A i N b Q& <0
0 & < & eF 2 & & N
\ "N O & & & e & ¢ o
f}{} ? . Qbef ‘;\‘j\(\ {‘%\ \\"\(\ \.‘2’\\ b‘?ﬁ (f’\\ \@(\\ Ké‘y
'{;\ Q{.\\H\ . \,db & & . \\(’/ S . 'S\\ ) . ‘6{2‘(\
\(\‘:‘o & @ &P 65\ o . & (\\Q &
(:)I‘bg ()rz} & "D\\ {\(\
&® © *®
m Kesinlikle Katilmiyorum Katlmiyorum  m Kararsizim  mKatihyorum — m Kesinlikle Katiliyorum

Sekil 3.24.Tarihi Garin Tasarim Kriterleri

Grafik degerlendirildiginde; Garin giris ¢ikisinin belirgin oldugu, gar igerisinde
bulunan isaret ve levhalarin, odak noktalarinin yonlendirici oldugu, garin giin 15181 ve
aydinlatma niteliginin iyi oldugu ve garin birden fazla fonksiyona hizmet edebildigi
sonucuna varilmaktadir. Ayni zamanda garin i¢ mekanin erisilebilirliginin
gelistirilmesi ve garin oturma elemanlarinin, we lerin niteliklerinin iyilestirilmesi,

sayilarinin arttirilmasi gerekmektedir.

Tarihi gar binasinin fonksiyonelligi ve olanaklar1 {izerine olan sorularin oldugu
asamada gar icerisinde ve ¢evresindeki yeme-icme mekanlari, konaklama mekanlar

ve sosyal alanlarin degerlendirilmesi istenmistir.

67



Garin Fonksiyonelligi ve Olanaklari
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Sekil 3.25. Tarihi Garin Fonksiyonelligi ve Olanaklart

Grafik sonuglarina gore kullanicilar; garin sehir merkezine ve turizm alanlarina olan
yakinligindan ayn1 zamandan gar yakinlarinda sosyal aktivite alanlarinin, yeme-
icme, aligveris ve konaklama ihtiyaclari i¢in mekanlarin mevcut olmasindan
memnundur. Ayni zamanda gar igerisinde yeme i¢me, aligveris, konaklama ve sosyal

aktivite alanlarinin olmasinin tercih edildigi sonucu elde edilmistir.
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3.3 YHT Gar Binasi ve Analizler

2011 yilinda hizli trenin Konya ya gelisi ile birlikte 2013 yilinda projesi hazirlanan
YHT gar binasi eski bugday pazarina insa edilmis ve 2020 yilinda hizmet vermeye
baglamistir. Bugday pazari tarihi gar binasinin kuzeyinde 4.5 km uzaklikta yer
almaktadir. Yapmm bulundugu yer oto tamircilerin, ayakkabi satis ve imalat
diikkanlarinin oldugu, tekstil isyerlerinin bulundugu kiiciik sanayi sitesinin

igerisindedir.

...--V-ﬂ

Sekil 3.26.YHT Gar Binasinin Konumu ( Diizenleyen: Emine Yavuz Pakih )

Demiryolunda iki adet hizli tren ve bir adet konvansiyonel hat olmak iizere ii¢ hat
bulunmaktadir, gelecekte dort hat ve 3 peron eklenmesi planlanmaktadir. Yapinin
kullanimi1 iki yondedir ve yap1 demiryolu hattinin {izerinden gecgen bir koprii gibi

tasarlanmistir.
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Sekil 3.27.YHT Gar Binasi( http://www.thidilmimarlik.com )

Yapiya kuzey ve giiney cepheden yaklasilmakta ve iki kiitleden olusmaktadir.
Kuzeyde bulunan yap: hacim olarak giineyde bulunan yapiya goére daha kiigiik
tasarlanmistir. Kuzey tarafindan gelen yolcularin ihtiyaglarini karsilayacak kadar gise
ve bekleme salonu bulunan yapidan yolcu platformu sayesinde giineyde bulunan ana
kiitleye gecilmektedir. Ana kiitle 18 metre yiiksekliginde ferah bir yapr olarak
tasarlanmistir. Giineyde bulunan ana yapinin ¢evresi agik alan olarak tasarlanmistir
ve metro ile baglantisi bulunmaktadir. Ana islevlerin yogunlukta oldugu alanda
restoran kafe, bekleme salonlari, VIP, CIP salonlari, TCDD personelinin ofisleri,

ATM ve isletmelerin biirolar: ile magazalar bulunmaktadir.
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Sekil 3.28.YHT Gar Binas1 Vaziyet-Cephe ( http://www.thidilmimarlik.com)

Yapinin +4,45 kotu TCDD ofislerinin, banka, PTT gibi acente ve sirketlerin, mescit,

berber, kuafor ve eczane gibi mekanlarin oldugu ara kat olarak tasarlanmistir.
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SIRKULASYON ALANLARI
I /DARIBIRIMLER
I TICARIBIRIMLER
I KAFE-RESTORAN
[7] ORTAK KULLANIM
TEKNIK BIRIN-TESISAT

PERONLAR
I OTOPARK b s - gt e +4.55 KOTU PLANI

. VPP 3060 m*
. ETRO

Sekil 3.29.YHT Gar +4.55 Kotu Plan1 ( http://www.thidilmimarlik.com)

Ana mekan olarak tasarlanan +8,55 kotu yolcu platformunun oldugu, metro ve kapali

otopark ile baglantis1 bulunan ve peron gecislerinin saglandigi boliimdiir.

SIRKOLASYON ALANLARI
B DARIBRIMLER
B TICARIBRIMLER
I KAFE-RESTORAN
771 ORTAK KULLANIM
10 TEKNK BIRIN-TESISAT
PERONLAR
B OTOPARK = ! +8.55 KOTU PLANI
. VPOP 4025m*
B METRO

Sekil 3.30.YHT Gar +8.55 Kot Plan1 ( http://www.thidilmimarlik.com
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Food-court islevine ayrilmis +12,55 kotu yolcu platformu ile baglantili ara kat olarak

tasarlanmistir. Ana giris holii ile gorsel baglantis1 bulunmaktadir.

SIRKOLASYON ALANLAR!

I DARIBIRIMLER

I TICARI BIRIMLER

I KAFE-RESTORAN
ORTAK KULLANIM
TEKNIK BIRIM-TESISAT
PERONUAR

I OTOPARK +12.55 KOTU PLANI
I VPP 2265m?
B METRO

Sekil 3.31.YHT +12.55 Kot Plan1 (http://www.thidilmimarlik.com )

Yap1 donem ihtiyaglar1 g6z Oniine alinarak tasarlanmistir. Yapinin gevresi ile iliskisi
ve mimari 6zellikleri goz oniine alinarak SWOT analizi yapilmis daha sonrasinda ise
anket uygulanarak kullanict memnuniyeti Ol¢lilmiistiir. Cevresel degerlendirilirken
yapinin konumu, ulagimui, kiiltiirel ve sosyal altyapisi, niifusu dikkate alinmigtir.
Cevresel olarak yapinin giiglii yonleri;
e Yapmin yeni insa edilmis olmasi nedeniyle ulagim alt yapasinin planlanmis
olmast
e Yapimin ¢evresinde az kathi yapilasmanin olusu yapinin kent siluetinde yer
etmesine olanak saglamaktadir.

e Yapin yeterli otopark alanina sahip olmasi
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Zayi1f yonleri

e Yapinin toplu tasima alanlarina uzak olusu
e  Yapinin turizm merkezlerine uzak olusu

e Yapinin ¢evresinde kullanicinin ihtiyaglarini kargilayan alanlarin olmayisi

Firsatlari;

e Yapinin gevresinin yeni yapilagmalara izin veriyor olusu
e Kullanici talebi dogrultusunda yapinin g¢evresinde sosyal alanlarin artacak

olmasi

Tehditleri;

e Yapimin konumunun sanayi bolgesine yakin olusu

e Toplumun yapinin varligini kabul etmeyisi ( Ankara ATG AVM gibi )

Yapmin mimari ydnden analizi yapilirken mekanin ve donatinin yeterliligi,
mekanlarin erisilebilirligi, yapinin 6zglnliigii, degeri, siirdiiriilebilirligi ve miidahale

Olcegi ele alinmustr.

Giiclii Yonleri;
e Yap1 icerisindeki mekanlarin islevlerine uygun metrekarelerde tasarlanmis
olusu
e Yapi igerisindeki donati elemanlarinin yeterliligi
e Yapinin erigilebilirlik kriterleri dogrultusunda tasarlanmis olmasi
e Yapinin tarihi degerinin olmayisi ve miidahale 6l¢eklerinin sinirlt olmayisi

e Yapinin 6zgiin olarak tasarlanmasi
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Firsatlart;

Yapmin 2019 yilinda hizmet vermeye baslamast ve uzun vadede yenileme

gerektirmemesi ekonomi ve siirdiiriilebilirlik agisindan katki saglamaktadir.

Yapilan SWOT analizi sonrasinda ayni demografik alt yapiya sahip olan gruba
Konya YHT Gar binasin1 degerlendirmeleri igin erigilebilirlik, ulasim, tasarim

kriterleri, fonksiyon ve olanaklarin dikkate alindig1 sorular sorulmustur.

YHT Garinin Ulasilabilirligi ve Erisimi

40
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0
Gara yaya Gara aracile Garcevresinde  Gar toplu Gara ulasim  Gann otoparki
erisimi kolaydir erigsim kolaydir trafik tasima fiziksel yeterlidir.
yogunlugu araclanna engelliler icin
fazladir yakindir uygundur.

m Kesinlikle Katilmiyorum  mKatlmiyorum  m Karasizim  mKatliyorum  m Kesinlikle Katihyorum

Sekil 3.32.YHT Garimin Ulagilabilirligi ve Erisimi

Garin ulasilabilirligi ve erisimi iizerine sorulan sorularin cevaplarina bakildiginda
garin arag ile erisiminin kolay oldugu, yaya erisimi ve toplu tasima erisiminin zor
oldugu ve fiziksel engelliler i¢in erisiminin, otopark alanin gelistirilmesi gerektigi
sonucu ¢ikmaktadir. Ayni zamanda gar ¢evresinde trafik yogunlugunun fazla oldugu
dikkat ¢cekmektedir.

75



YHT Garinin Tasarim Kriterleri
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Sekil 3.33.YHT Garmin Tasarim Kriterleri

Kullanicilarin garin tasarim kriterlerinin degerlendirilmesinin istendigi agamanin
sonuglarina gore; gar igerisinde birden fazla odak noktasinin bulundugu, garin i¢
mekanin engelli erisimi i¢in tekrar degerlendirilmesi gerektigi, dikkat ¢ekmektedir.
Garin girig ¢ikisinin belirgin oldugu, gar i¢erinde isaret ve levhalarin yonlendirici
oldugu, Wc , donat1 elemanlar1 ve aydinlatmanin nitelik ve saymin yeterli oldugu,
gar icerinde bulunan odak noktalarinin yonlendirici oldugu sonucuna varilmistir.
Kullanicilarin garin birden fazla fonksiyon barindirmasindan memnun oldugu sonucu

cikmustir.
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YHT Garinin Fonksiyonelligi ve Olanaklari
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Sekil 3.34.YHT Garmin Fonksiyonelligi ve Olanaklar:

Son asama olan garin fonksiyon ve olanaklarmin degerlendirildigi bolimde grafik
sonuglarina gbére garin yeme-igme mekanlarina ,aligveris ve sosyal aktivite
alanlarina, konaklama merkezlerine ,sehir merkezi ve turizm alanlarina yakin oldugu
goriilmektedir. Ek olarak gar igerisinde yeme-igme mekanlari, aligveris alanlari,

konaklama merkezlerinin tercih edildigi sonucuna varilmistir.

Anket verileri ayn1 zamanda SPSS 28.0 programi yardimi ile degerlendirilmis ve iki

gar binasiin kullanict memnuniyeti istatiksel olarak da ele alinmustir.

Veriler diizenlenirken, her iki gar i¢in de yanit veren katilimcilarin yanitlar1 alinmus,
yarim birakan katilimcilar analizden ¢ikarilmistir. Sonucta 72 katilimemnin vermis
oldugu yanitlar iizerinden analizler yapilmistir. Asagida tablo 1’de Garl(tarihi gar )
ve Gar2( yeni gar) igin 25 maddelik memnuniyet anketi lizerinden elde edilen
ortalama puanlara iligkin betimsel istatistikler ve yapilan 6l¢iimiin giivenilirligine

iligskin giivenilirlik katsayis1 sunulmustur
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Tablo 3.10.Garl ve Gar2 Memnuniyet Anketine Yonelik Puan Ortalamalarina Ait Betimsel
Istatistikler ve Giivenilirlik Katsay1s1

N Min Max Ortalama SS Cronbach
Alpha
Garl 72 1,38 4,88 3,33 0,70 0,93
Gar2 72 1,21 4,88 3,27 0,79 0,94

Katilimcilarin Garl( tarihi Gar ) i¢in memnuniyet puan ortalamasi 3,33 iken Gar 2(
yeni Gar ) i¢in memnuniyet puan ortalamasi 3,27°dir. Katilimcilarin puan
ortalamalarindaki farkliligin istatistiksel olarak anlamliligini sinamak i¢in dncelikle
verilerin dagiliminin normalligi Kolmogorov-Smirnov testi ile sinanmis ve
katilimcilarin her iki gar icin de memnuniyet anketi puan ortalamalarinin normal

dagilimdan istatistiksel olarak anlamli diizeyde farklilastig1 goriilmustiir. [p<0.05]

Katilimcilarin  Garl(tarihi  gar) ve Gar 2( yeni gar) i¢in memnuniyet anketi
puanlarinin normal dagilimi sergilemediginden dolayi, iki gar i¢in memnuniyet
anketi puan ortalamalari, parametrik olmayan Wilcoxon Isaretli Siralar testi ile

kontrol edilmis, teste ait degerler asagidaki tablo 2 de belirtilmistir.

Tablo 3.11.Gar 1 ve Gar 2 Willcoxon Isaretli Siralar Testi

Gar2 Ortalama Puan - N Sira Sira Toplam1  z p
Garl Ortalama Puan Ortalamasi
Negatif Siralar 42 34,12 1433 -1,11 0,26
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Pozitif Siralar 28 37,57 1052

Fark Olmayan 2

Katilimcilarin Garl(tarihi gar) ve Gar 2( yeni gar) puan ortalamalari arasinda bir
fark olup olmadigmi ortaya koymak icin yapilan Wilcoxon Isaretli Siralar testinin
sonucuna gore katilimcilarin garl( tarihi gar) ve gar2 ( yeni gar) memnuniyet
puanlar1 arasinda istatistiksel olarak anlamli diizeyde farklilik gézlenmemistir [z=-

1,11, p>0,05].

Ancak tablo 1 ve tablo 2 incelendiginde, garl ve gar2 i¢in memnuniyet anketini
dolduran toplam 72 kisiden 42’sinin garl, 28’inin de gar2 icin daha yiiksek puan
verdigi gézlemlenmistir. iki kisinin ise her iki gar i¢in verdigi puanlar arasinda fark
yoktur. Benzer sekilde, katilimcilarin garl i¢in vermis oldugu puan ortalamalar1 5
tizerinden 3,33 iken, gar2 icin 3,27°dir. Buna gore katilimcilarin garl ve gar2 igin
verdikleri puan ortalamalarinin istatistiksel olarak anlamli diizeyde farklilagsmasa da
hem garl i¢in yiliksek puan veren katilimcilarin daha cok oldugu hem de
katilmcilarin - garl icin verdikleri puan ortalamasinin daha yiiksek oldugu

gbzlemlenmistir.

Ayrica anketin ikinci béliimiinde tarihi gar binasina verilecek islevi segimine yonelik
soruda kullanicilarin % 33,7 sinin tekrar gar binasi olarak degerlendirilmesini talep

ettigi sonucuna varilmistir.
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@ Tekrar gar binasi

® Mize
Restoran-Kafe

@ Alisveris merkezi

@ Kiiltir Merkezi

@ Rekreasyon alani(alani yapi izni
olmayan piknik alanlari, yesil alanlar,
edlence alanlari, cocuk bahceleri,
dinlenme alanlari, gezinti yerleri, oyun
bahgesi olarak ayrilan ve toplumun td...

Sekil 3.35.Katilimeilarin Tarihi Gar i¢in islev Talebi

Kullanicilarin diger seceneklere verdikleri oranlar ve garin fonksiyonelligi iizerine
vermis olduklar1 yanitlar da géz Oniine alindiginda yeni gar binasinin birden fazla
fonksiyon igerecek olmasina ragmen talep edilmedigi goriilmiistir. Bunun
nedenlerinden en 6nemlisi tarihi gar kompleksinin toplum hafizasinda sahip oldugu
yerdir. Yapilan yeni gar binasi ile birlikte sadece bir durak ve bakim noktasi olmasi

planlanan tarihi gar kompleksi zamanla sehrin ortasinda atil kalacaktir.

Calismanin bu asamasinda gelisen teknoloji ve degisen kullanici ihtiyag ve talepleri
dikkate alinarak elverdigi dlglide koruma deger ve oOlgiitlerine dikkat edilerek tarihi

gar binasina yonelik kullanim Onerisi getirmektedir.
3.4 Tarihi Gar Kompleksi icin Model Onerisi

Kentin degisik islev alanlar1 arasindaki trafik ve hareket aslinda gelisen ticari ve
ekonomik hayatin bir geregidir. Kamusal alanlarin bu hareketi destekler sekilde
organizasyonu harekete, ticarete ve degisime hiz vermektedir. Kamusal bir mekan
olan gar binalar1 da teknolojik gelismeler ile birlikte toplumun talep ve ihtiyaclar1 da
g6z Oniine alindiginda bir ¢ok fonksiyonu i¢inde barindiran kamusal yapilar haline

gelmektedir.
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Calisma kapsaminda ele alinan alanda planlanan ulasim stratejileri neticesinde
zamanla yapilarin toplum ile baginin kopacagi diisiiniilmektedir. Yapilan oneri ile
yapt ve c¢evresinin bolge halkin daha aktif kullanabilecegi bir alan olmasi
hedeflemektedir. Yapmin bulundugu mahalleyi ikiye boliiyor olmasi ve bundan
dolay1 bugiine kadar aktif bir koprii gorevi gormesi model Onerisinde dikkate
alimmustir. Yapinin sit alan olarak tescillenmesi, toplum hafizasinda edindigi yer de
g6z Oniine almarak tasarim gerceklestirilmistir. Tasarim yaklagiminda bakim,
fonksiyonellik-esneklik ile erisilebilirlik, mekan kimligi ve siirdiiriilebilirlik ilkeleri

dikkate alinmustir.

Bakim; Kamusal mekéanda, saglam ve bakimi kolay ogeler tercih edilmelidir.
Kolayca temizlenebilen, bakimi yapilabilen veya geri doniistiiriilen esnek ve kaliteli

malzemeler kullanilmalidir.

Fonksiyonellik- esneklik; ihtiyaca cevap verebilecek ¢oklu isleve sahip ve yere 6zel
mobilyalar segilerek dagmiklik minimum diizeye indirilmelidir. Farkli mekanlarda

kullanim olanag1 da sunan esnek mobilya tasarimlarina yer verilmelidir.

Erisilebilirlik; Oturma elemanlar1 en sik kullanilan mobilya tiirtidiir. Bu nedenle uzun
siireli oturma eylemlerinde ergonomik Olgiilerde rahat oturma elemanlarinin
tasarlanmasinin yani sira evrensel tasarim anlayist da dikkate alinarak erisilebilir

mobilyalar tasarlanmalidir.

Mekan kimligi; Tasarlanan mobilyalar ve objeler mekanin kullanim amacina ve
kimligine uygun olmalidir. Tarihi degeri olan mekanlar i¢in yapilan tasarimlar mekan

kimliginin 6niine gegmemelidir.

Siirdiiriilebilirlik; yapinin teknik ve teknolojik gelismelere uyum saglamasidir.
Ekolojik, ekonomik, sosyal ve kiiltiirel boyutlariyla tanimlanmasi gerekmektedir.
Kaynaklarin korunmasma iliskin stratejileri ekolojik siirdiiriilebilirlik; kaynaklarin

uzun donem kullanilabilirligi ve diisiik maliyetleri i¢in stratejileri ekonomik
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stirdiiriilebilirlik; sosyal, kiiltiirel degerlerin korunmasi igin stratejileri ise sosyal ve

kiilturel surdiiriilebilirlik ilkeleridir.

Model dahilinde lojmanlara, misafirhaneye ve tarihi gar binasina islev Onerisi
getirilmistir. Peron oOrtiileri, mobilyalari, aydinlatma elemanlari, yonlendirme ve
bilgilendirme panolari, ek gar binasi igerinde bulunan oturma elemanlari, gise
giydirmeleri, danigma bankosu, aydinlatma elemanlari, yonlendirme ve bilgilendirme

panolari ile doseme ve donati elemanlari tasarlanmistir.

Ayrica kullanicilarin talepleri arasinda bulunan rekreasyon alani segenegi de dikkate
alindiginda ve yap1 cevresinde yeterli acik kamusal alanin olmadigr goz Oniinde
bulundurulup yap1 kompleksi igerisinde yaklasik 5.000 metre kare alana sahip bir

acik alan tasarlanmustir.

B KONUT ALANI
Il TCDD OFiS VE BAKIM

ISLEV ONERISI
B MODEL ONERISi

Sekil 3.36.Tarihi Gar Kompleksi Calisma Alanlar

a. Lojmanlar

Gar kompleksi icerisinde restorasyon sonrasinda belediye tarafindan kiralanan

lojman yapilarinin giiniimiizdeki islevleri ile devam etmesi uygun goriilmiistir.
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TTVH LNOAZNW

LOKASYON-

Sekil 3.37.Lojman kullanim &nerisi

b. Misafirhane

Tarihi garda yakin illerden Istanbul, Ankara ve Eskisehir hizli trenleri igin gerek
otobiis ile gerekse tren ile yolcu aktarimi yapilmaktadir. Konya’nin turizm
potansiyeli gbz oniine alindiginda yolcularin giiniibirlik bir turu tercih etmeleri ve
tesvik edilmesi icin eski Bagdat Otel olan bugiin misafirhane islevi gbren yapinin
tekrar otel olarak degerlendirilmesi tizerinde durulmaktadir. Yapr kompleksi
igerisinde TCDD tarafindan isletilen bir konaklama yapisinin varliginin kullanicilar

i¢in cazip olacagi diigtiniilmiistiir.
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LOKASYON

Sekil 3.38.Misafirhane Kullanim Onerisi

c. Tarihi Gar Binasi

Su anda VIP bekleme salonu ve yonetim ofisleri olarak hizmet veren tarihi gar
binasiin giris katinin restoran, dogu cepheden girisi bulunan birinci katlarin ise VIP

bekleme ve yonetim ofisleri olarak hizmet vermesi planlanmustir.
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MEVCUT DURUMU

LOKAS sL

Sekil 3.39.Tarihi Gar Binast islev Onerisi

d. Ek Tarihi Gar Binasi

Tarihi gar binasinin zamanla yetersiz kalmasindan dolay1 1974 yilinda insa edilen gar
binasinin orta hacmi bekleme salonlarinin ve giselerin bulundugu bolgedir. Yapinin
kuzey yoniinde WC ler ve bir bekleme salonu daha bulunmaktadir. Yapinin

giineyinde ise sonradan insa edilen ii¢ katli PTT binas1 ve ofisler bulunmaktadir.
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ILK HALI

LOKASYON

Sekil 3.40.Ek Gar Binasi

Yapiya zamanla miidahaleler yapilmis, kompozit giydirmeler ile kurum kimligini
yansitan renkler kullanarak cephe degistirilmistir. Model Onerisi dahilinde yapinin
1974°deki orijinal haline gore yeniden restore edilmesi gerektigi iizerinde

durulmaktadir.

Yapmin bekleme holii ve giseler yeniden ele alinmistir. Bekleme salonun zemin
désemesinde hijyenik ve asinmaya karsi kismen dayanikli malzeme olarak ii¢ farkli
renkte linolyum kullanilmistir. Bekleme salonun duvarlari beyaz renkte duvar boyasi
ile boyanmig, bekleme salonunda bulunan dort adet tasiyici da ise siyah melamin

kapli panel kullanilmigtir.
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MEVCUT DURUMU

MALZEMELER

Sekil 3.41.Bekleme Salonu Kullanim Onerisi

Daha once giselerin bulundugu yerde bulunan danigma bekleme salonun ortasinda
dijital zaman tabelasinin bulundugu tasiyici ile beraber tasarlanmistir. Danigma
bankosu ve iizerinde bulunan {ist 6rtii tasariminda da siyah melamin kapli mdf lam

kullanilmustir.
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MALZEME

Sekil 3.42.Danisma Bankosu Tasarimi1

Giselerde de On plana ¢ikmasi icin siyah melamin kaplama kullanilmis, gise
giydirmelerinin i¢ ayritlarinda led aydinlatma tasarlanmistir. Gise bankolart ise mese
kapli mdf lamdir. Giselerin bulundugu acgik koridorda kolonlarin aksini takip eden

ayni genislikte barisol aydinlatmalar kullanilmstir.
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LOKASYON

f
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Sekil 3.43.Bekleme Salonu Gise Giydirmeleri

Aydinlatma elemani olarak sarkit, alliminyum malzemeden tasarlanmis silindir
formda iki kademeli aydinlatmalar tasarlanmistir. Bekleme salonunda bulunan siyah
melamin kapli kolonlarin {izerinde yine aliiminyum malzemeden tasarlanmis duvar

aplikleri kullanilmistir.

Bekleme salonu igin tasarlanan oturma birimlerinin tastyicist ahsaptir, oturma
birimlerinin Ortlisii ise kamu alanlarinda ¢ogunlukla tercih edilen suni deri
kaplamadir. Sirtlikli ve sirtliksiz olmak iizere iki ¢esit oturma biriminin bulundugu
oturma tnitelerinde bulunan elektrik panelleri ile yolcularin elektronik esyalarini

kullanimlarint saglamak amaglanmistir.
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Sekil 3.44.Bekleme Salonu Oturma Birimi

e. Alt gegit

Tarihi gar kompleksi yeni gar binasi yapilana kadar hizmet vermeye devam etmistir.
Bu nedenle gar kompleksi ¢evresinde ihtiya¢ dogrultusunda degisikler yapilmistir.
Yapilan degisikliklerden bir tanesi ise eskiden havzan mahallesi ile baglantiy1
saglayan st gecidin iptal edilip yerine alt gecit yapilmas: olmustur. Yapilan alt gecit
ara peron olan ikinci ve tgiincii peron ile de baglanti saglamaktadir. Model 6nerisi
dogrultusunda bu alt gecitte gecici sergilerin yapilabilecegi ve bir noktada miizik

duraginin olabilecegi diisiintilmiistiir.
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Sekil 3.45.Yaya Alt Gegidi

Alt gecitte duvar kaplamasi olarak ¢evreye duyarli bir teknoloji ile iiretilen seramik
kaplama ¢esitlerinden biri olan sinterflex Onerilmistir. Yangina, asitli solventlere ve
lekeye karsi dayanikli oldugu i¢in giin igerisinde yogun insan trafiginin oldugu bu
bolgede kullaniminin uygun olacagi diisiiniilmiistiir. Zemin kaplamasi1 olarak yine
insan yogunlugu goz Oniine alinmis, iklim ve hava kosullar1 da degerlendirildiginde
yart agik bir mekan olan alt gegitte asinmaya kars1 dayanikli ve uzun siireli bakima
ihtiyag duymadig1 igin granit kullanimi 6n goriilmiistiir. Iki farkli renkte ve farkl
boyutlarda granit se¢imi ile zeminde hareket saglanacagi diisliniilmiistiir. Ayrica

duvar diplerinde yonlendirici etkisi olan aydinlatmalarin kullanilmas1 da dnerilmistir.
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f. Peronlar

Peron (platform), istasyondaki yolcularin trene binmek i¢in bekledigi ayn1 zamanda
trenden inilen dogrusal mekanlardir. Istasyon en kesitlerine gore peron tipleri ise,
kenar peron, orta peron, st liste peron olmak flizere ii¢ degisik bi¢imde

konumlanirlar.

Peronlar giivenlik Onlemlerinin siki tutulmasi gereken alanlardir. Bu nedenle
standartlar g6z Oniline alinarak tasarim yapilmalidir. Peron tasariminda dikkat

edilmesi gereken kriterleri su sekilde 6zetleyebiliriz;

“Platform genisligi, pik saatte inen, binen ile bekleyen yolcular olmak iizere yolcu
sayist ve tren frekansina baglh olarak hesaplanir. Platformda kisi basina 0,50-0,75
m2’ lik yer ayrilmalidir. Net platform genisligi hesaplanirken trenin ge¢tigi tarafta
peronun iizerindeki 0,50 m’ lik emniyet bandi ¢ikardmaldw. Ayrica oturma
gruplari, pano, yiyecek-icecek makinalari, ¢op kutusu gibi elemanlar platformun en
az genislik alamindan ¢ikarilarak hesap edilmelidir. Platformun trenin gectigi
kenardan itibaren engelsiz genislik 2,50 m olmalidir. Peron tabanindan, tavanina
astlan saat, isaret, kamera gibi elemanlar arast bas kurtarma mesafesi en az 2,50 m
olmalidr. Ayrica bu elemanlar peronun trenin gectigi kenarindan en az 0,50 m
iceride yer almalidir. Bunun diginda tavan yiiksekligi en az 3,50 m olmalidir. Trenin
gectigi tarafta peron kenarinda 0,45 m-0,50 m’lik ayri renk, doku ve desende
emniyet bandi bulunmalidir (Tung, 2007)”

Calisma dahilinde ele alinan peronlar TCDD nin emniyet ve giivenlik kosullarini
saglamaktadir bu nedenle tasarimda emniyet ve giivenlik dnlemleri {izerine ek bir
Oneri getirilmemistir. Peronlarin tasarimina yonelik calismada peron Ortiilerinin
degistirilmesi Oneri getirilmistir. Peron oOrtiilerinin agik kisimlarinda 1974 yilinda
yapilan gar binasinin c¢ati parapetlerinde kullanilan kare bosluklu olusumlara
Oykiinen bir tasarim kullanilmigtir. Ayni zamanda tasarlanan {ist ortiiniin solar enerji

ile kendi elektrigini tiretebilmesi ongoriilmiistiir. Bu sayede peronun tasiyicist olan

92



celik kolonlarin etrafinda bulunan oturma birimlerinde sarj iinitelerinin hizmet
vermesi diislinlilmiistiir. Peronda kullanilan ve solar sistemin gii¢ kaynagi oldugu
merkez aydinlatma elemanlari peron Ortiisiine belirli araliklarla yerlestirilen kare
formdaki spot aydinlatmalardir. Lokal aydinlatmalar ise kolonlarda led seklinde

tasarlanmstir.
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Sekil 3.46.Peron Tasarimi

Peronda bulunan yonlendirmeler kolonlar {izerinde degil bir pano iizerinde
tasarlanmistir. Panolarda dijital tanitim ekranlar1 bolge hakkinda bilgi vermektedir.
Tren saatleri ve peronlar ile ilgili bilgilerin bulundugu dijital zaman tabelas1 peron
ortiilerinden sarkitilmigtir. Peronda bulunan ve peronu ikiye boliip daraltan bilet
kontrol noktalar1 yerine yiirliyen merdivenleri ¢ikinca QR okumali turnikeler
tasarlanmistir. Perona ¢ikmadan oOnce alt gecitte x-ray cihazlarmin olabilecegi

distiniilmistiir.
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Perona ¢ikan asansorler igin sadece yukari yonde calisan QR okuma sistemi
diisiiniilmiistlir. Peronlarda uzun siireli bekleyis icin oturma birimlerinin sayisi
arttirllmis ve peronlarin kuzey yoniine yari kapali alanlar tasarlanmistir. Peron i¢in
tasarlanan oturma birimlerinde nispeten hafif olabilmesi icin tasiyict olarak
aliminyum profillerin {izerine kaplama ve oturma yiizeyinde ise ahsap kullanilmistir.
Ayni1 formda elektrik tinitesinin ve led aydinlatmanin bulundugu, bitkilendirmenin ve
oturma ylizeyinin oldugu li¢ ¢esit birimden olusan initeler ile farkli kombinler ile

oturma alanlar1 olusturulabilmektedir.

—
o
£ 7
OO0 O
Ao
4 7 A

Ao

g

e
o ——
Lo~

TIP'] TIP 2 TIP 3

LOKA

wlen®

Sekil 3.47.Peron Oturma Birimleri
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g. Rekreasyon alani

Yap1 kompleksinin i¢inde bulunan bos arazide yeme-igme ve aligveris mekanlarinin
oldugu yesil alan tasarlanmistir. Havzan girisini de kapsayan alan yaklagsik olarak

5.000 metre karedir. Alanin etrafinda 250 cm genisliginde su yolu tasarlanmistir.

a

MALZEME ||

Sekil 3.48.Rekreasyon alan Tasarimi

LOKASYON

Tren gilriiltiisiinii kontrol altina almak adina alanda gerekli 6nlemlerin alinmasi
onerilmistir. Giiriiltii kontrolii herhangi bir ses kaynagindan yayilan rahatsiz edici
sesleri maskeleme veya makul seviyeye indirme islemidir. Yesil alan potansiyelini
arttirmak sureti ile alana Ozel tasarlanacak giriiltii bariyerleri ile ¢6ziimler

iretilmistir.
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Sekil 3.49.Giiriiltii Bariyerleri ( https://tr.pinterest.com )

Yap1 kompleksi sit alan igerisinde oldugu i¢in yesil alanin merkezine alt1 adet gegici
yap1 tasarlanmistir. Bu yapilardan ii¢ tanesini fast-food hizmeti veren kiosklar, diger
lic tanesini ise magazalar olusturmaktadir. Zeminde kullanilan déseme farki ile
ayrilan ve yiikseltilen kiosk tasariminda ahsap ve metal kullanilmistir. Ust ortii
disinda kiosk alaninasacak sekilde bir ortii daha tasarlanmis ve agik alanda da oturma
birimleri diistiniilmiistiir. Tasarlanan {ist Ortiiniin siirdiiriilebilir bir malzeme olmasi
icin wood shake kullanilmigtir ve koruyucu bir kimyasal kullanilarak dayanimi
arttirllmistir. Kiosk etrafinda tasarlanan acik alanin bir kismi ahsap paneller ve
sarmagiklar ile kapatilmistir. Agik olan diger alanin ise giivenlik i¢in {ist Ortii sistemi

ile tasarlanmis bir kepenk ile kapatilmasi uygun goriilmiistiir.
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METARYEL

Sekil 3.50.Kiosk Tasarimi

Kuzeyden gelen kis riizgarini kesmesi icin bu alana yiliksek agaglarin ekilmesi
onerilmistir. Yesil alanin kuzeyinde bulunan ¢ocuk oyun alani 5-15 yas ¢ocuklarin
kullanimi i¢in uygun tasarlanmistir. Ahsap striiktiir kullanilan oyun parkinda ¢ikma
kiillerinde plastik, tirmanma yiizeylerinde ise ip kullanilmistir. Oyun alaninin
bulundugu zemin yumusak fakat darbelere dayanikli kauguk esasli malzeme ile

kaplanmistir.
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MALZEMELER

LOKASYON

Sekil 3.51.A¢ik Alan Cocuk Oyun Alani

Yesil alan ilizerinde adim taslari ile ulasilan, dairesel formda oturma iiniteleri
tasarlanmistir. Iklim kosullarma dayanikli ve dogal malzeme olan ahsaptan

tasarlanan oturma yiizeylerini ortalarinda bulunan beton saksilar tagimaktadir.
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METERYAL

Sekil 3.52.Rekreasyon Alani1 Oturma Birimi

h. Havzan girisi alt gegit

Alt gegidin havzan giriginin Gst Ortiisii yeniden tasarlanmistir. Diigey sirkiilasyon
elemanlarinin ve asansorlerin etrafinda bulunan alan biraz daha otelenerek yesil
alana dahil edilmistir. Etrafinda 150 cm lik yesil alan tasarlanmistir ve peronlarda
kullanilan oturma birimlerine yer verilmistir. Giriste bulunan {i¢ basamaklik kot farki
doldurularak sifira indirilmistir. Ust ortii peronlarda bulunan {ist ortii ile aym
tasarlanmig, yesil alan {izerindeki kisimda kismen agiklik birakilmistir. Celik

kolonlarla tagitilan tst 6rtiide kompozit malzeme kullanilmustir.

99



X X
K X
™ .

] 1 L]
) ¢ —= X i . ik
4 EE%% = MEVCUT DURUMU

MALZEME

KONUM

Sekil 3.53.Alt Gegit Ust Ortiisii

Havzan giriginin oldugu alana konumlandirilan bisiklet duraginin iist ortiisiinde
bulunan solar enerji sistemi aydinlatma, dijital gosterim alan1 ve elektrikli bisiklet
kilidinin ihtiyaci olan enerjiyi liretmektedir. Ahsap saksi ve oturma birimi bisiklet

Kilit noktalarina doniismektedir.
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LOKASYON
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Sekil 3.54.Bisiklet Istasyonu

i. Yonlendirmeler

Yonlendirme tasarimi, kavram, grafik tasarim ve mimari tasarimla ilgili mekansal
uygulamaya yonelik herhangi bir iletisimi tanimlamak i¢in tercih edilen genel bir
terim haline gelmistir. Ozellikle kamusal alanlarda ziyaretgiler icin numaralandirma,
isaret ve diger dijital grafik uygulamalar yoluyla kolay dolagimin saglanmasi igin
geliskin yonlendirme sistemleri sunulmaktadir. Kisilerin ilk defa ziyaret etikleri bir
yapida dogru rotayr kaybetmesi siklikla yasanmaktadir. Eksik veya gelismemis
yonlendirme senaryolari, yon bulma ve dolagimla ilgili belirli sorunlara yol

acabilmektedir.
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Etkin bir yonlendirme saglanmast i¢in ;

1) Mimari Degerler: Yapisal ve kavramsal sartnamelerin uygunlugu.

2) Mekansal Degerler: Yapi i¢inde kolay dolasim saglanmasi.

3) Grafik ve Estetik Degerler: Gorsel ve iletisimsel tutarlilik.

4) Giivenlik Degerleri: Acil durumlar i¢in diizenleyici bilgi saglanmasi.

5) Hizmet Merkezli Degerler: Kamu ve hizmet rehberliginin diizenlenmesi.

6) Peyzaj Degerleri: I¢ ve dis cevre uygulamalarmin biitiinselligi gibi tasarim
Olctitleri dikkate alinmalidir.
Calisma dahilinde ala aliman kurumun kimligi de g6z oniinde bulundurularak bir

tasarim gelistirilmistir. (Yum, 2021)

Sekil 3.55.Y6nlendirme Tabelasi- Bilgilendirme Panosu

Ulastirma ve Alt Yap1 Bakanligimin kurumsal kimligi ve logo tasarimi iizerine

belirttigi kriterler géz 6niinde bulunduruldugunda; bakanlik logo renklerinde mavi
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( Pantone 2935 U), kirmiz1 (Pantone 1797 U) renginin, yazi fontu olarak da siyah

renginin kullanilmasini istemektedir.

3.5 Bolim Sonu

Calisilan model onerisi neticesinde ulusal demiryolu mirasinin bir parcasi olan
Almanlar tarafindan yapilmis ve her donem toplum hafizasinda yer eden tarihi gar
binasi tekrar kamusal alan olarak islevlendirilmistir. Asil islevinin yan1 sira halkin
birebir temas halinde oldugu mekanlar ile igce ice gegirilerek sadece bir istasyon

binasi degil 21.yy 1n istasyon olusumuna uygun olarak ¢ok fonksiyonlu yap1 olmasi

saglanmistir.
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Sekil 3.56.21.yy Istasyon Mekan Tasarimi

Dort ¢ekirdekten olusan istasyon yapilarinda; bekleme salonlarinin, giselerin, bagaj
teslim noktasinin ve damigsmanin bulundugu alan c¢ekirdek alani, yeme-igme
mekanlarinin, alisveris mekanlarinin oldugu hacim gecis alanini, binis, yiikkleme ve
bosaltma ile bakim alanlarinin bulundugu bélge dis alani ve yOnetimin, ofislerin

bulundugu yer ise idari alan1 olusturmaktadir.
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4  SONUC VE TARTISMA

Endiistri devriminin neticesinde hayatimiza giren demiryolu yapilar1 siiphesiz en
hizl1 teknolojik gelisimleri yasayan ulasim tiiriidiir. Rayli sitemlerin varhg M.O. e
kadar dayanmasina ragmen demir ray {izerinde hareket eden demir tekerleklerin
varligindan endiistri devrimi ve sonrasinda s6z edilebilir. Bugiin geldigimiz noktada
demiryolu ulasimi manyetik alan araciligi ile yapilsa da bu sisteme heniiz gegmeyen
cok sayida iilke bulunmaktadir. Ulasimda yasanan teknolojik gelismeler ulasim
yapilarina da yansimaktadir. Insa edildikleri ddnemde dénem ihtiyaci olan giseler,
wc’ler, bekleme salonu, bagaj teslim noktalar1 ile yeterli hizmet veren istasyon
binalar1 zamanla yetersiz kalmaya baslamiglardir. 21.yy da ¢ok fonksiyonlu ulagim
yapilarmin giindeme gelmesi ile birlikte Avrupa da bulunan ¢ok sayida Istasyon
binalart hizli bir doniisiim yasamaya baglamistir. Demiryolu mirasinin korunmasi ve
yasatilmasi gerekliligi gbz oniline alindiginda yapilan yenilikler ve degisim gelecek

kusaklara aktarmanin en faydali yontemlerinden biri olmaktadir.

Calismaya TCDD arsivlerinin yetersizligi goz ontline alinarak baslanmistir, yapilan
arastirmalar ve literatiir ¢alismalar1 neticesinde iilkemizde son yillarda yasanan
teknolojik  gelismeler sonucunda TCDD  biinyesinde bulunan yapilarin
arsivlenmesine hiz verildigi goriilmiistiir. Ulasim teknolojisinde yasanan gelisim
sonucunda yeni gar binalarinin ingast ve var olan yapilarin restorasyonu yapilmaya
baglanmistir. Elde edilen bulgular 1siginda kullanici memnuniyetinin ne derece
dikkate alindig1 tartisilmis ve yapilan anket ile tarihi gar binalarinin yetersiz olmasina
ragmen daha ¢ok tercih edildigi sonucuna varilmistir. Yapilarin mimari 6zellikleri ve
cevrelerine yonelik SWOT analizleri de yapilmis ve 21.yy ulasim yapilarinin

gereklerine yonelik bir model 6nerisinde bulunulmustur.

Calismanin alan calismasi baghigi altinda ele aliman Konya Gar Kompleksinde
bulunan lojman yapilarina ticari alanlar olarak, misafirhaneye otel olarak, tarihi gar

binasina ise restoran, VIP salonu ve ofis olarak iglev Onerisi getirilmistir.
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Gar binasinin yanimna Cumhuriyet Donemi’nde insa edilen ek bina ayni iglevi ile
islevlendirilmis. Bina igerisinde bulunan giselere, danismaya, oturma birimlerine,

dosemelere, aydinlatmalara, donati elamanlarina yonelik tasarimlar yapilmaistir.

Kompleks igerisindeki peronlarin ortiisii, oturma birimleri, ddseme malzemeleri ve
bilet kontrol noktalar: yeniden tasarlanmigtir. Ayrica peronlara ve garin diger tarafina
gegmeye yarayan st gecit yerine insa edilen yeni alt gecit kullanim Onerisi
getirilmis, doseme malzemelerine yonelik 6neride bulunulmustur. Havzan mahallesi
tarafinda bulunan alt gegit {ist Ortiisli ve ¢evresi i¢inde tasarim yapilmistir. Kompleks
igerisinde kalan sit alanda bulunan yaklasik 5.000 metrekarelik alan i¢in rekreasyon
alan1 Onerisinde bulunulmustur. Bu alanda celik konstriiksiyondan insa edilmis

kiosklar, ¢ocuk oyun alanlar1 ve oturma birimleri tasarlanmistir.
Yapinin diger birimlerinin mevcut islevleri ile hizmet vermesi 6n goriilmiistiir.

Sonu¢ olarak iilkemizde bulunan demiryolu yapilarinin ¢ogunlugu kiigiik
hacimlerdir, bahsi gecen ¢ok fonksiyonlu ulagim yapilar i¢in tek baslarina yetersiz
kalmaktadirlar. Bu nedenle yap1 kompleksi olarak ele almip degerlendirilmeleri
gerekmektedir. Yine de biiyiikk ya da kiigiik dlgekteki yapilarda Ulusal demiryolu
mirasimizin  korunmasina yonelik yapilan miidahaleler; mevcut yapilarin
kullanildiklar1 donemde 7’den 70’e kadin, erkek, ¢ocuk ¢ok sayida kisinin temas
ettigi kamu alanlar1 olduklar1 goz oniine alinarak yeniden halkin hizmetine sunulacak

sekilde olmalidir.

105



KAYNAKCA

Coskun, L. S. (2013). Kamusal Mekan Ve Kolektif Bellek Baglaminda Istasyon
Binalarmin Incelenmesi Ve Hizli Tren Istasyonlarina Déniisiimii. Yiiksek
Lisans Tezi. Ankara, Tiirkiye: Gazi Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii.

Durak, S. (2003). Bir Modernlesme Projesi Olarak Anadolu'da Demiryollar1 Ve
Bursa-Mudanya Hatt1. Yiiksek Lisans Tezi. Bursa: Uladag Universitesi.

Erdogan, H. A. (2005). Konya Tren Istasyonu Ve Cevresinin Gelisimi . Yiiksek
Lisans Tezi. Konya : Selguk Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii.

Erkan, Y. K. (2007). Anadolu Demiryolu Cevresinde Gelisen Mimari Ve Korunmasi.
Doktora Tezi. Istanbul: Istanbul Teknik Universitesi.

Ers6z, Z., Uysal, M., & Fazla, L. (2019). Konya Tren Gar1 Yerleskesi Tarihi
Lokomotif Deposu I¢in Bir Yeniden Kullanim Onerisi. Konya Sanat Dergisi,
67-86.

Ferrarini, A. (2005). Railway Stations: From The Gare De L'est To Penn Station.
Phaidon Press; First English Edition.

Hastemoglu, H., & Erkan, I. (2013). Anadolu'da Modern Bir istasyon Binasi: Ali
Cetinkaya Istasyonu. Mimarlik Dergisi, 1-3.

Icomos. (2021, 5 2). Railways As A World Heritage Sites. Icomos Tiirkiye:
Http://Www.Icomos.Org.Tr/ Adresinden Alind1

Kandee, S. (2004). Intermodal Concept In Railway Station Design . Bangkok
University Academic Review,.

Kirag, B. (2001). Tiirkiye'deki Sanayi Yapilarinin Giliniimiiz Kosullarina Gore
Yeniden Degerlendirilmesi Uzerine Bir Yontem Arastirmasi. Doktora Tezi.
Istanbul: Msgsii Fen Bilimleri Enstitiisii.

Kosebay Erken, Y., & Ahunbay, Z. (2008). Anadolu Demiryolu Miras1 Ve
Korunmast. [tii Dergisi.

Kosteroglu, E. (2006). Demiryolu Mirasi-Korunmasi. Dosya.

Sezginalp, S. (2020). Station Buildings In The History Of Turkish Railways:
Catalogue Of Buildings Constructed Between 1850s—1950s. Yiiksek Lisans
Tezi. Ankara: Ortadaogu Teknik Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii.

Tamgelik, S. (2000). Osmanli Dénemi Demiryollarinin Tarihi Gelisim Icerisinde
Isyasi Ve Iktisadi Sosyal Etkileri. Erdem, S. 483-535.

Tcdd. (2018). 2003-2018 Demiryolarinin Altin Dénemi. Osmanli'dan Bugiine: Kara
Trenden Yiiksek Hizli Trenlere. Ankara: Tcdd.

Tung, H. (2007). Yeralt1 Metro Istasyonlarinda Algisal Faktorlerin Irdelenmesi:
Taksim Metro Istasyonu. Yiiksek Lisans Tezi. Istanbul: Istanbul Teknik
Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii.

Url-1. (2021, 07 10). Vikipedi.  Vikipedi = Ozgiir = Ansiklopedi:
Https://Tr.Wikipedia.Org/Wiki/Tgv Adresinden Alindi

106



Url-2.

Url-3.

(2021, 08 05). Vikipedi. Vikipedi  Ozgiir = Ansiklopedi:
Https://Tr.Wikipedia.Org/Wiki/Manyetik_Rayl%C4%B1_Tren Adresinden
Alind1

(2021, 9 30). Demiryolu. Ulastirma Altyapt Bakanligi
Https://Www.Uab.Gov.Tr/Uploads/Pages/Demiryolu/Demiryolu.Pdf
Adresinden Alind1

Yildirim, 1. (1996). Atatiirk Dénemi Demiryolu Politikasina Bir Bakis. Atatiirk

Arastirma Merkezi Dergisi, 387-396.

Yildirim, 1. (2002). Osmanli Demiryolu Politikasina Bir Bakis. 311-324.
Yildiz, A. (2017). Demiryolu Mirasinin Korunma Sorunlart Ve Kirklareli Tren

Istasyonu Yapilarinin  Yeniden Kullammi Igin Bir Oneri. Cukurova
Universitesi Miihendislik Mimarlik Fakiiltesi Dergisi.

Yildiz, A. (2019). Babaeski Ve Kavakli Tarihi Tren Istasyonu Binalarinin Yeniden

Yum,

Degerlendirilmesi . Tasarim-Kuram.

M. Y. (2021). Yénlendirme Tasarimmin Disiplinleraras1 Ozelliklerinin
Belirlenmesi Ve Incelenmesi: Istanbul Ticaret Universitesi, Kiigiikyal:
Kampiisii Omegi. Canakkale Onsekiz Mart University Journal Of Advanced
Research In Natural And Applied Sciences, 182-200.

107



TCDD Eski Gar Binasi

Garin Ulasilabilirligi Ve Erigimi

Gara yaya erigimi kolaydir Gara arag ile erigim kolaydir.
40 50
40
30
30
20
20
10 10
0 49 n 22 1 10
Katilyorum Kesinlikle Kesinlikle Karasizim Katilmiyorum
Katilmiyorum Katiliyorum
Kesinlikle K yorum Katily ¢ y Katiliyorum  K:

Gar gevresinde trafik yogunlugu oldukga fazladir Gar toplu tagima araglarina yakindir.
50 40
40
30
30
20
20
10
10
0
K Zi K K Katihyorum Karasizim Katilmiyorum Kesinlikle Kesinlikle
Katiliyorum Katiimiyorum Katiliyorum Katilmiyorum
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Gara ulasim Fiziksel engelliler igin uygundur.
40

30

20

0
Kesinlikle Katilmiyorum  Katiliyorum Karasizim Katilmiy

Garin otoparki yeterlidir.
30

20

Gar Binasinin Tasarim Kriterleri

Garin girig-gikisi belirgindir.
50

40
30

20

Karasizim Katiliyorum Kesinlikle

Katiliyorum

Katilmiyorum

Kesinlikle
Katiimiyorum

Gar igerisinde birden fazla odak noktasi bulunmaktadir.
50

40
30
20
10
0
Karasizim Katiimiyorum Katiliyorum. Kesinlikle Kesinlikle
Katiliyorum Katilmiyorum
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Gar icerisindeki isaret ve levhalar yonlendiricidir.
60

40

20

Katilmiyorum Katilyorum. Kesinlikle

Katiliyorum

Kesinlikle
Katiimiyorum

Karasizim

Gar icerinde bulunan oturma elemanlarinin nitelik ve sayisi
yeterlidir.

40

30

20

Karasizim Kesinlikle

Katilmiyorum

Kesinlikle
Katiliyorum

Katiliyorum. Katiimiyorum

Gar igerisindeki WC lerin nitelik ve sayisi yeterlidir.
40

30

20

10

Katiliyorum. Karasizim Kesinlikle

Katiliyorum

Katiimiyorum

Kesinlikle
Katilmiyorum

Gar yeterince gin 1511 almaktadir
50

40
30
20

10

Katiliyorum. Karasizim Kesinlikle

Katilmiyorum

Kesinlikle
Katiliyorum

Katilmiyorum
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Gar igerisinde ve gevresinde kullanilan aydinlatmalarin nitelik
ve sayisi yeterlidir.

50
40
30

20

Karasizim  Kesinlikle Katiliyorum Katiimiyorum Katiliyorum. Kesinlikle Katilmiyorum

Gar igerisindeki odak noktalar yon bulmayi kolaylagtirmaktadir.
50

40
30

20

Karasizim Kesinlikle

Katilmiyorum

Kesinlikle
Katiliyorum

Katiliyorum. Katilmiyorum

Garin i¢ mekani engellilerin kullanimi igin uygundur.
50

40
30
20

10

Kesinlikle
Katiliyorum

Karasizim Kesinlikle

Katiimiyorum

Katilmiyorum Katiliyorum.

Garin birden fazla fonksiyon barindirmasindan memnunum.
50

40
30

20

Katiliyorum. Katiimiyorum Karasizim

Kesinlikle
Katiliyorum

Kesinlikle
Katiimiyorum
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Gar Binasinin Fonsivonellegi ve Olanaklari

Garin yeme-icme mekanlarina yakin olmasindan memnunum
40

30

20

Katiliyorum Kararsizim Kesinlikle

katiimiyorum

Kesinlikle
Katiliyorum

Katilmiyorum

Gar iginde yeme-igme mekanlari olmasini tercih ederim
60

40

20

Katiliyorum Kararsizim Kesinlikle

katiimiyorum

Kesinlikle

Katilmiyorum
Katiliyorum

Garin aligveris mekanlarina yakin olmasindan memnunum.
40

30

20

Kesinlikle
Katiliyorum

Kesinlikle
katiimiyorum

Katiliyorum Kararsizim Katiimiyorum

Gar igerisinde aligveris mekanlarinin olmasini tercih ederim
50

40
30

20

Kesinlikle
katiimiyorum

Katiliyorum Kararsizim Kesinlikle

Katilmiyorum
Katiliyorum
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Garin sehir merkezine yakin olmasindan memnunum.
50

40
30

20

Katiliyorum Kesinlikle Kesinlikle Kararsizim Katilmiyorum
Katiliyorum katilmiyorum

Garin sosyal aktivite alanlarina yakin olmasindan memnunum.
50

40
30

20

Katiliyorum Kesinlikle Kesinlikle Kararsizim Katiimiyorum
katiimiyorum Katiliyorum

Gar icerisinde sosyal aktivite alanlarinin olmasini tercih ederim

40
30
20
10
0
Katiliyorum Kararsizim Kesinlikle Kesinlikle Katiimiyorum
Katiliyorum katilmiyorum

Garin konaklama yerlerine yakin olmasindan memnunum
50

40
30

20

Kararsizim Katiliyorum Kesinlikle Kesinlikle Katiimiyorum
Katiliyorum Katiimiyorum




Gar kompleksi icerisinde konaklama alanlarinin olmasini tercih
ederim.

50
40
30

20

Katiliyorum Kararsizim Katilmiyorum Kesinlikle

katilmiyorum

Kesinlikle
Katiliyorum

Garin turizm alanlarina yakin olmasindan memnunum.
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101 yanit

Konya eski gar binasina yeni verilecek islev i¢in éneriniz nedir?

@ Tekrar gar binasi

@ Miize

@ Restoran-Kafe

@ Aligveris merkezi

@ Kultir Merkezi

@ Rekreasyon alani(alani yapi izni
olmayan piknik alanlar, yesil alanlar,
edlence alanlari, cocuk bahgeleri,
dinlenme alanlar, gezinti yerleri, oyun
bahgesi olarak ayrilan ve toplumun ti...
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Selcuklu YHT Gar Binasi

Garin Ulasilabilirligi Ve Erigimi

Gara yaya erigimi kolaydir. Gara arag ile erigim kolaydir.
30 40
30
20
20
10
10
Katiimiyorum Karasizim Katiliyorum Kesinlikle Kesinlikie Katiliyorum Karasizim Kesinlikle Katilmiyorum Kesinlikle
Katilmiyorum Katiliyorum Katilmiyorum Katiliyorum

Gar gevresinde trafik yogunlugu oldukga fazladir Gar toplu tagima araglarina yakindir.
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Gara ulasim Fiziksel engelliler icin uygundur. Garin otoparki yeterlidir.
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Gar Binasimin Tasarim Kriterleri

Garin girig-¢ikig! belirgindir.
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Gar igerisinde birden fazla odak noktasi bulunmaktadir.
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Gar igerisindeki isaret ve levhalar yénlendiricidir.
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Gar igerinde bulunan oturma elemanlarinin nitelik ve sayisi
yeterlidir.
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Gar igerisindeki WC lerin nitelik ve sayisi yeterlidir.
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Gar yeterince giin 1s1g1 almaktadir
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Gar igerisindeki odak noktalari yén bulmayi kolaylastirmaktadir.
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Garin i¢ mekani engellilerin kullanimi igin uygundur.
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Garin birden fazla fonksiyon barindirmasindan memnunum.
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Gar Binasinin Fonsivonellegi ve Olanaklari

Garin yeme-igme mekanlarina yakin olmasindan memnunum
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Gar iginde yeme-igme mekanlari olmasini tercih ederim
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Garin aligveris mekanlarina yakin olmasindan memnunum
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Gar igerisinde aligveris mekanlarinin olmasini tercih ederim
40

30

20

Katiliyorum Kararsizim Kesinlikle Katilmiyorum Kesinlikle
Katiliyorum

Katiimiyorum

119



Garin sehir merkezine yakin olmasindan memnunum.
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Garin sosyal aktivite alanlarina yakin olmasindan memnunum.
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Gar icerisinde sosyal aktivite alanlarinin olmasini tercih ederim
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Garin konaklama yerlerine yakin olmasindan memnunum
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Gar kompleksi icerisinde konaklama alanlarinin olmasini tercih
ederim.
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Garin turizm alanlarina yakin olmasindan memnunum.
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