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Ozet

Bu ¢alisma, Konya-Adana demiryolu hattinda yer alan Toros Ekspresi istasyonlarini tarihsel bir perspektif icerisinde mimari ve
mekansal agidan incelemektedir. Teknolojik gelismeler, ulasim araglari ve sistematik dénlisimler sonucunda mekanlar; kimlik,
baglam ve tarihsellikten uzaklasarak ylizeysel imgeler haline gelmektedir. Artan hizla birlikte mekanlar, kullanicilar tarafindan
algilanamadan geride birakilmakta; yeni ulagim aglari ise kent merkezlerinden uzak bdlgelerden gegerek birey-mekan iliskisini
donistirmektedir. Calismada gorsel analiz ve kesitsel arastirma yontemleri kullanilarak Toros Ekspresi ile yapilan yolculuklardan
elde edilen veriler degerlendirilmistir. Bu analiz, istasyonlarin mimari ve mekansal 6zelliklerinin gliniimiz kullanicilari tarafindan
yeterince algilanamadigini ortaya koyarken, tarihsel yapilarin ¢agdas baglamda yeniden islevlendirilmesi gerekliligini de ortaya
ctkarmaktadir. Bu baglamda ‘adaptive re-use’ (yeniden islevlendirme) yaklasimi, istasyon yapilarini 6zglin mimari niteliklerini
koruyarak kent yasamina yeniden kazandirma potansiyeli tagimaktadir. Yeniden kullanim Onerileri, hattin tarihsel ve fiziksel
butlnliginu koruyacak sekilde kurgulanmali; bu siiregcte hem koruma ilkeleri hem de ¢agdas kent gereksinimleri géz 6niinde
bulundurulmahdir. Calisma, insan-mekan etkilesiminin glinimiz kosullarina uygun bicimde yeniden tanimlanmasinin ve bu
baglamda tarihi istasyonlarin kullanicilar icin daha anlamli mekéanlara dontstirilmesinin gerekliligini vurgulamaktadir. Bu
yaklasimla mekanlarin kiltirel miras degeri korunurken toplumsal bellekteki yerini de gliclendirmeyi hedeflemektedir.

Anahtar Kelimeler: Tren istasyonu, Toros Ekspresi, Seyahat kiltlrd, Seyahat, Degisim.
Abstract

This study analyses the Toros Express stations on the Konya-Adana railway line from an architectural and spatial perspective. As a
result of technological developments, means of transport and systematic transformations, spaces become superficial images by
moving away from identity, context and historicity. With increasing speed, spaces are left behind before they can be perceived by
users; new transport networks transform the relationship between the individual and space, passing through regions far from city
centres. This study employs visual analysis and cross-sectional research methods to evaluate data gathered during journey on the
Toros Express. While this analysis shows that the architectural and spatial features of the stations are not sufficiently perceived by
today's users, it also highlights the need to re-functionalise historic buildings in a contemporary context. In this context, the
'adaptive re-use' approach has the potential to reintegrate the station buildings into urban life by preserving their original
architectural qualities. Re-use proposals should be designed to maintain the historical and physical integrity of the line, considering
both conservation principles and contemporary urban needs. The study emphasises the need to redefine the interaction between
people and space according to today's conditions and, in this context, to transform historic stations into more meaningful spaces
for users. This approach aims to preserve the heritage value of the spaces while strengthening their place in the social memory.
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Extended Abstract

Introduction: The present study undertakes an evaluation of the historical, architectural and spatial context of the station buildings
belonging to the Toros Express, which operates on the Konya-Adana route, one of Turkiye's important railway lines. The advent of
the Industrial Revolution precipitated a paradigm shift in modes of travel, profoundly influencing perceptions of time and space.
Railway structures transcended their role as mere transportation infrastructure, metamorphosing into conduits of social memory
and urban identity. However, in the contemporary era, many of these structures have either lost their function or become invisible
due to changes in transportation systems, technological developments, and social transformations. The accelerating pace of
transportation has resulted in the transformation of spaces into mere visual elements, traversed without the provision of
opportunities for experiential engagement. The primary motivation of this study is therefore to examine the possibility of
reimagining the stations along the Toros Express route not merely as travel gateways but as urban spaces that can be experienced,
meaningful, and capable of establishing a place in social memory.

Purpose: The objective of the present study is twofold: firstly, to document the current physical and functional conditions of the
historic station buildings located along the Toros Express route; secondly, to analyse how these buildings are perceived by today's
users and develop solutions for how they can be transformed within the framework of adaptive reuse approaches. Within this
framework, the primary objective of the study is to re-evaluate these structures not only from a physical perspective but also from
social, cultural, and spatial angles. This is because the objective is not only to conserve such structures as historical artefacts, but
also to transform them into active elements of contemporary urban life. The present study focuses on the question of how this
transformation can be achieved in terms of architectural integrity, cultural continuity, and user experience.

Method: A range of methodologies were employed in the course of the study. The architectural details, facade arrangements, and
typological characteristics of station structures were evaluated through visual analysis, which utilised images obtained during train
journeys. Cross-sectional scanning was utilised to collect real-time data on the current state of the line as of 2023, observing the
physical conditions of stations, their modes of use, and their levels of interaction with users. Conversely, the case study method
established a comparative framework predicated on successful repurposing examples from abroad. The transformation processes
of structures such as Madrid Atocha Station and the Attendorn Cultural Centre in Germany served as exemplars in shaping possible
scenarios in the Turkish context. The methodological framework utilised ensured that stations were evaluated not only in physical
terms but also in terms of perception, cultural and social dimensions.

Findings: A review of extant research findings indicates that stations along the Toros Express route were largely constructed using
standard designs, with differences generally limited to fagade decorations or minor structural details. A significant proportion of
station structures are now either entirely non-functional or utilised solely as control and waiting areas. The absence of physical
interaction between passengers and railway infrastructure is indicative of a fundamental issue in the design of stations, namely the
failure to integrate the station building with the train platform. This results in a severance of the connection between the train, the
platform, and the building, thereby compromising the intended functionality and aesthetic cohesion of the railway system.
Consequently, stations are reduced to mere images from the passenger's perspective, becoming unattainable representations. The
unity of identity, structure, and meaning, which are the fundamental elements of the 'urban image' formation proposed by Kevin
Lynch, cannot be established in these structures. This phenomenon engenders a predicament wherein users encounter challenges
in forging an emotional or cultural affiliation with the space, consequently leading to a gradual dissolution of stations from the
collective social memory. Conversely, the foreign examples examined in the research demonstrate that when station structures are
re-equipped with cultural, social, and commercial functions, they can engender stronger user interaction. These structures,
equipped with functions such as exhibition spaces, book cafes, local product markets, museums, and libraries, become part of the
city's memory and urban life. Furthermore, it has been determined that contemporary interventions enhanced by local
architectural elements serve to reinforce the relationship between the structure and its context.

Conclusion: The station buildings along the Toros Express route possess a considerable degree of historical, cultural and spatial
value. Nevertheless, the emphasis on speed and efficiency in contemporary transportation systems has resulted in the
obsolescence of these structures, thereby diminishing their significance in the collective memory of society. Consequently, this
study underscores the imperative for these spaces to be preserved and re-equipped with contemporary functions, thereby
integrating them into urban life. The adaptive reuse approach provides a framework for this transformation that is both sustainable
and mindful of cultural continuity. The proposal is for stations to be organised as social and cultural experience areas, not only for
train users but also for other city residents. Consequently, stations have the potential to evolve from mere conduits of history to
dynamic contributors to the future of urban existence.

Keywords: Train station, Toros Express, Travel culture, Travel, change.
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GIRIS

Toros Ekspresi, Turkiye'nin tarihi hatlarindan biri olan Konya-Adana tren hattinda isletilen bélgesel bir tren
seferidir. Osmanli Donemi’nde yapilan hattin insasi uzun siiregler gerektirmis ve dis sermayeyle
gerceklestirilmistir. Bu durum, hat Gizerindeki miihendislik ve mimarlik eserlerini etkilemis ve uluslararasi
Uslup ozellikleri kazanmalarina neden olmustur. Glnlimuizde tarihi tescilli istasyon binalari, insa edildikleri
donemdeki Ozelliklerini kaybetmistir. Bu yapilarin 6nemlerini kaybetme sirecinde alternatif ulasim
yontemlerine daha fazla yatirrm yapilmasi, demiryollarinin gelismeyi durdurmasiyla daha hizlh ulagim
yontemlerinin tercih edilmesi gibi ekonomik ve toplumsal konular etkili olmustur. Sosyolojik degisimler,
Ulkenin yonetim bigciminin degisimi ile toplumun ekonomik ve kiltiirel yasam bigiminin yeniden
diizenlenmesini kapsamaktadir. Bu degisimler, toplumlarin dis diinyayla iliskisini yeniden dizenlemektedir.
Yapilara yonelik fenomenolojik algi da bu baglamda degismistir. Ulke genelindeki millilesme hareketleri
mimariyi etkilemis, mimari Usluplar sorgulanmis ve modern yaklasimlara yénelmistir. iliskilerin bu yolla
yeniden degerlendirilmesi, ontolojik olarak bu mekanlari ve milli mimari yapiyi olusturabilecek temellerin
ortaya cikarilmasi ihtiyacini tetiklemistir. Bunun gibi Osmanl Dénemi’nden kalma eski hatlardaki yapilar,
0zglin hallerinde korunurken; yeni siyasi donlstiimle bicimlenen tlkenin mimarlk Grinleri, 6zglin ve modern
yaklasimla Uretilmistir. Modern demiryolu yapilarindan farkli olan bu sireci anlamak icin yapilarin Gretim
asamalarindaki detaylar ve tarihleri hakkinda bilgi sahibi olmak gerekmektedir. Clinkii bu yapilarin insa
asamalari, mimarlari ve Usluplar yolcular i¢in bir kent imgesi belirlemektedir. En etkin ulasim yolunun
demiryolu oldugu donemde kente gelenlerin ilk gordiikleri ve deneyimledikleri mekanlar istasyon
yapilaridir. Endistri Devrimi’nin GriinG buharli trenlerin ve demiryolunun uzantisi olan istasyonlar, yeni bir
seyahat bi¢ciminin mekansal telaffuzlarindandir. Ginimizde ise sosyal medya ve iletisim aygitlarindaki
gorsel odakli donisim ve paylasim, kentlerin dnemli merkezlerini dnceden gérme olanagl sunmaktadir.
Bununla beraber istasyonlar; deneyimlenmeyen, yanindan gecilip gidilen mekanlar olduklarinda cihazlarda
gorilen gorsellerden fazlasini sunmamaktadir. Geleneksel seyahat bigimlerinin (ath vb.) terki, yolculugun
cevre ile iliskisini yeniden diizenlemistir. Schivelbusch, demiryolunun kullanima basladigi donemde mekan
ve zamani yok eden, gevre ile panoramik bir bakis iliskisi kuran yapisindan bahsetmektedir (Schivelbusch,
2022, s. 152). Bu dénlsumde etkili olan da yakindaki nesneleri algilamayi zorlastiran hizdir (Schivelbusch,
2022, s. 188). Schivelbusch’un geleneksel seyahatlerden demiryoluna gegiste doniisen mekan algisi,
gunimuizde daha da hizlanarak ilerlemektedir. Bu gegis asamasi da mekan kullanimindan yasam bigimine
kadar bircok alanda yenilik getirerek uyum saglanmasi gereken yeni birtakim konulari ortaya atmaktadir.
Yeni seyahat donlsiminden belirli bolimleri direkt etkilenmekte olan Toros Ekspresi’nin mekanlari,
¢alismanin ana odak noktasini olusturmaktadir. Donlisim siirecinin baslangic noktasi icin Glkemizdeki
demiryollari ve hattin tarihinden bahsetmek gerekmektedir.

Osmanl’nin demiryolu mimarisi kapsaminda, Anadolu’daki ilk demiryolu ve istasyonlari ingiliz, Fransiz ve
cogunlukla Alman istirakler tarafindan yapilmistir. Osmanl’nin son doénemlerinde baslayan demiryolu
mimarisi, farkli ulusal istiraklerin etkisi ile bir sentez mimarisi olarak kabul edilebilir. Osmanli’'nin insa edilen
Anadolu’daki ilk tren istasyonu Alsancak Tren istasyonu’dur ve yapi, Ge¢ Dénem Osmanl mimarisi etkilerini
gostermektedir. Osmanl Ge¢ D6nem mimarisi, 18. ylzyil sonlarindaki Batililasma hareketlerinin icerdigi bati
kékenli mimari Gslup ve detaylar ile sekillenmistir. Alsancak istasyonu, ingiliz istiraki oldugu icin klasisizm ve
ingiliz 6rnekleri temelinde insa edilen ve yolcu binalarinda peronlari kapsayan genis agikhkli ¢ati értiileri
bulunmaktadir (Sekil 1 ve Sekil 2) (Ozyigit, 2017, s. 399).
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29. SMYRNE — La Station de la Pointe

Sekil 1. Alsancak Tren istasyonu giris cephesi Sekil 2. Alsancak Tren istasyonu peron gériinimii
(Vikipedi, 2007) (Visit Izmir, t.y.)

Cati ortleri, istasyon ve peronlarin mekansal iliskisini gliclendirmis ancak maliyet odakh yaklasim bu tir
ozelliklerin buylk kentler disinda gorilmesini zorlastirmistir. Fransiz ve Alman istirakler, yapimini
Ustlendikleri projelerde tip projeler kullanarak maliyet odakli davranis sergilemisler ancak biiyik kentlerde
belirli istisnalar yapmislardir (Erkan, 2007, s. 120). Ornegin, Haydarpasa Tren istasyonu Almanlara
devredilmis ve Haydarpasa-izmit hattinda 1909 yilinda insa edilmistir. Yapinin tasarimini Philipp Hollzmann
Sirketinden Hellmuth Cuno yapmistir. Yapi tasariminda, dénemin padisahinin istegi dogrultusunda yapinin
ihtisamh ve dikkat gekici olmasina 6zen goésterilmistir ve yapida, Osmanlh simgeleri (sepet kulbu kemerler)
ile ddnemin Alman yapim gelenekleri (Neo-Rénesans stili) izlenebilmektedir (Sekil 3 ve Sekil 4) (Erkan, 2013,
ss. 108-109).

Sekil 3. Haydarpasa Tren istasyonu Sekil 4. Haydarpasa Tren istasyonu Yolcu Salonu
(Tarihi Istanbul, 2018) (DHA, 2024)

Osmanli’'nin son doneminde baslayan istasyon mimarisinde devsirme Usluplar kullaniimis; cephelerde ve ig
mekanlarda Gotik, Ronesans, Barok, Oryantalist formlarin ekonomi odaginda miitevazi denebilecek
versiyonlari uygulanmistir. Bu slire¢ sonunda, Osmanli'nin yikilisiyla birlikte kurulan yeni Cumhuriyet
Donemi’'nde, I. Ulusal Mimarlik Akimi etkisiyle milli Gslupta Turk mimarlari tarafindan istasyon binalari
ortaya ¢ikmistir. Bunlar arasinda en 6nemlilerinden biri, Mimar Sekip Akalin tasarimi olan ve 1937 yilinda
kullanima agilan Ankara Tren Gari’dir (Yoney ve Altan, 2023, s. 44). Yapi; simetrik, siisten uzak, cam cepheli
tasarimi ile modernizm etkilerinin baskin 6zelliklerini sunmaktadir (Sekil 5 ve Sekil 6).
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Sekil 5. Ankara Tren istasyonu Sekil 6. Ankara Tren istasyonu yolcu salonu
(Sakarya vd., 2024) (Salt Arastirma, 2024)

ikinci Diinya Savasi sonrasi Tiirkiye ekonomisinde, yiiksek standartli karayolu yapimi agirlikli bir ulastirma
politikasi benimsenmis ve demiryolu insasi azalmis hatta durmustur (Aydin, 2017, s. 91). TCDD istatistik
Yiligi'na gore 1923’te 1378 km olan demiryolu agi, 1940’a kadar 6974 km’ye ulagmis; ancak 1950’de 7671
km’ye ve 1960’ta 7895 km’ye ulasabilmistir (TCDD, 2025). Gliniimuizde yeni bir seyahat kultlr( olusturan
yuksek hizli tren hatlari ve istasyonlari ile yolculugun zaman ve mekan kavrami yeni bir donisiim
icerisindedir. Konya-Adana hattinin énemli kismi, Osmanli Donemi’'nde ¢ogunlukla Alman istirakler ile
tamamlandigindan; devsirme Uslupla ve ¢ogunlukla sade bir dille liretilmis tip projeli istasyon binalarina
sahiptir. Hat, tarihi ozelliklerinin yaninda YHT donlisimi ile kesisen kisimlari ile mekan-zaman-teknoloji
carpismasinin dogal ortamina sahne olmaktadir.

Alsancak, Haydarpasa ve Ankara Tren istasyonlari, dénemlerinde birer sosyal ve kiltiirel alan niteligi
tasimis; iclerinde restoran, sergi salonu ve benzeri mekanlarla insa edilmislerdir. Tescillenmis demiryolu
mirasi yapilarinda, benzer islevlerin sirdaridlmesi ve islev donlsimleri yoluyla mekanlarin cagdas
kullanimlarina olanak saglanmaktadir. Kentlerin merkezi sayilabilecek konumlarinda yer alan istasyon
yapilari, halkin kiltirel degerlere olan ilgisinin artmasiyla birlikte, 80'li yillarin basindan itibaren tarihi
binalarin restorasyonunu ve yenilenmesini destekleyen yeni kosullarin olusmasina zemin hazirlamistir
(Perez, 2018, s. 113). Ornegin, ispanya Madrid sehrindeki Atocha Tren istasyonu, miihendis Alberto del
Palacio’nin tasarimi ile 1892 yilinda agilmistir ve (st 6rtistnin formu ile kentin 6nemli simgelerinden biri
olmustur (Sekil 7) (Perez, 2018, s. 105). Hizh tren ag ve artan taleplerle istasyonun yenilenmesi ve
blyltlilmesi gerekmistir; eski yapiyla baglantili yeni hizli tren terminali 1992 yilinda agilmistir. Eski yapi; ofis,
botanik bahcesi, magazalar ve benzeri mekanlar ile donatilarak kent simgesi olmaya devam etmektedir
(Sekil 8). Farkl katlarda yer alan banliyo ve yiiksek hizli tren istasyonlarinin yani sira yardimci tesisler,
magazalar ve eglence alanlari, yolcu deneyiminin bir pargasi olarak birbirini tamamlamaktadir. Atocha,
kompleks bir yapi olarak kentin ulagim hatlari i¢in digim noktasi haline getirilmistir. Ayrault Pérez’in
ifadeleri ile Atocha; acelesi olan, ise gidip gelenler, seyahat amagl gelen turistler gibi her kullaniciya verimli
hizmet eden sistematik mekanlar yigini olmakla beraber anilar, toplantilar, hayaller igin bir yerdir (Perez,
2018, s. 128).
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Sekil 7. Atocha Tren istasyonu Sekil 8. Atocha Tren istasyonu botanik bahgesi
(Vikipedi, 2008) (Vikipedi, 2008)

Atocha Tren istasyonu, cagdas ek ve yeniden islevlendirmelerle (Adaptive Reuse) sosyal yasama
kazandirilan tren istasyonlarina verilebilecek bircok 6rnekten yalnizca biridir. D6neminin 6nemli mimarlik ve
miihendislik yapilarindan biri olmakla kalmayip, yasayan ve deneyimlenen bir mekan olarak bugilin de
varligini strdirmektedir. Kentin 6nemli bir noktasinda yer alarak c¢agin gereklerine uygun Ozelliklerle
donatilmis ve kullanimi srdirilmastar.

Bu noktada yeniden islevlendirme kavraminin gergevesini belirlemek yerinde olacaktir. Kavram literatiirde
uyarlanabilir yeniden kullanim ve yeniden islevlendirme seklinde islenmektedir. Uyarlanabilir yeniden
kullanim; sinirli ve kiiclik olgekli donlistimlerden biyilik yapisal revizyonlara kadarlik bir dizi midahaleyi
kapsayan; bina émrin, kullanilabilirligini artirmayi amaglayan surdirilebilir bir yontemdir (Conejos vd.,
2012, s. 34; Dongez vd., 2021, s. 74; Papa ve Kavaja, 2019, s. 152). Yapinin tarihi degeri ve 6zelliklerine
saygl, yeniden islevlendirmede temel husustur. Bunun yaninda yeniden islevlendirme, mevcut
malzemelerin tekrar kullanimi ve yeni insa ile ortaya ¢ikacak karbon emisyonunu azaltmasi gibi sebeplerle
surdirdlebilirlik vurgusu yapilan bir kavramdir (Conejos vd., 2012, s. 34; Sharifi ve Farahinia, 2020, s. 773).
Tarihi bir yapinin yeniden kullanilir hale getirilmesi kilttirel olarak devamhligi da beraberinde getirmektedir.
Ozetle mimaride yeniden islevilendirme, mimari bitiinlik, modern islevsellik ve siirdiiriilebilirligi rasyonel
sekilde dengeleyerek, kiiltir mirasina saygi gostermekle kalmayip, cagdas kent cevresinin stirdirilebilirlik
hedeflerine katki saglamayi amaclamaktadir.

Atocha, bliyik olgekli ve metropol nitelikli kentler icin iyi bir 6rnek sunarken; Toros Ekspresi hattinda yer
alan kicuk o6lgekli kent ve kasabalarin istasyon yapilarinin degerlendirilmesinde benzer nitelikteki 6rneklerin
sunulmasi bilimsel agidan 6nem tasimaktadir. Ornegin, ingiltere’de kirsal bélgelerdeki kullanilmayan
istasyonlar, bireysel konutlara donustiridlmistir (Gogola vd., 2020, s. 1). Benzer sekilde kullaniimayan
vagonlarin da restoran, kafe, konut ve benzeri amaclarla kullaniimasina tlkemizde de rastlanmaktadir.
Benzer durum, eski hatlarin bisiklet yollarina donistlrildGgi Slovakya’daki Kysucka Cycling Route
orneginde goérilmektedir (Gogola vd., 2020, s. 3). Yapilarin ve hatlarin bulunduklari mevkilere ve tiirlerine
gore yeniden ¢agdas yasama kazandirilmalari, tekrar kullanima acilabilmeleri saglanmaktadir. Yaygin
yaklasim, mize ve kiltir merkezi olarak degerlendirilmelerine yoneliktir ancak kirsal alanda ekolojik
yaklasimli merkezler ve turistik faaliyetler i¢in hostel, misafirhane gibi kullanim alanlarina da rastlanmistir.
Bu baglamda Almanya Attendorn Tren istasyonu, Alman Demiryollari tarafindan kullanimi sona erdigi
zaman belediye tarafindan satin alinarak ¢agdas ekler ile genclik merkezi, restoran ve kiltir merkezini
barindiran bir donistime ugramistir (Sekil 9). Alman Demiryolu hatti ve istasyonu halen bu noktada
kullanilmaktadir; ancak eski bilet gisesi ve benzeri kullanimlara gerek kalmadigi icin bina kullanim disi
kalmistir.
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Sekil 9. Attendorn Kultiir Merkezi ‘Alter Bahnhof’ (Krause, 2024)

Toros Ekspresi hattinda kente yakin istasyonlarin benzer islevler kazandirilarak kullanilmasi, hattin 6nemini
artirabilecektir. Attendorn Kiltlir Merkezi, yeni islevi ile yalniz yolcularin degil kentin her tirden kullanicisi
icin bir deneyim mekanina dénustirilmastir. Bu ornek, calismanin temelde odaklandigi ve dikkat cekmek
istedigi konuyu isaret etmektedir. Kentin icerisinde kalan, islevini yitirmekte olan bu tarihi yapilarin
dogrudan birer mizeye donistirilmeden 6nce kent icin verimli ve kullanish birer deneyim mekanina
donustdrilebilmesi icin farkindalik yaratmak, kent ve kullanicilari icin 6nemli bir amag olarak gérilmektedir.

Arastirmanin Problemi

istasyonlarin algisi, trendekiler tarafindan farkliyken kente gelenler icin, kente yonelik ilk fikrin olusumunda
onemlidir. Yapilarin tarihi yonlerinin kullanici algisini etkilemesinin yaninda, gliniimiiz yasam kosullarinin
kullanici Gizerindeki etkileri de yapilara yonelik alglyi donistiirmektedir. Teknoloji, kisisel deneyimleri her
gecen gilin farkli sekillerde karsimiza gikarmaktadir. Uydu teknolojisi, sanal gergeklik ve yapay zekd; mekan
deneyimlerini teknolojik aygitlar Uzerinden gergeklestirebilmeyi mimkiin kilmaktadir. Bu deneyimleme
sisteminde fiziksel temas mimkiin olmasa da bir ulasim aracinda da gecip gidilen yerler benzer sekilde
fiziksel temasin mimkin olmadig goérintiilere donliismektedir. Goriintiye donlisen mekan; kullanic
tarafindan deneyimlenemeyen, yalnizca imge olarak var olan ve hafizada yer alacak bir ilgiye sahip
olmadiginda kaybolan, unutulan gorsel izlerdir. Lynch bir imgenin olusumu igin kimlik, yapi ve anlam
birlikteliginin gerekliliginden bahsetmektedir (Lynch, 1990, s. 8). Kimlik burada, bireyi ve onun 6znel
yorumlarini ifade ederken anlam kavramiyla déngusel bir iliski icindedir. Anlam, kimlik ve yasantilar ile
tekrar tekrar yorumlanabilir. imgeler bireysel olarak yorumlanabilse de benzer kiiltiir ve degerlere sahip
gruplar tarafindan tutarli bir uzlasmanin varhgi, tasarimcilarca kabul edilmektedir (Lynch, 1990, s. 7).
Demiryolu seyahati, endistriyel bir sistemin parcalari gibi islev gorir ve hizi nedeniyle mekan algisini
yeniden sekillendirir. Onceden planlanmis ve sistemlestirilmis olan mekanlar, Lynch’in ifadesiyle imgenin
actk uclu olmasini engellemektedir. Her bir adimi belirlenmis bir endustriyel seri Gretim bandi benzeri
yaklasim, bireye kendince yorumlama ve bosluk doldurma olanagi birakmamaktadir. Lynch, iyi bir imge
olusumu icin bunun ve bireylerle iletisim olanagl saglamanin gerekliligini savunmaktadir. Deneyimin
kesinlikle mimkin olmadigl bu gibi yolculuklarda ise bicimsel belirginlik ve uyumluluk ile gigli ve kalic
imgelerin olusumu desteklenmelidir (Lynch, 1990, s. 10). Yerlesim yerlerinden uzaklasan ve hizlanan araglar,
zamandan ve mekandan koparmaktadir. Arastirma, bu kopmada Toros Ekspresi istasyonlarini ve algidaki
yerlerini ve yeni potansiyellerini problem edinmektedir.

Arastirmanin Amaci

183



-+ N ARASTIRMA MAKALESI
| M MUDUL I Cilt 8, Sayi 1, 2025, 177-203
AR H ” Jin [‘1,5‘—2}”,‘ DOI: 10.59389/modular.1586734

Bu galisma, tarihi demiryolu hatlari Gzerinde konumlanan istasyon yapilarinin mevcut durumunu analiz
etmeyi, bu vyapilarin glnimizdeki islevsizlik nedenlerini belirlemeyi ve yeniden islevlendirme
potansiyellerini ortaya koymayl amacglamaktadir. Endiistri Devrimi ile doniisen seyahat bicimlerinin mekan-
zaman iliskileri Uzerindeki etkileri gergevesinde, hizli tren teknolojisinin geleneksel istasyon vyapilari
Gzerindeki fiziksel ve islevsel donisliimleri incelenmektedir. Arastirma, degisen ulasim pratiklerinin mimari
miras Uzerindeki etkilerini degerlendirmeyi ve bu yapilarin koruma-kullanma dengesi icinde kent yasamina
nasil yeniden kazandirilabilecegine dair ¢6zim o6nerileri gelistirmeyi hedeflemektedir. Bu baglamda,
istasyon vyapilarinin tarihi, mimari ve islevsel 6zellikleri ile ¢agdas ihtiyaclar dogrultusunda yeniden
degerlendirilmesi amaglanmaktadir. Calisma temelde mevcut durumu belirleme, tanimlama ve problemin
¢O6zimiine dair yapilabilecekleri belirleme hedefinde bir 6n arastirmadir.

Arastirmanin Hipotezleri

Gelisen ve degisen modern yasam bicemi icerisinde tarihi 6zellikteki tren yolu hatti ve tzerindeki yapilarin
modern insanin algisindaki yeri, arastirmanin temel arayisini olusturmaktadir. Bu baglamda, yapilar yolculuk
sirasinda gorilebilen peron cepheleri agisindan incelenmistir. Arastirmada, gecilen tren istasyonlari gérunti
diizeyinde analiz edilerek hizin getirdigi mekan-zaman kavramlari Gzerinden algilari ortaya konulmustur.

Arastirmanin Kapsami

Arastirma, Wolfgang Schivelbusch’un ‘Demiryolu Seyahatinin Tarihi’ kitabindaki Endistri Devrimi ile degisen
seyahat, mekan, zaman fikirlerinden temel almistir. Endlstri Devrimi’yle degisen yolculuk deneyiminin
glinimiizde daha da hizlanmasinin mevcut mekan ve yapilarin algisindaki degisim incelenmektedir. Bu
kapsamda, modern yasamin yeni Urlinleri arasindaki trenler ve istasyonlari, seyahat tarihini degistiren
noktalardan biriyken; daha da hizlanan sistemde bunlarin yeri ve gelecegi énemli bir sorgulama alani
olusturmaktadir. Orneklemi, ilkenin ilk demiryolu hatlarini iceren Konya-Adana hatti yapilan
olusturmustur. Calisma kapsaminda, bu hat lzerindeki istasyonlarin donismekte olan seyahat kiltirindeki
Ozellikleri ve peron cepheleri Gizerinden degerlendirme yapilmistir.

YONTEM

Bu makalede Toros Ekspresi istasyonlarinin insasina iliskin kararlar ve binalarin gizimleri ile goérselleri
Gzerinden analiz ¢alismasi yiritilmustir. Mimaride gorsel analiz yontemi ve kesitsel tarama yontemlerinin
kombinasyonu ile vaka inceleme yonteminin gorsel dizeyde gerceklestiriimesiyle arastirma verilerine
ulasiimistir.

Kesitsel tarama yontemi, belirli bir zaman diliminde mevcut durumu inceleyen ve yalnizca arastirmanin
yapildigi déneme iliskin verileri kapsayan bir arastirma tariadir. Geleneksel olarak, kesitsel calismalarin bir
durumun yayginhgini belirlemek icin yararli oldugu dislnilmektedir; bu nedenle ‘yayginlik c¢alismalar’
olarak da bilinmektedirler (Cvetkovic-Vega, vd., 2021, s. 180). Kesitsel ¢alismalar, ilgili bilgilerin (verilerin)
belirli bir zaman noktasinda toplanmasiyla karakterize edilir. Dolayisiyla, kesitsel calismalarda zaman boyutu
s6z konusu degildir ¢link(i tim veriler toplanir ve ¢ogunlukla veri toplama zamanina veya bu zamanin
cevresine atifta bulunulur. Pratik ve ampirik temelli bu yaklasim, ortaya ¢ikan meselelerin 6nemini anlamayi
kolaylastirir; okuyucuyu ikna etmeye yardimci olurken tarihi veriler ve ge¢mis siireclerden kaynaklanan
eksik verileri de telafi etmesi beklenmektedir (Davies, 1994, s. 20) Kesitsel tarama ydéntemi ile istanbul’dan
Bagdat’a uzanan demiryolu hattinin Konya-Adana kesitinde yapilan arastirma ile timevarim temelli bir
yaklasim sunulmaktadir. Tarihi hattin isletildigi son donemin ¢agdas kesiti alinmistir. Bu baglamda yontemin
secimindeki 6nemli sebep, Toros Ekspresi’nin glinimiizde isletilmiyor olmasidir. Calisma, 2023 Ocak ayinda
yapilan seyahat silrecini kapsamaktadir. Bu noktada ¢alismada kesitsel analiz ile alinmis anlik gorintiiye dair
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verilerin kullaniimasi gerekliligi dogmustur. Semra Aydinl’'nin ‘Mimaride Gorsel Analiz’ baglikli ¢alismasinda,
mimarhk egitimi almis bireylerin yapilari formal, cephe ozellikleri ve benzeri baglamlarda nasil
siniflandirabilecekleri ve tanimlayabilecekleri tartisilmaktadir. Mimari anlamda yapilar gorsel olarak analiz
edilmistir.

Vaka analizi yontemiyle, giris bolimiinde cagdas eklemeler ve gilincellemelerle kente ve sosyal yasama
kazandirilan kiresel tren istasyonu oOrneklerinden yola c¢ikilarak beklentiler ve karsilastirma olcitleri
belirlenmistir. Vaka analiz calismalari, olgu ve baglam arasindaki sinirlarin net olmadigi durumlarda ¢agdas
olgu, ortam ve mimariyi gercek yasam baglami icinde arastiran bir inceleme yontemidir (Groat, 2023, s.
418). Bu baglamda, kiresel dlgekte incelenen 6rneklerde belirlenen kriterler dogrultusunda, cagdas eklerin
islevleriyle Konya-Adana hattindaki yapilarin ulasilabilen plan ve kesitleri (izerinden mekan islevleri, kurgu
ve kentle bitinlesme konulari tartisilmaktadir. Buna gore yapilarin giinimizde yeni hatlar ile iliskili olmasi
veya kullanima devam edilmeleri durumunda, asagidaki 6zelliklere sahip olmalari beklenmektedir:

e Tarihi 6zelliklerinden 6diin vermemek ancak ¢agdas ekler ile modern gereklilikleri karsilamak,

e Yeni bir yapi gerekliligi var ise tarihi yapidan bagimsiz olmama ve uygun sekilde baglanti kurmak,
malzeme, dil, 6lci konusunda tutarli olmak,

e  Eski yapinin yalniz turist odakli degil, kentlinin glinliik kullaniminda etkin olmasini saglamak.

K6sebay Erkan, istasyon yapilari ve benzerlerinin, gecmisin gostergeleri ile cagdas yasama entegre edilmesinin
evrensel koruma o6lcitlerinin temel amaclari arasinda gostermektedir (Késebay Erkan, 2023, s. 33).

BULGULAR

Toros Ekspresi ve Yapilarin Kullanici Algisi Uzerine

Toros Ekspresi ile Konya’dan Adana’ya ya da Adana’dan Konya'ya yapilan seyahatte gecilen duraklar,
yolcular icin birer imgeden ibarettir. Mekan sadece kullanicinin asil araca gegisinde gegici siireyle cevresel
etmenlerden korundugu, sistematik bir kontrol merkezidir. Toros Ekspresi istasyonlari, giinimizde kontrol
sureclerini isleten personeller icin mekansal ihtiyacglari karsilama gérevinde temelde birer ofis islevinde ya
da terkedilmis durumdadir. Yani yapilar, endistriyel birer mekanik parca islevinde gorsel ve isitsel
O0gelerden ibarettir. Tarihi ozellikleri, modern toplumun ihtiyaglarina cevap verememekte ve yalnizca
bekleme alanlari olarak islev gérmektedir. Bu alan da bir¢ok yapida kisitli Olglidedir. Bu isleve ydnelik
farkindalik, yeni durak gereksinimlerinde konteyner benzeri ¢éziimlerin olusmasina sebep olmustur. Niifus
yogunlugu artan bir yerlesim merkezinde durak gereksinimi igin kentin girisi olabilecek ve kente yonelik
algiy1 sekillendirebilecek ¢ok islevli, cok yonli kullanima sahip kimlikli yapilar Giretmek yerine konteyner ya
da tugla 6rme Ustl kapali yari agik duraklar konmustur. Bekleme islevine yonelik gegici ¢dzliimler sunan
yapilar, hattaki tescilli yapilarla butiinlik kuramamaktadir. Ayni zamanda istasyonlar, tim tren setinin
gorebilecegi form ve boyutlarda bulunmamakta, perona sahip olmadiklari igin inis ve binislerde sorunlar
yasanmaktadir.

Yolcu, inecegi duraga kadar gordiigl tim yapilari yalnizca gorsel olarak isleyebilmekte, mekan ve boslugu
deneyimleyememektedir. icinde bulundugu mekandan yalnizca televizyon izler gibi gdzlem yapabilmektedir.
Seyahatin yeni kurallarini sunan, mekanik tren mekani ve cevrede sadece imgesel birer iz olarak beliren
mekanlarin algisi Gzerine yiritilen bu calismada, Konya-Adana, Adana-Konya arasinda gidip gelen Toros
Ekspresi’'ne ait yapilar incelenmistir. Mekanlarin incelenmesinde, asil deneyimlenen mekan olan tren
icerisindeki algl uyarinca tren icerisinden edinilen gorseller ile arastirma gerceklestirilmistir.
Deneyimlenemeyen, yaklasilamayan ve peronlarin istasyon ve trenlerle bitincil iliski kuramadigl imge
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mekanlarin mimari 6zelliklerinin aktarilmaya ¢ahsildigl bu galisma, s6z konusu 6zelliklerin incelenmesini
mimaride gorsel analiz teknikleriyle gergeklestirmistir.

istasyonlar, kenti tanimlayan noktalar olarak algilansalar da aslinda endiistriyel olarak gelismemis bir iilkede
yeni bir olusumun isaretleri olmusturlar. Ek olarak Tirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollari’ni tanimlayan,
kurumsal kimlik taniminda bulunan mekanlar olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Kentler degisse de temelde ayni
gorlinen yapilarin kent kimliginden izler tasiyip tasimadigl, yolculugu yapan kisiler icin algilamasi gi¢
seylerdir. Ancak yapilar dikkatle incelendiginde temelde ayni olduklari sonucuna varilacaktir. Bu durumun,
donemin demiryolu sirketlerinin kurumsal kimliklerini de insa etme amacgh olmasi durumunu goz ardi
etmemek gereklidir. Hatlar Gzerindeki tip projelerin, farkli sirketlerce yiritilen demiryolu isletmelerinin
sorumluluk bolgelerinin personellerce tespitini kolaylastirma amaglarini glittigii de diisiinilmektedir. Ancak
Erten ve Senyigit, istasyon yapilarinin ekonomik ¢ikar odaginda gosterissiz ve ekonomik secildigi ifadesini
kullanmaktadir (Senyigit ve Erten, 2011, s. 40). Bunun yaninda Toros Ekspresi hatti (izerinde heniiz
yerlesimin baslamadigi ya da seyrek oldugu noktalarda da istasyonlar kurulmustur. Bu alanlarda
ekonominin yaninda yerele aykiri bir tasarimin benimsenmesinin gicliik ¢ikarabilecegi de disliniiimustr.
Kenti ve kentin vizyonunu desteklemenin 6nemli bir temsilcisi konumundaki bu mekanlar, lGlkemizde
yeterince kiymet bulamamaktadir.

Tren istasyonlari, tam deneyime imkan vermeyen ancak gelip gecenler tarafindan dikkat cekici iceriklere
sahip olduklarinda imge olarak hafizaya yerlesmektedir. Seyahat edilecek aracin belirli stirelerde bulundugu
bu vyapilar, kullanici igin kenti deneyimlemedigi takdirde kenti temsil eden vyapilardir. Teknolojik
doéndstmler, Toros Ekspresi tren istasyonlarini etkilemis, diger yontemlere gore yavas kalan tren yollar
daha az kullanilmaya baslanmistir. Ekonomik olarak rekabetgi olmaya galisan demiryollarinin kullanici profili
degismis, tren ve yapilardaki eskime ve bozulmalarin tamirat ve bakimlari ise daha uzun aralklarla
gerceklestirilebilmektedir. Bu durum, kullanicilarin yapilara ve yolculuk tercihlerine dogrudan etkilidir.
Yapilar restorasyon gormistir; ancak modern kullanim o6zelliklerine ayak uyduramadiklari icin yine
deneyimlenmeleri miimkiin olamamaktadir. Tarihi 6zellikleri ise modern kullaniciyi cezbedebilmektedir.
Ancak vurgulandigi gibi Adana ve Konya hattinda ilk duraktan son duraga giden bir yolcu icin yapilarin tarihi
ozellikte olduklarinin anlasiimasi da mimkin olamamaktadir. Kullanicilarin bu tarihi hattaki yolculuga dair
bilgilenmesi ve Toros Daglar’'ndan gecen llke tarihi igin blylk 6nem tasiyan hattin kullaniminin
artirilabilmesinde bilinglenmesi 6nemlidir. Blyuk kismi tarihi hatlardan olusan Devlet Demiryollarinin;
turistik bir hatta donistlirdiigli Dogu Ekspresi’ndeki politikasina benzer sekilde hatlari ve hat Gzerindeki
demiryolu yapilarinin tanim ve algilari Gzerinde calisma yapmasi beklenmektedir. Bu sekilde kullanici
algisini yénetmek de yapilarin ve hattin degerinin de anlasilmasi mimkin olabilecektir. Hattin dogru
bicimde taninmasi, tanimlanmasi ve degerlendirilebilmesi amaciyla tarihsel arka plani ile hat Uzerinde
gerceklestirilen giincel bir yolculuktan edinilen izlenimlere bir sonraki bélimde yer verilmistir.

Konya Adana Tren Hatti

Berlin-Bagdat demiryolunun bir pargasi olan ve Almanlarin 19. ylzyil sonlarindaki yeni pazar arayislarinda
onemli bir rota olusu sebebiyle Alman destegi ile yapimina baglanan hattin 200 kilometrelik Konya-Eregli-
Bulgurlu etabi, 25 Ekim 1904’te calismaya baslamistir (Ozyiiksel, 1988’den aktaran Erdogan, 1999, s. 62).
Hattin Toros Ekspresi'nin kullandigi kisminin kullanima alinmasi; devletin mali, siyasi ve benzeri
karisikliklarla ugrasmasi sebebiyle béliim bélim gerceklesmistir. Ornegin, Bulgurlu-Ulukisla arasindaki 38
km’lik hat 1 Temmuz 1911’de, Dorak-Yenice-Mamure hatti ise 1912 yilinda kullanima agilabilmistir; ancak
Toroslar ve Amanos Daglarinda agilmasi gereken tineller agilamamistir (Aydemir, 1993, s. 42). Hat bu
sebeple ilk asamada kesintisiz isleyememistir. Akdeniz Bolgesi’'nin engebeli yapisi ve Toros Daglari’nin zorlu
sartlari ve ylkseltisi, hattin énemli bir kisminin Toroslara paralel gitmesine sebep olmustur. Toros ve
Amanos Daglarindaki tinellerin insaati ise 1918'de tamamlanmistir (Sahin, 2021, s. 26). Bagdat
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demiryolunun tamamlanamayan kisimlari 1940 yilinda tamamlanmistir (Ozyiiksel, 1999’dan aktaran
Benlioglu, 2014, s. 31).

Konya-Adana hatti, 1923 yilinda Tirkiye Cumhuriyeti’nin kontroliine gegmistir (Aydemir, 1992’den aktaran
Erdogan, 1999, s. 147). istanbul-Konya-Bagdat hattinin, giinimiz Tirkiye sinirlari icinde kalan Anadolu
kesimindeki istasyon vyapilari; tipolojileri, insa yontemleri, islevsel ayrimlari ve mekéansal ¢ozimleri
bakimindan Bati etkisiyle sekillendirilmis olmakla birlikte, cephe diizenlemeleri ve plastik 6gelerinde 15. ve
16. yiizyil Osmanl mimarisine 6zgii 6zellikler sergilemektedir. (Senyigit ve Erten, 2011, s. 44). islevdeki Bati
etkisi, yapilarin Osmanli’ya yabanci olusu ile agiklanabilir. Bu durum ise genellikle demiryolu ve Grinlerinin
Osmanli’da Uretilmiyor olusu dolayisiyla imparatorlugun ve halkin bu teknoloji hakkinda bilgisinin olmamasi
ile aciklanmaktadir. Mekan kullanimi, ara¢ etkilesimleri ve benzeri konular, planlamanin ilk asamada
yerellesmesini mimkin hale getirememistir.

D6nemin sanayi gelisimi acgisindan biliyik 6nem arz eden hammaddeye ulasimin en iyi yolunun demiryolu
oldugunu ve demiryollarina sahip olmanin Ulkeler igin prestij meselesine dénlstiginid unutmamak
gereklidir. Ulkelerin ne kadar biiyiik bir demiryolu agina sahip oldugu, teknolojik ve ekonomik gelismisligini;
askeri acidan ise Ustlinligini gostermektedir. Ekonomik glicin ve buydkligin gostergesi olan
demiryollarinin mimarideki aynasi, istasyon yapilari olmustur. Mimarhgin yutzyillardir dinlerin, Ulkelerin,
devletlerin ve sirketlerin gliclerini, vermek istedikleri mesaji ve blyuklGglini yansitan bir ara¢ olarak
kullanildig1 distindldidginde, istasyon binalari donemin Sanayi Devrimi’nin glic gosterilerine donlismdstr.
Ancak Osmanl’'daki durum daha farkli gergeklesmistir. Kendi olanaklari ile demiryolu hatti yapacak ve
isletecek glicii bulunmayan Osmanl Devleti, dis kaynaklari ve yabanci sermayeye imtiyaz ve kilometre
garantisi vererek hatlarini insa ettirmistir. istasyon binalari bu sebeple prestij gdsterisinden cok sade ve
ekonomik goriinim sunmustur (S6zen ve Tapan, 1973’ten aktaran Senyigit ve Erten, 2011, s. 40). Sanayisi
gelismemis Osmanli’da istasyon yapilarinin baglamindan kopuk sekilde gelismis olmasi temelde
yadsinamaz. Anadolu kentleri, kentsel olarak iyi 6rglitlenmemis, organik kent dokusuna sahip dizeni
icerisinde kamusal bir odak noktasi olarak eklemlenerek, goriniste kopuk ancak yeni iliski ve yapilanma
potansiyeliyle insa edilmislerdir. Bazi yapilar ise yeni gelismekte olan ya da hammaddenin yeni bulundugu
bolgelere yapilmis ve ardindan bu bolgelere demiryolunun yardimi ile hizli bir niifus artisini baslatmistir.
Sanayi Devrimi ve demiryollari, modern kentlesmeyi kacinilmaz hale getirmis ve baslangi¢ noktasi olmustur
(Senyigit ve Erten, 2011, s. 39).

Toros Ekspresi’nin istasyonlari, Akdeniz Bélgesi’'ne ulasana kadar aralari oldukga acik ve hat Gzerinde seyrek
sekilde dagilmaktadir. Bu durumun genel sebepleri cografya ve bolgesel etkiler olarak degerlendirilebilir. i¢
Anadolu’daki sinirli su kaynaklari ve Konya cevresinin genis dizliklerden olusmasi, yerlesim birimlerini
seyreklestirmistir. Akdeniz Bolgesi‘'nde ise Toroslar ve cevresindeki zorlu cografi kosullar, yerlesim
birimlerinin daha sikisik gelisimindeki 6nde gelen sebepleri olusturmustur. Bu sebeple, harita tizerindeki i¢
Anadolu Bolgesi'nde kalan duraklarin arasi agikken; Akdeniz Bolgesi’'ndeki duraklar birbirlerine daha
yakindir. Toros Ekspresi hatti 6zelinde Toros Daglari gegis bolgesindeki istasyon yigilmasi, dénemin
sartlarinda demiryolu yapimi i¢in zor olan bu bolgede ikmali kolaylastirma amaciyla da agiklanabilmektedir.

Toros Ekspresi’'nin 23 duragi bulunmaktadir (Sekil 10). Bazi duraklar tasrada bulundugundan ve kullanici

kapasitesi dar oldugundan buralarda istasyon bulunmamaktadir.  Yolculugun Konya’dan baslamasi
sebebiyle istasyonlara yonelik anlati da Konya Tren istasyonu ile baslayarak Adana’ya dogru devam etmistir.
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Sekil 10. Toros Ekspresi duraklari, Yazar tarafindan Google Haritalar gorseli (izerinde diizenlenmistir (Google, t.y.)

Konya’nin tarihsel siirecte 6nemli demiryolu projelerinin gecis ve birlesim noktasinda olusu, burada birkag
istasyon binasinin yapilmasina sebep olmustur. 1896’da yapilan ilk istasyon (Sekil 11); dik egimli ¢ati,
simetrik cephe, ahsap karkas sistem referanslari ile Alman geleneksel mimari anlayisindan izler tasimaktadir
(Ozkaynak ve Korkmaz, 2019, s. 220). Eski yapinin yetersiz kalmasi (izerine yapilan ve giiniimiizde kullanimi
siiren Konya Tren istasyonu, eski yapinin yakinina yapilmistir. 1956 yilinda kullanima agilan yap (Sekil 12),
giinimiize kadar birgok degisimden gecmistir (Ozkaynak ve Korkmaz, 2019, s. 220). Yiiksek hizli tren icin
yeni bir istasyon yapimi s6z konusu olmus ancak bu istasyon Selcuklu Tren istasyonu adiyla baska bir
mevkiye yapilmistir.

Sekil 11. Konya eski istasyon binasi peron cephesi Sekil 12. Kullanimdaki Konya Tren istasyonu giris cephesi
(Bozkurt, 2024) (TCDD, 2021)

Konya eski istasyon binasi su anda Vip bekleme alani olarak kullanilmaktadir ve tarihi ozellikleriyle tim
kamunun deneyimine acik degildir. Mevcut istasyon binasi ise kullaniciya mekan deneyimi vermekten ¢ok
uzaktir. Ada peronlardan kalkislarda istasyon binasi ve mekanlari ile etkilesime dahi girilmemektedir. Bir
tarafta tarihi bir yapi ve tlkenin en eski tren istasyonlarindan biri, yalniz belirli bir kesime hizmet verirken;
diger tarafta yeni ve kapsayici yapi, temel islevlerden yoksunlasmistir. Kentin merkezinde bulunan yapinin
eski yapi ile direkt baglantili olmasi, cagdas ekler ve gliniin gereksinimleri ile glincel kullanimda yerini almasi
beklenmektedir. Ancak mevcut istasyon kenti tanimlamak ve 6zelliklerini sergilemekten de uzaktir.

Konya-Adana yonindeki ikinci istasyon Cumra istasyonu’dur (Sekil 13). 1913 yilinda Cumra’dan ilk trenin

gecmesi ve Cumra’ya ilk bu yapinin yapildigi bilgisi Cumra Kaymakamligi'ndan edinilmistir (T.C. Cumra
Kaymakamligi, 2024).
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Sekil 13. Cumra istasyonu peron cephesi (Yazar)

Cumra istasyonu'nda, yolcu yogunlugunun yénetilmesi ve peronlara izinsiz gegislerin énlenmesi amaciyla
cam béliiciilerle fiziksel ayrim saglanmistir. istasyonun peron cephesi ve peronlar arasi fiziksel olarak
bolinmistir. Bu haliyle istasyon ve trenler arasindaki fiziksel batinlik kopariimistir ve mekanlar ile tren
bitiinlesmemektedir. istasyonlarin kapsayici ve peronlarla biitiinlesen tasarimlarinin olmamasi, mevcut
durumda yolcularin seyahat sirasinda istasyon binasiyla etkilesimini sinirlamaktadir. Yolcular igin istasyon,
bir bekleme alani ve icindeki bilet gisesinden ibarettir. Ancak kent merkezinde konumlanan bir istasyon,
yolcu ya da kullanicilari icin sosyal ve kiiltiirel bir merkez de olabilir. istasyonlar buharli trenlerin kullanildig
dénemde birer kontrol ve ikmal noktasi olarak gérev yapmis, gliniimizde ise neredeyse islevsiz kalmistir.
Bazi istasyonlar bu sebeple terk edilmis durumdadir.

Arikdren istasyonu, 1904 yilinda hizmete girmis ve Cumra istasyonu ile ayni tiptedir ancak restorasyon
sirasinda bazi farklar olusmustur (Sekil 14). Bunlar; kat silmeleri ve pencere sovelerinde kendini
gostermektedir. Onun disinda tip projedir. Kullanici igin tek fark, yapinin izerindeki istasyon ismidir.

Sekil 14. Arikdren istasyonu peron cephesi (Yazar)

Arikdren istasyonu, Konya’nin Eregli’den dnceki son istasyonudur ve ardindan 1989 yilinda il olan Karaman
istasyonu gelmektedir. Hattin 200 kilometrelik Konya-Eregli-Bulgurlu etabindaki tiim yapilar gibi 1904
yilinda hizmete alinmistir. Ancak Karaman’in 6nemli bir yerlesim yeri olusu ile ilgili olarak istasyon binasinda
bazi farklar bulunmaktadir.

Karaman istasyonu, sehrin merkezinde yer almasi ve Yiiksek Hizli Tren istasyonu olarak da kullaniimaya

baslanmasi sebebiyle bazi modernizasyon islemlerinden gegmis, peron ve istasyon arasi cam bolmelerle
kapatilmis, ada peronlara gegis igin alt gegitler eklenmistir (Sekil 15).
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Sekil 15. Karaman istasyonu peron cephesi (Yazar)

istasyon ve peronlar arasindaki ayriik, mekanin yogun kullanimi ve islev artisina oranla daha da
blylmustdr. Kullanicillarin genellikle deneyimleyebildikleri alanlar; peronlar ve peron arasi sirkiilasyon
alanlaridir. Ancak bu alanlar istasyonla iliski kuramayan yari acik mekanlardir ve hava kosullarindan
etkilenmektedir.

Suduragi, hat Gzerindeki tip projelerdendir; ancak depo ve istasyon sefligi olarak kullanilan mekanlar, ana
yapinin etrafinda diger istasyonlara gore yer degistirmistir (Sekil 16). Tren istasyon peronuna yanastigindan
bu yapinin tamamini kapsayan bir gorsel almak mimkin olmamistir. Ancak bu durum, yolculuk sirasinda
imgelesen mekanlarin algilanmasinda olumlu goérilen bir deneyimlenme sirecidir. Yapinin kullaniciyla
fiziksel olarak yakinlastigl bu durum, mekanin dogrudan algilanmasini ve deneyimlenmesini mimkiin kilarak
mekansal etkilesimi gliclendirmektedir.

SN

Sekil 16. Suduragi istasyonu peron cephesi (TCDD, 2021)

istasyon yapilari, trenlerle kopuk iliskileri nedeniyle kullanicilar igin islevsizlesmektedir. Yere dair imgelemin
yeterince olusabilmesi icin yalnizca deneyim ve zaman degil ayni zamanda mekana yakinhk kavrami da
onemli bir etkendir. Yakinhk kurulmadan mekan ile ilgili ilk izlenimlerin kurulabilmesi mimkiin
olamamaktadir. Bu nedenle eski tren hatlarinin kentin igerisinden ge¢mesi, yolcularin kent ile yakin iliskiler
kurabilmesinde ilk adimi olustururken, yeni hizli tren hatlari, yiiksek hiz ve kentten uzak aglari ile
soyutlanmaktadir.

Ayranci istasyonu da hat {zerindeki diger tip projelerle tamamen aynidir (Sekil 17). Bir sonraki durak olan
Eregli istasyonu, Karaman ile aynidir. Karaman’daki modernizasyon calismalari ise heniiz burada
gorilmemektedir. Ancak mayis ayi itibariyla baslayan Yiiksek Hizli Tren ¢alismalari sebebiyle Toros Ekspresi
seferlerine ara verilmis ve Eregli istasyonu’nda da bu yénde calismalar baslamistir.
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Sekil 17. Ayranci istasyonu peron cephesi (Yazar)

Toros Ekspresi, Eregli istasyonu’nda istasyon peronuna yanastigl icin genel bir gérseli alinamamistir. Bu
sebeple istasyonun restorasyon gormis ancak yeniden boyanmamis oldugunun gorildigi TCDD sitesindeki
gorseli eklenmistir (Sekil 18). Karaman Istasyonu’ndan farkl olarak pencere sévelerinde kiiciik degisiklikler
gorilmektedir. Kullanicilar ve yolcular agisindan dikkat cekmeyecek, kiiglik detaylar olarak aynilasan istasyon
tipolojisinde, Eregli istasyonu’ndakiler de imgesel olarak varolus saglayamayacak boyutta degisikliklerdir.

Sekil 18. Eregli istasyonu peron cephesi (TCDD, 2021)

Toros Ekspresi’nin Eregli-Ulukisla arasindaki etabi 1911 yilinda hizmete agilmistir ve bu etapta farkl
yuklenici firma gibi sebeplerden dolayi istasyon yapilarinda farklar bulunmaktadir. Genel anlamda benzer
plan 6zelliklerini sirdiren istasyon yapilarinda cephe farkliliklari bulunmaktadir. Bu etaptaki Eregli sonrasi
ilk istasyon Cakmak istasyonu’dur ve ikinci kat pencere sayilari ve boyutlari degismis ve kemerli yapida
pencereler kullaniimistir (Sekil 19). Ayrica sévelerde de farkhilklar okunmaktadir. Ancak yine de kullanicilar
icin kenti tanimlayan, bitinlesen bir tasarim ozelligi ile karsilasiimamaktadir. Bunun basariimasi ise
istasyonlarin yalnizca ulasim islevini karsilayan yapilar olmalarinin 6tesine ge¢meleriyle mimkiindir. Bu
baglamda yerel mimari 6gelerin tasarima entegre edilmesi, istasyonun cevresiyle gorsel ve islevsel bag
kurmasi ve kamusal yasami destekleyen alanlar sunmasi 6nem tasimaktadir. istasyonlar; bolgesel malzeme
ve mimari tarihe atifta bulunan detaylar ile sergi salonu, kiitliphane, yerel riin pazari, turistik tesisler gibi
islevler sunarak; kent meydani niteliginde kamusal alanlar olusturarak, kenti simgeleyen ve kentle
bltlunlesen tasarim 6zelliklerini karsilayabilmektedir.

TN RCTE

Sekil 19. Cakmak istasyonu peron cephesi (Celebi, 2020)
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Osmancik duraginda yalnizca bir konteyner bulunmaktadir ve tren setinin arka kisimlarinda bulunuldugunda
buranin gorilebilmesi mimkin olamamaktadir. Ayrica bu durakta peron bulunmamasi, vagonlarin yiksek
yapisi sebebiyle inis-binis icin ciddi sorunlar yaratabilmektedir. Yolculuk sirasinda tren setinin bulunulan
boliiminden Osmancik duragl gorilememis; trenin harekete baslamasi sonucunda istasyon personeli ve
bekleyen yolcular igin yerlestirilmis konteyner gorilmustir. Bu istasyon, tarihi hat Uzerine sonradan
yerlestirilmistir.

Ulukisla Tren istasyonu da temel plan ve cephe diizenlemesi agisindan Cakmak Tren istasyonu ile ayni
tiptedir; ancak sireg icerisinde ana yapida olmasa da iki yanindaki yapilarda degisiklikler yapilmistir (Arar,
2020, s. 51). Bunun yaninda Cakmak istasyonu’ndaki pencereli eklenti, kapidan giris saglanan ve
glinimiizde Koruma ve Guvenlik Sefligi olarak kullanilan bir yapidir. Ulukisla, gliniimiizde ylk trenlerinin
gecisinde 6nemli bir konumdur. Ek olarak, Toros Daglari gecisinin kuzeydeki baslangici olan istasyon, Bagdat
demiryolu hattinin Toros Daglar’'ndan gecen kisminin insasinda 6nemli bir ikmal noktasi olarak
kullanilmistir. Temel yapisi bozulan istasyon binasi; kapsayici ve kullanici deneyimi odakh sekilde
dontsmemis, yonetim odakh eklentilerle degistirilmistir (Sekil 20). Gorselden izlenecegi Uzere yapinin
kentin icerisinde olusu, kentle direkt etkilesim kuracak cagdas eklere potansiyel sunmaktadir. Yonetim
odakli eklentilerin kullanici deneyimini gliclendiren sosyal, kiltiirel ve ticari islevlere dontstirilmesi, kentli
kullanicilar ve yolcular igin dinlenme, etkinlik ve sosyal alanlari icermesi, istasyonun kente etkisini
artiracaktir. Tarihi ve kiltlrel 6zellikleri uyarinca yapiya yapilacak ekler; yerel mimari ozellikler, cevre
faktorleri ve surdurilebilir ilkelerin uygulanmasi ile kentle daha dogal ve uyumlu bir etkilesim potansiyeline
sahip olacaktir.
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Sekil 20. Ulukisla istasyonu peron cephesi (TCDD, 2024)

Gumiis Tren istasyonu yapisi, tarihi Anadolu-Bagdat hattinin insasindan sonra hatta eklenmistir (Sekil 21).

Sekil 21. Giimis Tren istasyonu (Arar, 2020, s. 202)
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Ciftehan Istasyonu, Toros Ekspresi’nin Adana iline girmeden &nceki son istasyonudur (Sekil 22). Yapinin
bekleme salonu disinda bir donem kullaniimadigi da edinilen bilgiler arasindadir (Cerkez ve Arar, 2020, s.
13). Toroslarin orta gecisinde yer alan istasyon, i¢c Anadolu cografyasindan gecis bélgesinde olmasina
ragmen goriniiminde hicbir degisiklik olmamasi nedeniyle kullanicilar icin temelde dongusellik algisina ve
hareketsizlik paradoksuna sebep olmaktadir.

FAHIH]

Sekil 22. Ciftehan istasyonu peron cephesi (Yazar)

Plan semasina ulasilan Ciftehan istasyonu’nda goriildiigi tizere; bekleme salonu ¢ok kiiciik, bes veya alti
kisinin mekani kullanmasina izin verecek olcilerdedir (Sekil 23). Diger mekanlar tamamen yolculara kapal
alanlardir. internet satislari ve kiosklar bilet giselerini de islevsiz hale getirmistir. Hattin istasyon yapilarinin
genelini temsil eden durumu, mekanlarin yolcu tarafindan kullanim imkanini kisitlayarak yapiyla etkilesimi
engellemektedir.

Bekleme
Salonu

Elektrik
Odast

Sekil 23. Ciftehan istasyonu plan semasi (Cerkez ve Arar, 2020, s. 21)

Adana Pozanti istasyonu, hat iizerinde Bagdat Demiryolu insasinda Eregli istasyonu sonrasindaki istasyonlarla
ayni tip projelerdendir (Sekil 24). Yapilar lizerinde genellikle ¢ok kiicik degisiklikler gortlmektedir.

FHHEH{HHH]

Sekil 24. Pozanti istasyonu peron cephesi (Yazar)

Pozanti sonrasinda gelen Belemedik istasyonu ise Giimis istasyonu’na benzer sekilde farkli bir dlgekte
ortaya cikmistir (Sekil 25). istasyonun tarihi, yapim yili ve benzeri 6zelliklerine akademik yayinlar {izerinden
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ulasilamamistir. Ancak Vikipedi lizerinde, acilis yili 21 Aralik 1912 ibaresi bulunmaktadir (Wikipedia, 2024).
Bu durumda Belemedik istasyonu’nun yiiklenicisinin degistigi ve Toroslar gegisinde bulundugu icin islev
odakh olarak kii¢lik boyutlarda insasinin tercih edildigi varsayilabilir.

Sekil 25. Belemedik istasyonu peron cephesi (Yazar)

Hacikiri istasyonu, hattin Toros gegisi lizerindeki istasyonlarindan biridir (Sekil 26). Toros gecisindeki diger
istasyonlar gibi daha cok sadelesme odakl farkliliklar gostermektedir. Pozanti istasyonu ile ayni tip projedir;
ancak pencereler kemerli degil diizdiir. Dénemin sartlarinda ekonomi odakli tip proje tercihleri, ilerleyen
yillarda kapsayici bir yaklasimla peronlar ile istasyon-kullanici iligskilerinin bellek-mekan kalitimina ulasacak
sekilde yeniden ele alinmasini saglamistir. islev odakli, farkli sartlar altinda siginma saglayacak mekanlardir.
Diger orneklere bakildiginda, bu mekanlarin tek hiicreli ve yalnizca trenin gegtigi glizergaha yakin olmasi

EE.
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Sekil 26. Hacikir istasyonu peron cephesi (TCDD, 2021)

Gumis ve Belemedik istasyonlarina benzer sekilde Karaisalibucag istasyonu, tek katlh lineer bir dile sahiptir
ve detaylandirilabilecek 6zellikler gostermemektedir (Sekil 27).

Sekil 27. Karaisalibucag! istasyonu peron cephesi (TCDD, 2021)
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Sakirpasa istasyonu; Osmancik, Kelebek ve Km 345+500 duraklari gibi beklemeye olanak saglayan, yari
kapali ve lzerinde durak adi bulunan alanlardan olusmaktadir. Farkh vagonlardaki yolcular bu duraklar
gorememekte ve trenin duraklama sebebini ancak tren tekrar hareket ettiginde, durak bulunduklari yénde
ise algilayabilmektedir.

Durak Istasyonu, cephe diizenlemeleri ve siisleme 6geleri bakimindan Yenice ve Adana-Mersin hattindaki
Zeytinli istasyonlari ile benzerlik géstermektedir (Sekil 28). Konya-Adana hatti tizerinde bu mimari dilin ilk
drnegi olan Durak istasyonu, sivri kemerli yari acik alanlari ile yiizeyde Arap mimarisi etkileri tasiyor gibi
goriinse de bu ogelerin yerel iklim ve kiltirel baglama uyarlanmis bicimde, ayni tipolojinin boélgesel bir
yorumu olarak degerlendirilebilecegi de tartismaya aciktir. Ozellikle 6n cephede yer alan portiko/revakli
giris, balkon ve kemer kullanimi, yalnizca plastik bir Gslup aktarimi degil; tip planin yerellestirilmis bir tiirevi
olarak da ele alinabilir. Bu baglamda Durak istasyonu’nun mimari karakteri, tip yapilarin bélgesel ve kiiltiirel
kodlarla yeniden bicimlenmesi lizerinden okunmali ve homojen bir mimari dil yerine, hat boyunca gelisen
cesitlenmis yerel yorumlar baglaminda analiz edilmelidir.
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Sekil 28. Durak Istasyonu peron cephesi (TCDD, 2021)

Yenice istasyonu, siisleme ve plastik degerler bakimindan Osmanli-Arap mimarisinin sentezi ile insa edilmistir
(Sekil 29). Ayni zamanda Adana-Mersin hatti izerindeki Zeytinli istasyonu ile benzerdir. Zeytinli istasyonu
1910 yilinda; Yenice istasyon binasi ve Durak istasyonu 1912’de Almanlar tarafindan yapilmistir.
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Sekil 29. Yenice istasyonu peron cephesi (Yazar)

Sehitlik Tren istasyonu, diger lineer istasyonlarla benzer form ézellikleri gostermektedir (Sekil 30). Bu yapi,
ayni zamanda Mersin-Adana hattinda bulunmaktadir ve ilk olarak bu hattin insasi ile kullaniimistir.

Sekil 30. Sehitlik istasyonu peron cephesi (Yazar)
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Adana istasyonu, éncelikle tonozlu bir form ile bir Fransiz sirketince yapilmistir. 1911’de artan ihtiyaclara
cevap veremediginden yeni istasyon binasi kullanima gegmistir. Yeni yapi, |. Ulusal Mimarlik Dénemi’nin ilk
istasyon yapilarindan biri olarak kabul edilmektedir (Senyigit ve Erten, 2011, s. 46). Yeni istasyon binasi,
Alman mimar ve sehir plancisi Hermann Jansen tarafindan tasarlanmistir (Ayparcasi, 2019, s. 19). Alman
sirketlerce yapilan Yenice, Durak ve Zeytinli istasyonlarina benzer kemerli formlari, Osmanli-Arap tarzinin
izlerini tasimaktadir (Sekil 31).

Sekil 31. Adana Istasyonu giris cephesi (Yazar) Sekil 32. Adana istasyonu peron cephesi (Yazar)

Adana Tren istasyonu’nun mekansal organizasyonu, 6zellikle peron cephesindeki (Sekil 32) kapsayici mimari
kurgu ile kullaniclyi sadece yonlendirmekle kalmaz; ayni zamanda onu fiziksel ve algisal olarak yapinin
icerisine dahil eder. Bu, istasyon yapisinin yalnizca bir gegis noktasi degil mekanla biitinlesik bir deneyim
alani haline gelmesini saglar. Kullanicinin trenden indigi andan itibaren yapi tarafindan karsilanmasi,
yonlendirilmesi ve igine ¢ekilmesi, mimaride mekansal akis kavramiyla iligkilidir. Mekansal akis, kullaniciyi
yonlendiren, mekanlar arasi sireklilik saglayan, gecirgenlik sunan mimari diizenlemeleri tanimlar.
istasyonun bu kapsayici niteligi, 6zellikle ingiliz tren istasyonlarinda goriilen ‘tren-peron-yapl’ entegrasyonu
ile benzerlik tasir. Bu tipoloji, yolcunun yalnizca bir tasima araciyla iliskide olmasindan 6te, kamusal bir
mekanda yonlendirilmis bir yolculuk deneyimi yasamasina olanak tanir. Dolayisiyla Adana istasyonu'nun
plan dizlemindeki blyukligl ve peronla kurdugu batinlesik iliski, kullaniciyr yapinin kenarindan gecip
gitmek yerine, onu yapinin igine fiziksel olarak dahil eden bir yonlendiricilige sahiptir. Bu durum, istasyonun
bir mekansal esik olarak kurgulanmasini ve kullanicilarin bu esigi gecerken hem yonlendirilmelerini hem de
mekanla etkilesim kurmalarini saglar. Boylelikle yapi, kentle olan iliskisini yalnizca cephe dizeniyle degil ic
mekan deneyimi ve gecirgenligiyle de kurar.

istasyonlarin olusumunda, yeni ortaya ¢ikmis bir ulasim aracinin tamamlayicisi olarak yeni birer mekan
tanimlamasi gerekmistir. istasyon yapilarn, lzerlerinde ilgili kentin adini tasiyarak kent-mekan iliskisi
tanimlamistir. Mekanlar, ulasim araglarinin gelisimi, degisimi ve teknoloji ile bazi dénusiimlerden gecmis ve
deneyimlenme oranlari strekli olarak degismistir. Farkli ulasim yollari ve daha hizli araglar, mevcut tren
hatlarinin glinimiizde verimsiz kalmasina sebep olmustur. Bu da mekanlarin anlamini degistirmistir. Burada
kokten gelen bir deneyim kaybi, mekanlarin kullanim oranlarinda azalma s6z konusudur. Cagdas mekanin
deneyimlenmesindeki donlisiim ise burada baska ontolojik degisimlere de sebep olmustur.

istasyonlarin genelinde cephe ve kiitle ydniinden eslestirme yapildiginda 6 tip ile karsilasiimaktadir. Kiitle
yoniinden birbirine yakin olan istasyonlar cephelerde farklilasmaktadir. Konya ve Adana tren istasyonlarinin
dahil edilmedigi siniflandirmada, tip 3 ve tip 6 hacmen diger tren garlarina gére daha blyuktir.
Boyutlardaki degisim; istasyonlarin kuruldugu kente, gelismislige, kullanim alanina, kullanici potansiyeline
gore degismektedir. Tipler arasindaki temel farkhlklari da bu ozellikler belirlemistir. Sekil 32’de tren
istasyonlarinin tipleri siralanmistir (Sekil 33).
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1- Gurnta Tren Istasyonu 1- Hacikirs Tren Istasyonu 1- Eregli Tren Istasyonu 1- Pozaate Tren Istasyomn 1- Durak Tren lstasyenu 1- Yenice Tren Istasyonu
2- Ankiren Tren istasyonu 2- Karaman Tren istasyonu 2- Ciftehan Fren istasyonu
4- Ayraner Tren Istasyonu 3 Uluksla Tren islasyonu
4- Sudurags Tren Istasyonu 4- Cabomak Trom Btasyonu

Sekil 33. Toros Ekspresi istasyonlari kiitle-cephe siniflandirma diyagrami (Yazar)

TARTISMA

Gunlmiuz kosullarinda hizla degisen yasam dinamikleri, mekanlarin tasarim ve kullanim bicimlerini yeniden
tanimlamayi gerekli kilmaktadir. Tiketim alskanliklarindaki degisim, teknolojinin hizla gelisimi ve glindelik
yasamin artan hizi; uzun 6mirld, saglam ve kalici olmasi beklenen mekanlara yonelik yaklasimlari
donustirmektedir. Bu baglamda, cagdas yapili ¢evrenin mobilite olanaklari sunabilen, hizli Uretilebilen,
gerektiginde sokillp takilabilen, modiiler sistemlere ve degisen ihtiyaclara gére ekleme-cikarma yapilabilen
yapilar seklinde tasarlanmasi kacinilmaz hale gelmistir. Yapilarin fiziksel bicimlenisi kadar bu bicimlenisin
esnekligi ve donusebilirligi de 6nem kazanmaktadir.

S6z konusu dénisiim, yalnizca yapisal anlamda degil mekanin islevselligi ve kullanici ihtiyaglarina yanit verme
kapasitesi acisindan da degerlendirilmelidir. Yapilar artik yalnizca birer barinma veya hizmet sunma alani
degil; degisen yasam pratikleriyle uyumlu, siirdirilebilir, erisilebilir ve yeniden kurgulanabilir birer sistem
olarak ele alinmaktadir. Bu kapsamda 6zellikle ulasim yapilari, modern toplumun ritmine uyum saglayacak
bicimde yeniden bigimlendirilmektedir. Bu yapilarda mekan, sistematik bir Gretim hattina benzemektedir.

Demiryolu sistemleri bu donlsiimiin énemli bir 6rnegini sunmaktadir. Seyahat kavrami tGzerinden mekan ve
zaman yeniden yorumlanmis; kullaniciyr belirli bir zaman dilimi icerisinde belirli bir noktaya ulastirmak
amaciyla yapilandiriimis istasyon yapilari, bu islevsel beklentilere cevap verecek sekilde yeniden ele
alinmistir. Zamanin kesinlestigi, dogaclamanin minimize edildigi bu sistemler, kullaniciyr belirli kurallara
uymaya zorlayan, hizli ve seri bir yasam kurgusunun fiziksel yansimalaridir. Ozellikle hizl tren sistemlerinin
yayginlasmasiyla birlikte, bu yapilarin fiziksel organizasyonlari, yonlendirme sistemleri, gecis kurgulari ve
genel planlamalari da donlisime ugramaktadir.

Zaman, statik ve dinamik degisimler arasindaki farki ortaya koyan disiplinler arasi bir belirtegtir (Kandemir
ve Kasap, 2017, s. 63). Bir olayda anlik ylikselme ve dislisler yasanabilir ancak bunlar olayin karakteristigini
tanimlamaz. Olay! dénglsel bir periyotta gozlemlemek sarttir. Bu durum, siregteki statik degisimlerle ana
karakteri ve dinamik degisimleri tanimlamayi saglar. Buradan hareketle mekanin kisi icin anlamh
dontsimiinde, zaman icindeki statik degisimlerin algilanmasi ve deneyimlenmesi gerekliligi ortaya
cikmaktadir. istasyonlar, havalimanlari ve benzeri gecis mekanlarinda kullanici, statik degisimlerle olusan
karakterin tanimlanmasi icin gerekli zamana sahip olamamaktadir.

Uretim ve mekéan etkilesimin yalnizca belirli kurallara indirgendigi, etkilesiminin yalnizca istenen islevlerle
sinirlandirildigi fabrika tarzi fordizm Grini mekan kullanimi, kullaniciyr ancak makinelestirmektedir.
Mekanlar bu sebeple farkh diisiince ve islevlerin gerceklesebilecegi yaratici tretim alanlari olmak yerine
hatirlanmayan ve bag kurulamayan gecis yerlerine dontismektedir. Modern tren istasyonlari, bu sistematik
tasarimin teknolojik ve bitlinctl yaklasimi ile trenlerin bir uzantisi gibi calismaktadir. Ancak Toros
Ekspresi'nin istasyonlari, Sanayi Devrimi’'nin etkisinin kendini gosterdigi yillarda eski teknikler ile bagini
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tamamen koparmamis yerelle daha bagli organik denecek birlikteligin Grlnleridir. Mevcut ozellikleri,
glinimiz donldsimiinde bagimsiz ve belirsiz mekanlar olarak algilanmalarina sebep olmaktadir. Buralarda
modern insan icin farkli bir deneyim mevcuttur. Zamanin programlanan sireclerdeki birer veriden ibaret
oldugu modern tren istasyonlari, otogar ve havalimanlarinin aksine bu tarihi yapilar igerisinde vakit
gecirilerek deneyimlenmesi gereken mekanlardir. Mekan ile bireyin diisiince temelinde etkilesim kurdugu
deneyim mekanlari olarak algilanabilecek mekanlar, modern insanin kullanimina uyarlanmadigindan g6z
ardi edilmektedir.

Mekanlar, seri Uretimin bir uzantisi gibi olusturulmakta, yapilar dis gevreyle iliskileri kesilerek farklh bir
zaman diliminde islemektedir. Kapitalizmin doénem igindeki glgli mimari temsilcilerinden alisveris
merkezleri 6rnegindeki gibi giin 1si8inin i¢ mekana aliminin sinirlandiriimasi ile kullanicinin burada zaman
kavramindan bagimsiz sekilde uzun sireler gegirmesi saglanmaktadir. Mekan igerisinde sirkiilasyon
tasarlanmakta ve tanimlanmaktadir. Geri kalan her sey bu sirklilasyon agi tizerine yerlestirilen ve ¢cogunlukla
baska bir mekan, magaza ve benzeri zorunlu olarak diger mekanlarin 6ninden ya da igerisinden
gecmektedir. Yani kullaniciya secenek sunmayan, deneyimi sinirlandiran mekanlar dizinidir. Cinki kullanici
secenekleri bulunursa mekan ile etkilesim kurma zorunlulugu ortaya cikmaktadir. Ayni zamanda, bu
mekanlarda kaybolma ve daha uzun siire kalarak dolasimin devam ettirilmesi istenen bir yaklasimdir
(Karasakaloglu ve Zengel, 2012, s. 86).

SONUC

Karayollarina yonelen yatirim ve olanaklar demiryollarinin yerinde saymasina ve giincel kosul ve ihtiyaclara
ayak uyduramamasina sebep olmustur. Alternatif ve daha hizli isleyebilecek hatlar projelendirilmemis,
Cumbhuriyet 6ncesi donemden kalma hatlar glincel teknoloji ile donatilmaya galisilmissa da ¢agin teknolojisi
ve hizi ile arasinda biyik bir ugurum olusmustur. Bu nedenle kazalar dahi yasanmistir. Bu durumun 6niine
gecmek icin en bastan kendi hatti ve 6zel projelendirmesi olan yiksek hizli tren hatlari olusturulmaya
baslanmistir. Bu hatlar, kentlerdeki durum geregi yeni rotalara ve yeni istasyonlara ihtiyac duymustur. Yeni
istasyonlar ¢agin farkh beklenti ve ihtiyaglarina hitap ederken mevcut istasyonlar géz ardi edilmis ve bazilari
kaderine terk edilmistir. Teknolojinin Uretilememesi, 6zglin yapi Uretimini dahi etkilemektedir. Bu etki
yalnizca buglnin yiksek hizli tren hatti ile ilgili degildir. Ayni zamanda Osmanli Dénemi’'nde yabanci
sermayelerce insa edilebilmis hatlarla da ilgilidir.

Ginlmuizde mevcut hatlarin kullanim olanaklari agisindan zayif kaldigi 6nemli bir gergektir. Mevcut
demiryolu hatlari; oldukga eski, egim oranlari yliksek oldugundan ve ¢ok fazla kurp (farkh dogrultuda yollari
birlestiren egimli kisim) icerdiginden zaman ve enerji sarfiyati bakimindan ciddi oranda verimsizdir. Osmanli
Donemi’'nde kilometre garantili yaptirilan bu yollarin verimlilikten uzak ve bol zikzakli olusunun yine
kilometre garantisine bagh gelistigi disinilmektedir. Yollar ne kadar uzarsa gelir o kadar artacaktir.
GUnimulz kosullarinda daha hizli alternatiflerin olusu, bu hatlarin kullaniminin azalmasina hatta
kullaniimamasina sebep olmaktadir. Uzerlerinde yapilmis istasyon binalari da kullanim disi kalmakta ya da
islev degisikligine ugramaktadir. Hatta mevcut yapilarin ihtiyaclari karsilamadigi durumlarda, hemen
yakinlarina kopuk, bagimsiz ve diger yapiyla kesin iliskiler kuramamis farkli projelerin uygulandig
gorllmastiir. Buradaki en iyi ¢coziim ise tarihi gérmezden gelmeden onu gilincellemek olacaktir. Girig
boliminde bahsedildigi lGzere, Avrupa’da bu tip giincellemelere c¢ok fazla 6rnek teskil eden yapi
bulunmaktadir. Ornegin; ispanya’dan Atocha Tren istasyonu, ingiltere’den King Cross Tren istasyonu,
Fransa’dan Strasbourg Tren istasyonu ve Lithanania Tren istasyonu bunlara birer érnektir. Cagdas ek olarak
anilan uygulamada, mevcut tarihi yapiy1 korurken ona zarar vermeyen ama entegre olan bir yapinin ek
islevlerle cazibe merkezi haline getirilebilmesi amaclanmalidir.

Bu problemlerin ortaya c¢iktigi 6nemli hatlardan biri olan Toros Ekspresi hatti da verimlilik ydniinden 6nemli
problemleri olan bir hattir. TCDD web sitesindeki son yolcu istatistiklerine gére konvansiyonel hatlarda gelir
gider dengesi kurulamamakta ve zarar edilmektedir (TCDD Tasimacilik A. S. Genel Mudurliigt, 2021).
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Alternatif ve hizli ulagim yontemlerinin ortaya ¢ikmasi, eski yéntemler icin her zaman problemli olacaktir.
Ancak bu durumlara karsi 6nlemler alinmasi miimkindir. Mesela Dogu Ekspresi drnegindeki gibi eski hattin
turistik sekilde kullaniminin artirilmasi mimkiin olabilir. Burada hat tzerindeki yapilar da déndstirilebilir.
Tarihi yapilari tahrip etmeden, ¢agdas ekler ile peronlar ile iliskisi daha kapsayici hale getirilerek kentliler ve
yolcular i¢in birer deneyim yapisina dontstirmek miimkin hale getirilebilmektedir. Turistik Dogu Ekspresi,
yolcularin belirli siirelerde gegilen kentlerde vakit gegirebilmesine olanak saglamaktadir. istasyon yapilarina
yapilacak kapsayici cagdas ekler, mekanlarin modern zamanda deneyimlenmesine olanak saglayacaktir.

Bu baglamda bu yapilara yonelik beklentiler; cagdas eklerle kent yasamina ve turistik faaliyetlere dahil
edilebilmeleridir. Yeni yapilacak istasyonlarin,

e  Eski yapi ile direkt baglantida olmasi ve o yapinin degerini ve 6zelliklerini dikkate alacak sekilde
tasarlanmasi gerekmektedir.

e stasyonlarin tim tren setini kapsayacak olciitlerde olmasi, peronlarin istasyon binasinin bir
uzantisi gibi islev ve iliskide olmasi gereklidir.

e istasyonlara kentlinin siklikla kullanabilecegi eklentiler yapilmasi ve bu alanlarin kentin
kullanilan mekanlari arasinda yerini almasi saglanmalidir.

Yazar Katki Beyani

Sira Adi Soyadi ORCID Yaziya katkisi*

1 Melih KURNALI 0000-0003-0267-9101 1,2,3,4,5

*Katki bolimine ilgili agiklamanin karsiligina gelen rakam(lar) yazilmistir.

1. Calismanin tasarlanmasi

2. Verilerin toplanmasi

3. Verilerin analizi ve yorumu
4. Yazinin yazilmasi

5. Kritik revizyon

Cikar Catismasi Beyani

Galisma kapsaminda herhangi bir kisisel ve/veya finansal ¢ikar catismasi yoktur.

KAYNAKCA

Arar, M. B. (2020). Nigde tren garlari. T.C. Nigde Valiligi il Kiiltiir ve Turizm MadurlGgi.

Aydemir, C. (1993). Tiirkiye'de Cumhuriyet Dénemi demiryolu ulasimi ve bu konuda izlenen politikalar. (Yayin
No. 26202) [Doktora Tezi, Marmara Universitesi]. Proquest Veri Tabani.

Aydemir, S. S. (1992). Tek adam, (3. Cilt). Remzi Kitabevi.

Aydin, S. (2017). "Umran Yolu" demiryollarinin gelisimi ve Tirkiye demiryollari. T. Bora (Ed.), Tren bir hayattir
icinde (ss. 11-120). iletisim Yayinlari.

Ayparcasi, M. R. (2019). Kentsel Simge Olarak Gar Binalarini Striiktiir- Form lliskisinin incelenmesi. (Yayin No.
597229) [Yiksek Lisans Tezi, Gazi Universitesi]. YOK Ulusal Tez Merkezi Veri Tabani.

199



+ - ARASTIRMA MAKALESI
| M NRUDUL I Cilt 8, Sayi 1, 2025, 177-203
o2 YWUYINIINIAIS

DOI: 10.59389/modular.1586734
Benlioglu, H. (2014). Tiirkiye'de 1950- 1960 yillari arasi demiryollari politikalari. (Yayin No. 384577) [Yuksek
Lisans Tezi, Gazi Universitesi]. YOK Ulusal Tez Merkezi Veri Tabani.

Bozkurt, T. (ty.). Istasyon binasi (Eski gar). [Konya Ansiklopedisi]. 15 Ekim 2024 tarihinde
https://www.konyapedia.com/makale/2731/istasyon-binasi-eski-gar adresinden alindi.

Cvetkovic-Vega, Maguifia, J. L., Soto, A., Lama-Valdivia, J., & Lépez, L. E. (2021). Cross- Sectional Studies:
Estudios transversales. Revista De La Facultad De Medicina Humana Facultad de Medicina Humana,
21(1), 179-185. https://doi.org/10.25176/RFMH.v21i1.3069

Celebi, E. (2020, 8 Ekim). Eregli'ye bagh Cakmak Kéyii ve Tarihi.
https://sinirlarolmadan.blogspot.com/2020/10/eregliye-bagl-cakmak-koyu-ve-tarihi.html

Cerkez, M. ve Arar, M. B. (2020). Bagdat demiryollarinin Akdeniz'e acilan kapisi: "Ulukisla Ciftehan Tren
Garl". Asos Journal, 8(102), 7-36. http://dx.doi.org/10.29228/AS0S.41657

Conejos, S., Langston, C., & Smith, J. (2012). Designing for future building: adaptive reuse as a strategy for
carbon neutral cities. The International Journal of Climate Change Impacts and Responses, 3(2), 33—
52. https://doi.org/10.18848/1835-7156/CGP/v03i02/37103

Davies, R. B. (1994). From Cross-Sectional to Longitudinal Analysis. A. Dale, & R. B. Davies (Ed.) icinde,
Analyzing Social and Political Change A Casebook of Methods (ss. 20—40). Sage Publications Ltd.
https://doi.org/10.4135/9781849208611.n2

DHA. (2022, 18 Agustos). Haydarpasa Gari'nin son hali. https://www.ntv.com.tr/galeri/turkiye/haydarpasa-
garinin-son hali, GmMgiDJsSDOWYPhFEWtKhMw/8 elgl bpkGigfBIgF5zjw

Dongez, N., Manisa, K., & Basdogan, S. (2021). Tendency to circular economy. Enquiry the Arcc Journal for
Architectural Research, 18(2), 73-93. https://doi.org/10.17831/enqgarcc.v18i2.1089

Erdogan, T. (1999). Demiryollarinin globallesmesi (19. y.y.'dan giiniimiize). (Yayin No. 87094) [Yuksek Lisans
Tezi, Marmara Universitesi]. YOK Ulusal Tez Merkezi Veri Tabani.

Erkan, Y. K. (2007). Anadolu demiryolu gevresinde gelisen mimari ve korunmasi. (Yayin No. 223662) [Doktora
Tezi, istanbul Teknik Univeritesi]. YOK Ulusal Tez Merkezi Veri Tabanu.

Erkan, Y. K. (2013). Haydarpasa Tren Gari; bugin, diin ve yarin (1) kentin bedeninde bir yara (2). Metu
Journal of the Faculty of Architecture, 30(1), 99—-116. https://doi.org/10.4305/metu.jfa.2013.1.6

Gogola, M., Sitanyiova, D., & UNIZA. (2020). Good practice research documentation. Interreg Central
Europe. https://programme2014-20.interreg-central.eu/Content.Node/D.T2.4.1-Good-practice-
collection-unused-railway-infrastruct.pdf

Google. (t.y.). Konya-Adana [Google Haritalar]. 13 Haziran 2025 tarihinde
https://www.google.com/maps/@37.4173805,32.5924034,8z?entry=ttu&g ep=EgoyMDI1MDYxMC
AxIKXMDSoASAFQAW%3D%3D adresinden alindi.

Groat, L. (2023). Case Studies and Combined Strategies. L. N. Groat, & D. Wang (Ed.), Architectural Research
Methods icinde (pp. 415-452). Hoboken, John Wiley & Sons, Inc.

200


https://www.konyapedia.com/makale/2731/istasyon-binasi-eski-gar
http://dx.doi.org/10.25176/RFMH.v21i1.3069
https://sinirlarolmadan.blogspot.com/2020/10/eregliye-bagl-cakmak-koyu-ve-tarihi.html
http://dx.doi.org/10.29228/ASOS.41657
https://doi.org/10.18848/1835-7156/CGP/v03i02/37103
https://doi.org/10.4135/9781849208611.n2
https://www.ntv.com.tr/galeri/turkiye/haydarpasa-garinin-son%20hali,GmMgiDJsD0WYPhFEWtKhMw/8_eIqI_bpkGigfBIqF5zjw
https://www.ntv.com.tr/galeri/turkiye/haydarpasa-garinin-son%20hali,GmMgiDJsD0WYPhFEWtKhMw/8_eIqI_bpkGigfBIqF5zjw
https://doi.org/10.17831/enqarcc.v18i2.1089
https://doi.org/10.4305/metu.jfa.2013.1.6
https://programme2014-20.interreg-central.eu/Content.Node/D.T2.4.1-Good-practice-collection-unused-railway-infrastruct.pdf
https://programme2014-20.interreg-central.eu/Content.Node/D.T2.4.1-Good-practice-collection-unused-railway-infrastruct.pdf
https://www.google.com/maps/@37.4173805,32.5924034,8z?entry=ttu&g_ep=EgoyMDI1MDYxMC4xIKXMDSoASAFQAw%3D%3D
https://www.google.com/maps/@37.4173805,32.5924034,8z?entry=ttu&g_ep=EgoyMDI1MDYxMC4xIKXMDSoASAFQAw%3D%3D

-+ - ARASTIRMA MAKALESI
| M MUDUL M Cilt 8, Sayi 1, 2025, 177-203
AR H,‘;, iy LxH ‘ DOI: 10.59389/modular.1586734

Kandemir, O. ve Kasap, T. L. (2017). Mekan Tasariminda Degisen Olcek Anlayisi ve Yok-Yerler ile iliskisi.
Anadolu Universitesi Sanat & Tasarim Dergisi, 7(2), 50-67. https://doi.org/10.20488/www-std-
anadolu-edu-tr.393517

Karasakaloglu, D. ve Zengel, R. (2012). Yok- Mekanlar olarak temali otellerde kaybolma algisi tzerine bir
inceleme. Anatolia: Turizm Arastirmalari Dergisi, 23(1), 86—98.

Kosebay Erkan, Y. (2023). Haydarpasa- Sirkeci Garlari. K. Varol (Ed.), Memleket garlari icinde (ss. 11-36). iletisim
Yayinlari.

Krause, V. F. (2024, 15 Ocak). Attendorn: Biirgerhaus erdffnet - so Iduft der Betrieb ab
https://www.wp.de/staedte/kreis-olpe/article241405810/Buergerhaus-in-Attendorn-eroeffnet-das-
muessen-Mieter-wissen.html

Lynch, K. (1990). The Image of the City. The MIT Press.

Ozkaynak, M. ve Korkmaz, Y. (2019). Kimlik ve déniisimiin izlerini gar binalari (izerinden saptamak: Konya
gar binalari. H. Doygun, A. Gines Golbey, N. Erdogan (Ed.), Uluslararasi Tasarim ve Miihendislik
Sempozyumu iginde (ss. 216-224).

Ozyigit, H. (2017). Zamanin taniklari: Bozkurt ve Cardak Tren istasyonlari. Mustafa Kemal Universitesi Sosyal
Bilimler Enstitiisti Dergisi, 14(39), 379-407.

Ozyiiksel, M. (1988). Osmanli- Alman iliskilerinin gelisim siirecinde Anadolu- Baddat demiryollari. Arba
Yayinlari.

Ozyiiksel, M. (1999). Anadolu ve Bagdat demiryollari. G. Eren (Ed.) icinde, Osmanli Ansiklopedisi (3. Cilt).
Yeni Turkiye Yayinlari.

Papa, D., & Kavaja, D. (2019). Conservation of soviet architecture heritage in albania. the survey of kashar
radio station. Interdisciplinary Journal of Research and Development, 6(2), 146-161.
https://doi.org/10.56345/ijrdv6n210

Perez, J. A. (2018). South Madrid and High Speed. An example of symbiosis. 360. revista de alta Velocidad,
(6), 99-136.

Sakarya, G., Ulukan, B. ve Ari, M. (2024, 15 Aralik). Milyonlarca yolcunun baskentteki duragi: Tarihi Ankara
Gari [Trt Haber]. https://www.trthaber.com/haber/yasam/milyonlarca-yolcunun-baskentteki-duragi-
tarihi-ankara-gari-451681.html

Salt Arastirma. (2019, 7 Mayis). Fotografiarla Yeni Ankara Gari [Fotograf]. Salt Arastirma.
https://archives.saltresearch.org/bitstream/123456789/195591/28/ABK002027.jpg

Schivelbusch, W. (2022). Demiryolu seyahatinin tarihi 19. yiizyilda mekdn ve zamanin sanayilesmesi. Kirmizi
Kedi Yayinevi.

Sézen, M. ve Tapan, M. (1973). 50 Yilin Tiirk mimarisi. Tirkiye is Bankasi Kiiltiir Yayinlari.

201


https://doi.org/10.20488/www-std-anadolu-edu-tr.393517
https://doi.org/10.20488/www-std-anadolu-edu-tr.393517
https://www.wp.de/staedte/kreis-olpe/article241405810/Buergerhaus-in-Attendorn-eroeffnet-das-muessen-Mieter-wissen.html
https://www.wp.de/staedte/kreis-olpe/article241405810/Buergerhaus-in-Attendorn-eroeffnet-das-muessen-Mieter-wissen.html
https://doi.org/10.56345/ijrdv6n210
https://www.trthaber.com/haber/yasam/milyonlarca-yolcunun-baskentteki-duragi-tarihi-ankara-gari-451681.html
https://www.trthaber.com/haber/yasam/milyonlarca-yolcunun-baskentteki-duragi-tarihi-ankara-gari-451681.html
https://archives.saltresearch.org/bitstream/123456789/195591/28/ABK002027.jpg

+ - ARASTIRMA MAKALESI
| M M?DUL Cilt 8, Sayi 1, 2025, 177-203
LWUWUININRIG

DOI: 10.59389/modular.1586734
Sahin, C. (2021). Osmanli imparatorlugu'ndan Tiirkiye Cumhuriyeti'ne demiryollari ve petrol iliskisi 6zelinde
Amerikan sermayesi (1830- 1938). (Yayin No. 701488) [Yiiksek Lisans Tezi, Marmara Universitesi].

YOK Ulusal Tez Merkezi Veri Tabani.

Senyigit, O. ve Erten, E. (2011). Adana- Mersin Demiryolu Hath Uzerindeki istasyon Binalarinin Tarihi ve
Mimari Analizi. Cukurova Universitesi Mimarlik Fakiiltesi Dergisi, 26(1), 39-55.

T.C. Cumra Kaymakamligi. (t.y.). Tarihi istasyon Binasi [Fotograf]. cumra.gov.tr. 2 Kasim 2024 tarihinde
http://www.cumra.gov.tr/tarihi-istasyon-binasi adresinden alindi.

Tarihi istanbul. (2018, 30 Haziran). Haydarpasa Gari. [Fotograf]. tarihi.ist. https://www.tarihi.ist/wp-
content/uploads/2018/06/haydarpasa-gari-26.ipg

TCDD. (2021 7 Haziran). Kullanimdaki Konya Tren Istasyonu giris cephesi. [Fotograf]. TCDD.
https://static.tcdd.gov.tr/webfiles/georesim/2021/06/07/20210607103203-ac3e084b.jpg

TCDD. (2021, 9 Temmuz). Suduradi istasyonu peron cephesi. [Fotograf]. TCDD.
https://static.tcdd.gov.tr/webfiles/georesim/2021/07/09/20210709133651-59889d11.jpg

TCDD. (2021, 5 Mayis). Eredli [stasyonu peron cephesi. [Fotograf]. TCDD.
https://static.tcdd.gov.tr/webfiles/georesim/2021/05/05/20210505133231-fe13a023.jpg

TCDD. (2021, 13 Temmuz). Ulukisla istasyonu peron cephesi. [Fotograf]. TCDD.
https://static.tcdd.gov.tr/webfiles/georesim/2021/07/13/20210713080242-37b45500.jpg

TCDD. (2021, 3 Haziran). Hacikiri istasyonu peron cephesi. [Fotograf]. TCDD.
https://static.tcdd.gov.tr/webfiles/georesim/2021/06/03/20210603113257-97f8b2eb.jpg

TCDD. (2021, 8 Haziran). Karaisalibucadi istasyonu peron cephesi. [Fotograf]. TCDD.
https://static.tcdd.gov.tr/webfiles/georesim/2021/06/08/20210608083659-d3d9¢30b.jpg

TCDD. (2021, 21 Mayis). Durak stasyonu peron cephesi [Fotograf]. TCDD.
https://static.tcdd.gov.tr/webfiles/georesim/2021/05/21/20210521144609-64dcc741.ipg

TCDD Tasimacilik A. S. Genel Mudirltgi. (2021). TCDD Tasimacilik A. S. 2021 Istatistikleri. Ankara: TCDD
Tasimacilik A. S. Genel MudurlGgi. https://adminapi.tcddtasimacilik.gov.tr/files/pdfs/TCDD-
Tasimacilik-2021-istatistikleri.pdf

Vikipedi. (2007, 10 Nisan). Alsancak train station. [Fotograf]. wikipedia.org.
https://tr.m.wikipedia.org/wiki/Dosya:Alsancak train station izmir.jpg

Vikipedi. (2024, 13 Kasim). Belemedik Tren Istasyonu. Vikipedi. https://tr.wikipedia.org:
https://tr.wikipedia.org/wiki/a Tren %C4%B0stasyonu

Vikipedi. (2008, 5 Aralik). Exterior of old Atocha station. [Fotograf]. wikipedia.org.
https://en.wikipedia.org/wiki/Madrid Atocha railway station#/media/File:Atocha.jpg

Vikipedi. (2008, 13 Aralik). Interior plaza in old Atocha station. [Fotograf]. wikipedia.org.
https://en.wikipedia.org/wiki/Madrid Atocha railway station#/media/File:Invernadero de Atocha
, Madrid - view 2.JPG

202


http://www.cumra.gov.tr/tarihi-istasyon-binasi
https://www.tarihi.ist/wp-content/uploads/2018/06/haydarpasa-gari-26.jpg
https://www.tarihi.ist/wp-content/uploads/2018/06/haydarpasa-gari-26.jpg
https://static.tcdd.gov.tr/webfiles/georesim/2021/06/07/20210607103203-ac3e084b.jpg
https://static.tcdd.gov.tr/webfiles/georesim/2021/07/09/20210709133651-59889d11.jpg
https://static.tcdd.gov.tr/webfiles/georesim/2021/05/05/20210505133231-fe13a023.jpg
https://static.tcdd.gov.tr/webfiles/georesim/2021/07/13/20210713080242-37b45500.jpg
https://static.tcdd.gov.tr/webfiles/georesim/2021/06/03/20210603113257-97f8b2eb.jpg
https://static.tcdd.gov.tr/webfiles/georesim/2021/06/08/20210608083659-d3d9c30b.jpg
https://static.tcdd.gov.tr/webfiles/georesim/2021/05/21/20210521144609-64dcc741.jpg
https://adminapi.tcddtasimacilik.gov.tr/files/pdfs/TCDD-Tasimacilik-2021-istatistikleri.pdf
https://adminapi.tcddtasimacilik.gov.tr/files/pdfs/TCDD-Tasimacilik-2021-istatistikleri.pdf
https://tr.m.wikipedia.org/wiki/Dosya:Alsancak_train_station_izmir.jpg
https://tr.wikipedia.org/wiki/Belemedik_Tren_%C4%B0stasyonu
https://en.wikipedia.org/wiki/Madrid_Atocha_railway_station#/media/File:Atocha.jpg
https://en.wikipedia.org/wiki/Madrid_Atocha_railway_station#/media/File:Invernadero_de_Atocha,_Madrid_-_view_2.JPG
https://en.wikipedia.org/wiki/Madrid_Atocha_railway_station#/media/File:Invernadero_de_Atocha,_Madrid_-_view_2.JPG

+ MUDUL‘ ARASTIRMA MAKALESI

Cilt 8, Sayi 1, 2025, 177-203

m AR. HM RNAL DOI: 10.59389/modular.1586734

Visit izmir. (t.y.). Alsancak Historical Train Station. [Fotograf]. visitizmir.org: 13 Aralik 2024 tarihinde
https://www.visitizmir.org/tr/Destinasyon/9377#gallery-13 adresinden alindi.

Yoney, N. B. ve Altan, T. E. (2023). Baskentin giris kapisi: Ankara Tren Gari. Arredamento Mimarlik, (360), 44—49.

YAZAR BiYOGRAFiSI

Melih KURNALI

Lisans, yiiksek lisans ve sanatta yeterlik derecelerini Hacettepe Universitesi i¢c Mimarlik ve Cevre Tasarimi
Boliminden almistir. Sanatta Yeterlik stirecinde kisitli ve mikro hacimler ile distinmenin mekanlar igin bir

islev olarak degerlendiriimesine yonelik arastirmalar yiiriitmistiir. Konya Teknik Universitesi i¢ Mimarhk
Boliminde doktor 6gretim liyesi olarak gérevine devam etmektedir.

203


https://www.visitizmir.org/tr/Destinasyon/9377#gallery-13

