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LOJMAN BINALARI iCIN BIR TIPOLOJI DENEMESI

A TYPOLOGICAL SUGGESTION FOR RAILWAY LODGING
BUILDINGS OF FIRST NATIONAL ARCHITECTURAL MOVEMENT
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Dog¢. Dr., Ankara Universitesi Dil ve Tarih-Cografya Fakliltesi
Sanat Tarihi Béltiimti, ssunay@ankara.edu.tr

Oz

Osmanli Imparatorlugu'nda 19. Yiizyldan itibaren demiryolu ulasimina verilen énem
artmaya baslamistir. Bu ytizyil icerisinde Osmanli cografyasinda ticari amacglar
dogrultusunda bir takim imtiyazlarla isletmesi yabanct sermaye kaynakli demiryolu
yatinmlan yapisa da, Mondros Antlasmasi'ndan sonra sadece Anadolu, Rumeli ve
Kafkas demiryolunun bir kismu kalabilmistir. Kurtulus Savasi'mi takiben Gazi Mustafa
Kemal Atatiirk'tin énderliginde kurulan Tirkiye Cumhuriyetinde yabanct sirketlerin
islettigi hatlanin devletlestirilmesi yam sira memleketi demiryollanyla donatmak milli bir
politika haline gelmistir. Béylece demiryolu hatti 1927'de Kayseri'ye, 1930'da Sivas'a
ulastinlmis, 1930t yular bitmeden ise Malatya, Nigde, Diyarbakir ve Erzurum'a
géturilmistir. Bu kapsamda yeni hatlar icin yeni demiryolu binalarnna ihtiya¢
duyulmustur. Bu yillarda ulus-devlet fikrinin mimarideki fiziki kaniti gibi
yorumlanabilecek Birinci Ulusal Mimarlik Akimt tislubunda, hattin ilerleyisine durak
teskil eden merkezlerde demiryolu binalarn insa edilmistir. Yapilan bilimsel calismalarda
genellikle istasyon binalanimin mimarisine, yeniden islevlendirilmesine, koruma ve
onanmina deginildigi, istasyon sahasiun siluetini olusturan ambarlar, depolar,
lojmanlar, su depolari, cendereleri, makas¢t binalari, hangarlar gibi binalara
yogunlasimadigi anlasimaktadir. Bu calismada demiryolu yapulanindan 6nemli bir grubu
teskil eden lojman binalarimin nasil stiflandinlmast gerektigi sorunsalindan hareketle,
meuvcut binalardan bir tip veya grup icin secilmis eserler isiginda bir tipolojik siniflandirma
yapimistir. Bu tasnif neticesinde, miustakil lojmanlann ve istasyon sahasinda farkl
fonksiyondaki baska bir binaya bitisik lojmanlann tist cercevede btitiinti olusturdugu
gorulmiis; sadece lojman fonksiyonuna sahip eserler veya lojman ve isyeri gérevine
yénelik cok fonksiyonlu binalar gibi kullanmim amaclan, kat sayilar ve ka¢ kullaniciya
yonelikinsa edildikleri alt gruplar halinde irdelenmistir.

Abstract

Inthe Ottoman Empire, the significance given to railway transportation started to increase
since 19" Century. In this century, although some foreign capital sourced railway
investments were made in the Ottoman lands for commercial purposes with some special
privileges, only Anatolian, Caucasian and a part of the Roumelian railways remained
after the Armistace of Mudros. After the War of Independence, it has become a national
policy to equip the country with railways as well as nationalizing the lines which operated
by foreign companies in the Republic of Turkey which was established under the
leadership of Gazi Mustafa Kemal Atattirk. Thus, the railway line was brought to Kayseri
in 1927, to Sivas in 1930 also Malatya, Nigde, Diyarbakir and Erzurum before the end of
the 1930's. In this context, new railway buildings were needed for the new lines. In these
years, inthe style of the First National Architectural Movement which can be interpreted as
the physical proof of the nation-state idea in architecture, railways buildings were built in
the stations for new railway lines. Despite several buildings were constructed for different
functions in the railway areas, the common interest is generally focused on the
architecture, restoration and conservation and re-functioning of station buildings in the
scientific studies. The buildings such as warehouses, lodgings, water tanks switchman
buildings, hangars, which form the silhouette of the station site are not concentrated on. In
this paper, a typological classification was made in the light of selected samples for a type
or group of existing buildings based on the problem of “how these lodging buildings should
be classified”. As a result of this classification, it is seen that the detached lodgings and
the lodgings adjacent to another building with a different function in the station area form
the whole in the upper frame. There are buildings which constructed for lodging only, also
there are multifunctional buildings for lodging and workplace. The purpose of use, the
number of floors and number of users they built for examined in subgroups.
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Giris

Bu calisma, Birinci Ulusal Mimarlik Dénemi kapsaminda insa edilmis demiryolu
lojman binalar1 igin gelistirilebilir bir tipolojik tasnif 6nermektedir. Lojmanlarin
tasariminda sahip olduklar: ortak ve farkli 6zellikleri anlayabilmek, binalarin insa
edildigi dénem tuUslubunu ve kosullarin1 da idrak etmekten gecmektedir. Bu
kapsamda Osmanli’nin son doénemi ile cumhuriyetin ilk yillarinda demiryollarinin
durumu ve gelisimine kisaca deginildikten sonra Birinci Ulusal Mimarlik Akimi ile

ilgili Gislupsal gostergelere ve kuramsal cerceveye dair bilgiler paylasilmistir.

Siniflandirma ve karsilastirma icin yurt sathinda farkli glizergdhlarda insa
edilen istasyon sahalarindaki demiryolu lojmanlarinin plansal tasarimi ve mekansal
taksimati icin ¢ok sayida eser incelenmistir. Eserlerin sayisi, bir arastirma makalesi
sinirlarini asacak nitelikte oldugu icin incelenen binalarin detayli mimarisi tizerinde
durmamiz mumkin gérinmuyor. Bu itibarla, kimulatif veriler ortaya koymak
yerine, plan Ozellikleri bakimindan bu repertuarin bir tipe Ornek teskil eden
secilmis eserlerinden hareketle bir timevarim hedeflenmis; “Ortak ve farkli hususlar
nelerdir? Sé6z konusu binalart nasu swniflandirmak gerekir?” gibi sorularin cevabi

olabilecek gortisler 6ne cikarilmistir.

Osmanli Imparatorlugu’nda 19. yuzyihin ikinci yarisindan itibaren
demiryollarinin ticari éneminin daha iyi anlasildig aciktir (Gulsoy, 2012, s. 237;
Satan, 2012, s. 209; Yildirim, 2001, s. 5).

Kapitalist amaclar1 dogrultusunda sermaye ihra¢ eden soémurgeci
imparatorluklarin da ayni dénemde hammadde ve pazar kaygilariyla yeni
anlasmalar pesinde politikalar izledikleri, bunun icin demiryollarina btiytik yatirim
yaptiklar1 gértilmektedir (Ortayli, 2006, s. 40). Hicaz hatti disinda insa edilmis
demiryollarinin tamami yabanci sermaye kaynaklidir. 1890°da dis bor¢lar haricinde
Osmanli’daki yabanci sermayenin %41’i, demiryolu yatirimlarinda kullanilmistir
(Ozttirk, 2009, s. 50). 1898 yil itibariyle Osmanli’nin Anadolu ve Dogu Akdeniz’deki
2726 km.lik hat uzunlugu Alman, Fransiz ve Ingiliz sermayesi agirliklidir (Ortayls,
2006, s. 122). Cesitli imtiyazlar ve s6zlesmelerle yapilan demiryolu hat uzunlugu
1922 itibariyle 8619 km.ye ulagsmistir (Ozttirk, 2009, s. 48).

Birinci Dlinya Savasi’'nda yenilen ve imzalanan Mondros Ateskes Antlagsmasi
(30 Ekim 1918) sonrasinda isgal edilen Osmanli Devleti'ne, sadece Anadolu ve
Kafkas demiryollar: ile Rumeli demiryollarinin bir bolimu kalabilmistir. Antlagsma

sonrasinda demiryolu calismalar1 durdurulmus, personeli dagitilmis, itilaf
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devletlerinin kontrol subaylar1 ve kuvvetleri onlarin yerini almistir (Oztiirk, 20009, s.
83).

Milli muicadele yillar1 sonrasinda Gazi Mustafa Kemal Atatirkin 6nderliginde
kurulan yeni Turk devletinde yurdun demir aglarla ortlmesi, ekonomik
kalkinmanin, milli glivenligin ve ulusal buttinligiin memleket sathina yayilmasinin
temini bakimindan devlet politikasini olusturmustur (Streyya, 1933, s. 56; Turan,
1933, s. 198; Erem, 1938, s. 164; Iybar, 1938, s. 844; Aslantepe, 2001; Aydin,
2001; Tekeli-Ilkin, 2001; Yildirim, 2001, s. 29).

Ataturkan “Bir karis fazla simendifer” Uilkiistiyle hiz kazanan politikada iki
onemli husus dikkati cekmektedir. Birincisi, yabanci sirketlerin idaresindeki
demiryollar1 isletmelerinin devletlestirilmesidir ! . Ikincisi ise yurdun daha az
gelismis bolgeleri ve milli 6ncelikler dtstnulerek ivedilikle yeni hatlarin insa

edilmesidir (Yildirim, 2001, s. 41).

Basta baskent Ankara’y1 Kayseri TUzerinden Sivas’a, Sivas® Samsun’a
baglamak gibi 6ncelikli hedefler belirlenmis, 1924-1930 yillar1 arasinda hizla devam
eden demiryolu insaati1 1929°daki kuiresel ekonomik buhranin memleketi etkilemesi
sebebiyle yavaslamis, planlanan yeni hatlarin insasina da girisilememistir (Yildirim,
2001, s. 44). Buna ragmen bu sturecte demiryolu hatti1 1927’de Kayseri'ye, 1930’da
Sivas’a ulastirilmig, 19307Tu yillar bitmeden ise Malatya, Nigde, Diyarbakir ve

Erzurum’a gétiralmustir (Yildirim, 2001, s. 44-47).

Bizzat Atattirkin “Siyasi ve askeri zaferler ne kadar btiytik olursa olsun,
iktisadi zaferle tetvi¢c edilemezse husule gelen zaferler payidar olamaz, az zamanda
séner” ifadesinden de anlasilabilecegi tizere sinirli imkanlarina ragmen her alanda
yeniden yapilanmaya calisan yeni Turk devleti icin ekonomik kalkinma, yeni bir
milli muicadele gibi idrak edilmistir. Yeni fabrikalar ve tesisler kurulmasi, bunlarin

yurt sathinda ulasiminin saglanmasi artik 6énceliktir.

122 Nisan 1924 tarih ve 506 Sayili Kanun geregi ve devaminda alinan kararlarla Anadolu-Bagdat
glizergdhi cercevesinde Haydarpasa-Ankara, Eskisehir-Konya, Arifiye-Adapazar:1 gibi hatlarin
isletmeleri ile Haydarpasa Limani ve bagl tesekktilleri satin alma yoluyla devletlestirilmesine karar
verilmis (imkanlar sebebiyle 1928’de gerceklesebilmistir) ve idaresi yeni kurulan Anadolu-Bagdat
Demiryollar1 Miduriyet-i Umumiyesi’'ne baglanmistir. Bu kurum 6nce 31 Mayis 1927 tarih ve 1042
Sayili Kanun ile “Devlet Demiryollar1 ve Limanlari idare-i Umumiyesi”, 1929 yilhindan itibaren ise
kurulmus Vekalet blinyesinde “Devlet Demiryollar: ve Limanlar Isletmesi Umum Mudurlagi” adlarini
alarak 1953 yilinda kurulan TCDD’nin altyapisini ve kurumsal semasini teskil etmistir (Ozturk,
2001, s. 90).
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Bu dénemde demiryollarinin memleket sathina yayilma politikasinin sadece
ulkenin ticari hacmini degil, ayni1 zamanda sehirleri de gelistirecegi, kalkindiracagi,
bununla birlikte memleketin bireylerinin yurttas olma bilincini ve iletisimini
gelistirmesi acisindan da bazi sosyo-kulttirel firsatlara sebebiyet verecegi de isabetli

bir sekilde 6ngérilmustuir.
Birinci Ulusal Mimarlik Akimi Nedir?

Birinci Ulusal Mimarlik hareketi, ideolojik ve kuramsal boyutun geleneksel
mimariyle iliskileri kapsaminda degerlendirildiginde, salt ulus-devlet fikrinin fiziki
kanitlar1 olmasinin 6tesinde, belirli bir dénemin kosullarin1 ve gereksinimlerini de
gozetip icine alan bir sdylem olarak gelismis, sinirli tarihsel streci icerisinde
memleketin farkli yerlerinde cesitli fonksiyonlara sahip anitsal eserler ortaya

koymustur.

Bu akimin ekilen tohumlari, Osmanli iImparatorlugu’nun 20. ytizyilin basinda
pek cok sahada varolus mucadelesi verdigi zor yillarda filizlenmis, milli mticadele
sonrasi yeni kurulan cumhuriyetin sahiplenmesi ve 6zeni ile geng¢ bir fidan halinde
gelismistir. 1908’den 1930’lu yillarin basina kadar devam eden strecte, milli bir
Uslup yaratma kaygilarinin mimariye yansimasi halinde tanimlanabilecek bu
hareket, gayr-1 milli kultirlerin gelistirdigi daha evvel tercih edilen mimari tarzlar
oyun dis1 birakarak, buna karsilik “Turk Mimarlhik Miras1” kokenli form, yapi ve

stsleme repertuarindan secilen 6gelerin bilinc¢li kullanimini basrole tasimistir.

Simetrik dizen, tasintili kése kttleleriyle teskil edilen kademeli algi, anitsal
etkili esas cephe, kirma catili, genis sacakli 6rtli sistemlerinin Ust seviyede
sinirladigr cephelerde Selcuklu, Osmanli doénemlerine dair kemer formlari,
malzemede agirlikli tas kullanimi yani sira alt seviyede bosajli taslarla olusturulan
yatay etki, masif gortiintise karsilik sUslemeye o©6nem verilmesi, bu uslubun

belirleyici gostergelerindendir.

Stislemede palmet-rimi kombinasyonlari gibi “klasik”’lesmis motifler,
geometrik varyasyonlar ayni tutarlilik ile tercih edilmis; Turk stsleme sanatlari
icerisinde karakteristik hale gelen c¢ini, al¢i, ahsap, tas, metal ve kalem isleri,

dekoratif acidan tGslubu tamamlayici nitelik kazanmistir.

Bu kapsamda Ankara ve Istanbul gibi metropollerin disinda, tasrada da
onemli eserler Uretilmis, gen¢ cumhuriyetin ideasini ve politikasini pekistirecek
nitelikte, memleket ekseninde benzer bir tip yaratma gayreti agirlik kazanmistir.

Birinci Ulusal Mimarlik Akimi'nin bu yéntnt bolgesel veya bireysel gereksinimleri

1 744 L




l Serkan SUNAY DTCF Dergisi 62.1(2022): 741-763

kismen ikinci plana atan “anatopik” bir mimari hareket olarak degerlendiren

gortsler de ileri stirtlmustir (Tanyeli, 2004, s. 28).

Bu akimin kendi icerisinde tekrarlanan belirgin o6zelliklerinin devamlilig1 ve
kurallarinin kat1 hale geldigi, mimarlik tarihi yazininda da belirgin bir kani olarak
One cikmaktadir (Cikis, 2011, s. 46). Bununla birlikte, Birinci Ulusal Mimarlik,
yakin zamana kadar elestirilmis, eklektik bir TUslup halinde nitelenmistir
(Aslanoglu, 2001; S6zen, 1984; Yavuz, 1976). Tarihi formlarin, yapi elemanlarinin
kullanilmasi sebebiyle “modern” kriterleriyle tanimlanmamistir. Ikinci kusak
mimarlik tarihgileri ise bu hareketin salt kullanilan bicim ve tarihi ogelere goére
degerlendirilemeyecegi gortisinden yola cikarak, tarihsel bilincin ve bu akimin
modern bir hareket oldugunu vurgulamislardir (Tanyeli, 1998; Bozdogan, 2002;
Cengizkan, 2002). Bu akimin manifestosu Ikinci Ulusal Mimarlik Akimi’nin ortaya

cikisinda da etkili olmustur2.

Birinci Ulusal Mimarlik Akimi'nin Turkiye Cumhuriyeti'nin ulus-devlet
politikasinin butlinctl bir mimari yansimasi gibi gérildtigi, bu dénemde yerli ve
yabanci bircok mimara farkli sehirlerde ayni tislupta kamu yapilar: insa ettirildigi

gorulmektedir.

Bahse konu yeni demiryollar1 hatlarinin isletilebilmesi icin hem istasyon
sahalarina hem de hatlar boyunca bazi noktalara, cesitli fonksiyonlara yoénelik
binalarin bir dtizen icerisinde tasarlanarak sistematik bir sekilde insa edildigi

anlasilmaktadir.

Hattin ilerleyisine durak teskil eden merkezlerde istasyon binalarindan baska,
pek cok yardimci hizmet binasi da yapilmistir. Istasyon sahasinin siluetini, istasyon
binasi, ambarlar, depolar, lojmanlar, su depolari, cendereleri, makasci binalari,
hangarlar gibi ayni amac icin yapilsa da farkli fonksiyonlara sahip yapilar teskil

edebilmektedir.

Bu yapilardan oOnemli bir grubu, lojmanlar meydana getirmektedir.
Demiryollar1 arsiv belgelerinde bazen “cavus lojmani1”, “cavus evi”’, “sef evi”, “sef

lojman1”, “amele ikametgahi” gibi ifadelerle kaydedilmis bu eserler, mimarlik ve

2 1930’lu yillardan sonra gériilen Ikinci Ulusal Mimarlik Akimi ise bu stirecteki mimari anlayisin “milli”
bir Gslup olusturmadigi saviyla dogmustur. Burada “milli” olmayan tabirinin icerigi esasen daha eski
Tark mirasinin mimari 6gelerinin yeni cumhuriyetin degerlerini temsil etmedigi yontundeki gértisle
aciklanabilir. Bir baska deyisle, Ikinci Ulusal Mimarhk Akimrni, o dénemde diinyada degisen
konjonkttirel cerceveyi de dikkate alarak moderniteyi esas milli olanla birlestirmeye gayret eden gencg
cumhuriyetin idealist mimarlarinin, gercek ulusal olani arayis cabalarinin sonucu olarak
yorumlamak gerekmektedir (Balamir, 2003).
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sanat tarihi kapsaminda 6éneme sahip, incelenmeye deger zengin bir yap:r grubunu

olusturmaktadir.

Demiryollar1 binalariyla ilgili yapilmis calismalara bakildiginda son dénemde
bilhassa mimarlik ve sanat tarihi anabilim dallarinda hazirlanmis ytksek lisans ve
doktora seviyesindeki tezlerin sayisinin arttig, fakat calismalarin daha anitsal veya
belki daha dikkat cekici olarak ifade edilebilecek istasyon binalarina yogunlastig

gorulmektedir.

Tek bir istasyon binasini veya belirli bir hattin bir veya birkagc il sinirina dahil
istasyon binalarini konu edinen monografik calismalar3 oldugu gibi, belirli bir tarih
araligindaki tim istasyon yapilarini katalog sistematiginde derleyen tezler
Uretilmistir (Sezginalp, 2020). Koruma, restorasyon-konservasyon, yeniden
islevlendirme ile kentsel mekanin modernlesme sUrecindeki degisimi temelinde
yapilan calismalarda da agirlikli olarak istasyon binalarina veya caddelerine

yogunlasilmigtirs.

Istasyon binalar haricindeki diger yapilar 6zelindeki arastirmalar buna oranla
cok daha sinirlidir. Lojmanlar ile ilgili yapilmis calismalarda ise genelde sanayi
tesisleri veya fabrika siteleri blinyesinde tasarlanmis yapilara ve bunlarin kente

olan etkileri tizerinde durulmus; demiryolu lojmanlarina ayrintili deginilmemistirs.

Esasen tlkemizde c¢ok fazla arastirlmamis bir yapr grubu seklinde
nitelenebilecek lojmanlarin fonksiyonel mensei, Ugur Tanyeli'nin metropollerde
Osmanli konut tipolojileri ve barinma kulttiriinti yansitan ve Turk tarihinden cesitli
belgelerle takdim edilmis calismasinda da belirttigi gibi sanayi devriminden cok

daha eskiye dayanmaktadir (Tanyeli, 1996).

3 Bu calismalardan bazilar1 Istanbul basta olmak tizere (Kocer, 1995; Yavuz, 2001; Manap, 2019),
Edirne, Kirklareli (Yildiz, 2008), Tekirdag (Hasanbat, 2018), Adana-Mersin (Senyigit, 2002) illerindeki
tarihi istasyon binalarina odaklanmistir.

4 Kent odakli gelisim baglaminda Ankara (Ozten, 2001; Dedekarginoglu, 2009) ve Kayseri (Ergen,
2011) ile ilgili calismalar mevcutken restorasyon alaninda Samsun demiryolu lojmanini konu edinen
bir calisma yakin cografyadaki diger lojmanlarla mukayeseli icerigi bakimindan dikkat cekicidir
(Gtven, 2011). Anadolu demiryolu cevresinde gelisen mimari Gizerinden koruma ile ilgili hususlar
(Késebay Erkan, 2007) veya Izmir-Aydin hattindaki yapilarin konservasyonunu konu edinen
calismalar (Kosgeroglu, 2005) belirli bir hattin eserlerine yonelmistir. Yeni fonksiyon onerilerinin
gelistirilmesi ile ilgili doktora tezi de yine istasyon binalarina odaklanmistir (Hastemoglu, 2012).

5 Cumbhuriyet donemi isci yerleskeleri ve lojman alanlarinmin kent Uzerindeki etkisini irdeleyen
calismalardan biri de Zonguldak 6rnegine odaklanan bir ytiksek lisans tezidir (Akcadogan, 2014). Bir
diger calisma ise Cumhuriyet donemindeki modern endustri yerleskeleri ve lojman yapilar: tipolojisini
konu edinmekle birlikte, Karabiik, Nazilli, Alpullu, Kayseri'deki fabrika yerlesimi ve lojmanlariyla
sinirl: bir katalog icerigine sahiptir (Lacinkaya, 2021). Lojmanlarla ilgili bir diger tez calismas1 da Oral
Goktas tarafindan hazirlanan Turkiye'de lojmanlarin nasil olustugu ve hangi temele dayandigini
konu edinen yuksek lisans tezidir (Goktas, 2009).
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On besinci ylizyildan itibaren “hticerat”® denilen bir odali konutlardan baska,
yeniceriler, bekar erkekler, hatta tersane ve donanma vazifelerinde calisan isciler
tarafindan tercih edilen, vakfiyelerde gelir getirmesi icin kiraya verildigi bilgisi
kayitli birer odanin birlikte dizisinden ibaret yasam alanlarinin varligi bilinmektedir
(Tanyeli, 1996, s. 64-67). Bu tarz barinak tipleri is¢i konutunun veya lojmanlarinin
prototipini hazirlayan gelismelerden biri olarak kabul edilebilir (Cengizkan, 2000, s.

29).

Sanayilesmenin her evresinde farkli yasam tarzi koékenli sinif veya katman
ifadeli konut tiplerinin mimari tasarim sUrecine konu oldugu bilinmektedir
(Cengizkan, 2000, s. 30). Mimarlarin endustriyel yerlesim alanlari icin kullandig
sema ve kaliplarin bir parcasi gibi yorumlanabilecek isci konutlar1t da “esitlikei”
bicimde bu konut tiplerinin unsurudur (Cengizkan, 2000, s. 30). Bununla birlikte
Sanayi Devrimi ile isbélimuUine yansiyan “toplumsal anlagsma” netligini bulandiran,
“mimar evi”, “sanat¢i evi” gibi mesleksel ayrimlarin oldugu da bir gercektir
(Cengizkan, 2000, s. 30). Bu noktada demiryollar arsivlerinde karsimiza ¢ikan yapi

fislerinde “istasyon sefi evi”, “makasc1 evi” gibi ifadelerden demiryolu lojmanlari icin

de benzer bir ayrimin yapilabilecegi tespit edilebilmektedir.

Demiryollarinin saglikli bir sekilde isletilebilmesi icin dakikanin degil
saniyelerin 6nemli oldugu aciktir. Bu yonuyle isletmenin saglayacagi barinmanin
isveren bakimindan surekliligi saglayacag ayni zamanda ucuz veya Ucretsiz konut
imkani ile isglicinin isi birakma riskini azaltacag anlasilmaktadir. Bununla
birlikte iscinin yasadigi ev ile isyeri arasindaki ulasim sUresi en aza

indirgendiginden is glict kayb1 azaltilmis, randiman yutkseltilmistir.
Birinci Ulusal Mimarlik Donemi Demiryolu Lojman Binalar1 Tipolojisi

Bu doénemde insa edilen demiryolu lojmanlarinin istasyon sahasi icerisindeki
yerlesimi, plansal ve mekansal bakimdan ortak ve farkli hususlar1 dikkate

alindiginda soyle bir tipoloji denemesi 6nerilebilir:
I- MUSTAKIL LOJMANLAR
A) FONKSIYONU LOJMANDAN IBARET BINALAR

1- Bir Kath
a) Bagimsiz Bir Bélumlu

b) Bagimsiz 1ki Bélimli

6 Hiicreler anlamindadir.
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2- iki Kath
a) Bagimsiz Bir Bélumlu (Cizim1, 2)
b) Bagimsiz Iki Béltiimli (Cizim 3)
c) Bagimsiz Dort Bélumla (Cizim 4)

B) LOJMAN VE ISYERI FONKSIYONUNA SAHIP BINALAR

1- iki Katli

a) Bagimsiz Bir Bolumla (Cizim 5)

II- GAR / ISTASYON SAHASINDA FARKLI FONKSIYONDAKI BINAYA BITISIK
LOJMANLAR (Cizim 6, 7)

Insa edilen binalar baslica iki grup altinda siniflandirilabilir. Bunlarin bir
bélumu mustakildir veya baska bir binayla bitisik vaziyeti yoktur. Digerleri ise bagl
bulundugu gar veya istasyon sahasinda bir baska binaya veya binalara bitisik

konumda, adeta bir yapi grubunun bir parcasi halinde tasarlanmistir.

Mustakil binalar sahip olduklar1 mekan taksimati ve fonksiyonel o6zellikleri

bakimindan iki ana grupta toplanabilir.

Bunlardan birincisi 6rnekleri daha fazla olan “fonksiyonu lojmandan ibaret”
yapilardir. Digeri ise hem lojman hem de isyeri amacina yonelik tasarlanan “lojman

ve igyeri fonksiyonu tasiyan” karma amacli binalardir.

Mustakilen insa edilen binalarin bir7? katli veya iki katli olarak tasarlanabildigi
ama agirlikli olarak zemin+1 kat olmak uUzere iki kat dlizeninin tercih edildigi
dikkati ceken bir diger husustur. Bu grup dahilinde bir kathh olup, bir bagimsiz
bélimden olusan binalara Kayseri istasyon sahasindaki 25 ve 26 plan numaral
lojmanlar 6rnek verilebilir. Demiryolu lojmanlari kapsaminda bu tarzda bir kata
sahip benzer binalarin Birinci Ulusal Mimarlik Dénemi 6ncesinde de mevcudiyetini
Denizli Goncali 3 plan numarali bina gibi eserlerden hareketle bilmekteyiz. Ayrica
18901 yillardan itibaren calisan iscilerin barinmasi icin tasarlanan “amele
koguslar?” ile “cavus lojmani™i tek bir cati altinda birlestiren Denizli/Bozkurt,
Cardak istasyonlarindaki binalarin da varhigindan haberdariz (Ozyigit, 2017, s. 381-
392). Bu doéneme iliskin iki kath eserler arasinda ise Aydin Nazilli 2, 8 ve 15 plan

numarali binalar kullanici sayis1 degismekle birlikte dikkati cekmektedir.

7 Tipolojik tasnif yaparken tek kathh binalar icin “bir katl” ifadesi daha yerinde gértintiyor. Zira tek
katli ibaresi, tek sayili her hangi bir kat icin de (1, 3, 5, 7, gibi) dogrudur.
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Mustakilen ve sadece lojman fonksiyonuna sahip iki katli binalar arasinda
yalniz bir bagimsiz bélimden ibaret bir baska deyisle, yalniz bir kullanici igin
planlanmis eserler vardir. Incesu, Yerkdy 26, Yerkdy 29, Nigde Bor Lojmani (Gtliven,

2011, s. 114-117) bu grupta degerlendirilmelidir.

ki kath binalarin bazilan ise daha btiytik boyutludur. Bunlardan bir kismi
Kayseri'deki 27 ve 29 plan numarali binalarda oldugu gibi benzer plan semasini ve
mekan taksimatini bina aksinda ters simetrik bir anlayisla sunarak, iki bagimsiz

boéluim ortaya koyarlar.

Iki kathh lojman yapilarinin en anitsal olanlari, daha biiytik oturum alanina
sahip ve anitsal gortintsleriyle dért bagimsiz bolim iceren eserlerdir. Bu grupta
yapr aksinda yine ayna simetrisinde birbiri ile ayni karakterde dort yasam alanm
tasarlandig1 gértilmektedir. Bu tip icin Kayseri istasyon sahasinda mevcut 45 ve 47

plan numarali binalar ilk akla gelenlerdir.

Mustakilen insa edilmis olup, lojman ve isyeri fonksiyonunu birlikte tasiyan
binalara Kayseri 24 plan numarali bina érnek teskil eder. Iki kath ve tek bagimsiz

bolumladur.

Gar veya istasyon sahasinda baska fonksiyondaki binalara bitisik olarak
tasarlanmis lojmanlar da mustakil lojmanlar kadar zengin bir yapi1 grubunu
olusturur. Demiryolunun hat istikametine paralel veya dogrusal yénelisinin, mimari
repertuarin bu sahaya yayilisinda onemli katkilar1 vardir. Demiryolu hattinin
uzunlamasina yoénelisine uygun insa edilen gar veya yolcu kullanimina iliskin diger
binalarin bazen arasinda bazen de bir tarafina bitisik bazi lojman binalarinin

konumlandirildigr anlasilmaktadir.

Bu binalar genellikle iki katli ve tek bagimsiz bolimlt olup istasyon siluetini
tamamlayic1 niteliktedir. Cankiri Istasyonu ve Incesu Istasyon Sefi Lojmanlari,
Ankara Kayas Istasyonu Lojmani (Guven, 2011, s. 111-113), Kirikkale Istasyonu
Lojmani, (Gtiven, 2011, s. 118-123), Ladik Istasyonu Lojmani, (Gliven, 2011, s.
135), Havza Istasyonu Lojmani, (Giiven, 2011, s. 137), Amasya Istasyonu Lojmani,

(Gtiven, 2011, s. 138), Turhal ve Zile Istasyonlar1 Lojmanlar bu grupta sayilabilir.
Sonuc¢

Burada takdim edilen tipoloji denemesinin, o6nerilen gruplar icin karakteristik
ozellikleri 6ne cikaran secilmis binalardan ibaret tutuldugunun ve esasen TUst

cerceveyi cizmeye calistiginin altinin tekrar cizilmesi gerekmektedir.
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Bu tasnif neticesinde, mustakil lojmanlarin ve istasyon sahasinda farkh
fonksiyondaki baska bir binaya bitisik lojmanlarin Ust cercevede butinu
olusturdugu goértilmus; sadece lojman fonksiyonuna sahip eserler veya lojman ve
igyeri gorevine yonelik cok fonksiyonlu binalar gibi kullanim amaclari, kat sayilari

ve kac kullaniciya yonelik insa edildikleri alt gruplar halinde irdelenmistir.

Farkli istasyonlarda veya glzergahlarda benzer planlarla yapilar insa
edilmistir. Incesu, Yildizeli, Sivas, Yerkdy istasyon sahalarindaki lojman
binalarindan bazilar1 ayni plan semasina sahip yapilardir veya c¢ok kucuk
degisikliklerle birbirinin tekrari niteligindedir. Yine ayni istasyon sahasi icerisinde
tip olarak belirlenmis plan semasina bagli kalinarak insa edilmis yapilara da
rastlanmaktadir. Kayseri istasyon sahasi dahilindeki 45 ve 46 plan numaral
binalar, ayni istasyon sahasindaki 27 ve 29 plan numaral yapilar ortak bir tasarim

semasinin gostergeleridir.

Lojman binalar1 ayrica kat ve kullanici sayist bakimindan alt gruplara
ayristirilabilir. Lojman binasi tek bir aileye konut olabildigi gibi bu sayi, oturum
alan1 nispeten daha btiytik yapilarda karsilikli simetrik bir dtizenlenisle ikiye, bazen

ise dorde kadar cikabilmektedir.

Kullanict sayis1 dikkate alinirken binalarin asli plan semas: ve ilk
tasarlandigindaki durumu dikkate alinmalidir. Zira bahse konu binalarin demiryolu
arsivindeki “fis” kayitlarindan 6zellikle 19401 yillarda kullanict sayisinin arttirildigl
ve mevcut binalarda bazi ara duvarlarin degisiklige ugratildigi, cephe dtizenlerinde
yeni kullanicilar icin depo, kapi, pencere, mutfak gibi bazi muhdes uygulamalar

yapildig1 anlasilmaktadir.

1930Tu yillardan sonra demiryollarinin isletilebilmesi icin gerekli personel
sayisinin artist ve lojman ihtiyacina yonelik tasarimsal calismalarin varligini
bilmekle birlikte, bunlarin genelde proje olarak kaldigi ve uygulama asamasina

gelinemedigi anlasilmaktadirs.

Bazi lojman binalarinda genellikle zemin kat plani ile 6rtiisen ve fakat ara

duvarlarla bélimlendirilmis bodrum kati1 mevcuttur.

Bu tipoloji icerisinde siniflandirilmis en anitsal mustakil binalarin, iki katl ve
doért ayr1 kullanici icin tasarlanmis yapilar oldugunu ifade etmek mumkuindur.

Birinci Ulusal Mimarlik Akimi’nin mimari 6zelliklerini bu anlamda daha iyi gésteren

8 Bekir Ihsan’in 1933 yilinda “Mimar” da énerdigi iki katli, mistakil tasarimlar artik Birinci Ulusal
Mimarlik Akimi cizgisinin disinda kalmaktadir (thsan, 1933, s. 53-54).
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bu eserlerde, cephesel karakteristikleri olusturan unsurlarin dénemin uslubu
icerisinde baskentteki veya Istanbul’daki diger kamu yapilariyla mukayese

edebilecegi aciktir.

Dekorasyon bakimindan daha sade tarza sahip bu eserlerin, yalanci derzlerle
yatay etkisi vurgulanmis duvar yuzeyleri, tasintili ve kademeli cephe ktitleleri, sivri
kemerli pencere acikliklari, Marsilya tipi kiremitlerle kapli 6rti sistemi icerisinde
nispeten genis tutulmus sacaklar1 tUslupsal gostergelerdendir. Cepheler sivali ve
boyalidir. Kullanilan renkler demiryolu icin karakteristik hale gelmis sar1 ve

tonlaridir.

Diger binalarda da Birinci Ulusal Mimarlik Akimi o6zelliklerini gérmek
mumkundur. Bilhassa cephelerde Uist kat seviyesinde tercih edilen pencerelerin
sivri kemerli formlari, kemerlerin hatta bazen sévelerin cepheden tasintili bir profille
vurgulanmasi1 dikkat ceken hususlardandir. Bununla birlikte islevselligin ve

sadeligin, dekorasyonun 6ntinde tutuldugu anlasilmaktadir.

Incelenen binalarin bliytik bir béliim1i bos ve islevsiz vaziyettedir. Gliintimuizde
demiryolu mimarisine yoOnelik calismalarin agirlikli olarak istasyon binalari
ozelinden c¢ikarak lojmanlar ve diger binalara da yonelmesi, s6z konusu mimari

butunin ve dolayisiyla etkilerinin daha iyi anlasilmasini saglayacaktir.

Bu eserlerin restorasyon ve konservasyon kriterlerine baglhi kalinarak
yapilacak uygulamalarla korunmasi, yeniden asli durumlarina kavusturulmasi ve
islevlendirilmesi, Cumhuriyet tarihimiz ve mimarlik miras1 acisindan anlamli ve

yerinde bir uygulama olacaktir.
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Summary

In the Ottoman Empire, the significance given to railway transportation started to increase
since 19t Century. In this century, although some foreign capital sourced railway
investments were made in the Ottoman lands for commercial purposes with some special
privileges, only Anatolian, Caucasian and a part of the Roumelian railways remained after
the Armistace of Mudros.

In the period from 1908 to the early 1930’s, First National Architectural Movement left
the previously preferred architectural styles developed by non-national cultures out of play
and brought the conscious use of selected elements from the building and ornament
repertoire to the leading role which can be defined as the reflection of the concerns of
creating a Turkish National Style on architecture.

Symmetrical layout, gradual perception formed by protruding corner masses, main
facade with monumental effect, hipped roof, wide eaves covering systems limited at the
upper level, arch forms from Seljuk and Ottoman periods, created horizontal effect with
bossage stones at the lower levels are most important indicators for defining this style.

After the War of Independence, it has become a national policy to equip the country
with railways as well as nationalizing the lines which operated by foreign companies in the
Republic of Turkey which was established under the leadership of Gazi Mustafa Kemal
Atattirk. Thus, the railway line was brought to Kayseri in 1927, to Sivas in 1930 also
Malatya, Nigde, Diyarbakir and Erzurum before the end of the 1930’s. In this context, new
railway buildings were needed for the new lines.

In these years, in the style of the First National Architectural Movement which can be
interpreted as the physical proof of the nation-state idea in architecture, railways buildings
were built in the stations for new railway lines. Despite several buildings were constructed
for different functions in the railway areas, the common interest is generally focused on the
architecture, restoration and conservation and re-functioning of station buildings in the
scientific studies. The buildings such as warehouses, lodgings, water tanks switchman
buildings, hangars, which form the silhouette of the station site are not concentrated on.

In this paper, a typological classification was made in the light of selected samples for
a type or group of existing buildings based on the problem of “how these lodging buildings
should be classified”.

As a result of this classification, it is seen that the detached lodgings and the lodgings
adjacent to another building with a different function in the station area form the whole in
the upper frame. There are buildings which constructed for lodging only, also there are
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multifunctional buildings for lodging and workplace. The purpose of use, the number of
floors and number of users they built for examined in subgroups.

It is also noteworthy that the detached buildings can be designed as one or two-storey,
but the two-floor arrangement, mainly ground+1 floor is preferred. The lodgings with plan
numbers 25 and 26 in the Kayseri station area can be given as examples for the buildings
that have one storey and consist of an independent section.

There are buildings planned for only one user among the two-storey buildings that are
detached and only have a lodging function. Incesu, Yerkdy 26, Yerkdy 29, Nigde Bor lodging
should be evaluated in this group.

Some of the two-storey buildings are larger in size. Some of them present two
independent sections by presenting the similar plan scheme and space division on the
building axis with a reverse symmetrical approach, as in the buildings with plan numbers
27 and 29 in Kayseri.

The most monumental of the two-storey lodging structures are those that have larger
areas and contain four independent sections with their monumental appearance. In this
group, it is seen that four living spaces with the same character are designed in mirror
symmetry on the building axis. For this type, the buildings with plan numbers 45 and 47 in
the Kayseri station area are the first ones that come to mind.

The building with plan number 24 in Kayseri is an example for the buildings that were
built independently and carry the functions of lodging and workplace together. It has two
floors and one independent section.

The lodgings designed adjacent to buildings with other functions at the station or
station site form a rich building group as well as detached lodgings. The parallel or linear
orientation of the railway to the direction of the line has important contributions to the
spread of the architectural repertoire in this field. It is understood that some lodging
buildings are located between the station or other buildings for passenger use, which were
built in accordance with the longitudinal direction of the railway line, and sometimes
adjacent to one side.

These buildings are generally two-storey and have a single independent section and
complement the silhouette of the station. Cankir1 Station and Incesu Station Chief Lodging,
Ankara Kayas Station Lodging, Kirikkale Station Lodging, Ladik Station Lodging, Havza
Station Lodging, Amasya Station Lodging, Turhal and Zile Station Lodging buildings can be
counted in this group.
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Cizim 1) Fonksiyonu Lojmandan Ibaret, Mustakil, Iki Katli, Bir Bagimsiz Béliimlii
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Incesu Lojmani Cephe Gértintsleri (Cizim ve Réléve: GOZ Mimarlik)
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Cizim 2) Fonksiyonu Lojmandan Ibaret, Mustakil, ki Katli, Bir Bagimsiz Béltiiml
Binalar
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Yerkdy 26 Plan No.lu Lojman Zemin Kat ve Birinci Kat Plan1 (Cizim ve Réléve: GOZ
Mimarlik)
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Yerkdy 26 Plan No.lu Lojman Cephe Gértintsleri (Cizim ve Réléve: GOZ Mimarlik)
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Cizim 3) Fonksiyonu Lojmandan Ibaret, Mustakil, ki Katli, iki Bagimsiz Bélimlt

Binalar
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Kayseri 27 Plan No.lu Lojman Zemin ve Birinci Kat Planlar: ile Cephe Goértnusleri

(Cizim ve Rél6ve: GOZ Mimarlik)
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Cizim 4) Fonksiyonu Lojmandan Ibaret, Muistakil, ki Katli, Dért Bagimsiz Béltimlti
Binalar
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Zemin Kat Plani

Birinci Kat Plani

Kayseri 45 Plan No.lu Lojman Zemin ve Birinci Kat Planlar ile Cephe Gortintisleri
(Cizim ve Rél6ve: GOZ Mimarlik)
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Cizim 5) Lojman ve Isyeri Fonksiyonuna Sahip, Mustakil, ki Katli, Bir Bagimsiz

Bolumlua Binalar
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Kayseri 24 Plan No.lu Lojman Zemin ve Birinci Kat Planlar ile Cephe Goértnusleri

(Cizim ve Réléve: GOZ Mimarlik)
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Cizim 6) Gar / Istasyon Sahasinda Farkli Fonksiyondaki Binaya Bitisik Lojmanlar

ZEMIN KAT PLANI

L

Incesu Istasyonu ve Lojmani Zemin ve Birinci Kat Planlan ile Cephe Gértintsleri

(Cizim ve Réléve: GOZ Mimarlik)
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Cizim 7) Gar / Istasyon Sahasinda Farkli Fonksiyondaki Binaya Bitisik Lojmanlar

Cankin Istasyonu Yapilar1 Zemin Kat Plani(Cizim ve Réléve: GOZ Mimarlik)

2 TR RO AR

S5l L LT I

t;

Cankir Istasyonu Cephe Gértintislerinden (Cizim ve Réléve: GOZ Mimarlik)
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