KARABUK KENT KiMLIiGi iCINDE iSTASYON BINASININ YERi
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Kentsel kimlik, bir kentin kendine 6zgi somut ve somut olmayan niteliklerinin bitinidir. Kente 6zgilik s6z
konusu oldugundan, kent kimligi bir kentten digerine farklihik gosterir. Kentlerin kimliklerini
koruyabilmeleri, kimlik olusumunda énemli yer tutan kiiltiirel varliklarin gelecege aktarimi yani siirekliligi
ile miimkiindiir. Kentsel kimligin 6zgiinligii, biitinliigii ve siirekliligi ancak koruma ile saglanabilir. Istasyon
binalart kent dokusu icinde yer alan ve doku ile iliski i¢inde olan yapilardir. Osmanl Imparatorlugu'nun 19.
yiizylldaki  modernlesmesine  kosut bicimde gelisim  gostermislerdir. Kayitlar  Tiirkiye’'deki  gar
miidiirliiklerinin yaklasik yarisimin tescilli oldugunu gostermektedir.

Calismamn konusunu olusturan Karabiik Istasyon Binast Irmak - Filyos (Ankara - Zonguldak) hattinin bir
parcasidir. Cumhurivet’in ilanini takiben yapilan ikinci grup demiryolu hatti icindedir. Idari bina, bekleme
salonu ve ambar olmak tizere ii¢ boliimden olusur ve tescillidir.

Kentler, maddi, simgesel ve islevsel olan ii¢ farkl anlam icerir. Bu ¢alismada Karabiik merkez Istasyon
binast ve Karabiik -Zonguldak demiryolu hatti maddi, simgesel ve islevsel acidan degerlendirilerek, istasyon
binasiin Karabiik kent kimligi acisindan degeri ortaya konacaktir.
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THE LOCATION OF STATION BUILDING IN KARABUK URBAN IDENTITY
Absract

Urban identity is the totality of the city’s tangible and intangible distinctive qualities. Urban identity is
unique to the city and than differs from one city to the other. Protect the identity of cities it is possible by
transferring to the future and continuity of cultural assets. Urban identity authenticity, integrity and
continuity can only be provided by conservation. Station buildings are located in the urban fabric and there
is a relationship with the urban fabric of the station buildings. It format have shown improvement in parallel
to the modernization of the Ottoman Empire in 19. century. Records show that about half of the station
directorates in Turkey are registered.

Karabiik Station Building which forms the subject of the study part of Irmak-Filyos (Ankara-Zonguldak) line.
It is in the second group railway line made after the proclamation of the Republic. It consists of three parts
as admistrative building, waiting room and warehouse and are registered.

Cities include three different meanings as material, symbolic and functioanal. In this study, Karabik central
station building and Karabik-Zonguldak railway line will be evaluated in term of material, symbolic and
functional features and it will be shown importance of the station building in Karabiik urban identity.
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Giris

Kentsel kimlik, bir kentin kendine 6zgli somut ve somut olmayan niteliklerinin batanadar.
Bu nitelikler ile bir kent digerlerinden farklilagir. Kentin kimligini olusturan tiim dgeler aym
zamanda kent hafizasim1 da meydana getirirler. Kent hafizasini gelecege ‘mekan’ ve ‘yer’ ler tasir.
Kentsel mekén; kullanim alanlarinin, dolasim akslarinin, belirli odak noktalarinin bulundugu bir
yer oldugu kadar, ayn1 zamanda kentte yasayanlarin ortak umutlar ve begeniler gelistirerek ortak
bir hafiza olusturduklari yerdir®.

Kent kimlikleri ‘mekan’ ve ‘yer’ lerin 6zgiinliiklerini koruyarak aktarimi ve siirekliligi
saglamalari ile var olur’. Kentsel kimligin belirleyeni olan ézgiinliigin korunmasi, siirekliligi ve
gelecege aktarimi ise koruma ile saglanir.

Kent kimligini olusturan elemanlar kentsel doku, mimari miras ve anit yapilar, meydanlar,
kente 6zgii tipik kentsel kullanimlar gibi sembol 6gelerdir’. Demiryollari, gar ve istasyon binalari
kentsel doku iginde yer alan sembol dgelerdendir.

Demiryolu; iizerinde makine giicii ile trenlerin ¢alistigi bir ray dizisi ya da araclarin
tekerleklerinin raylardan ayrilmadan hareket edebilecekleri sekilde diizenlendigi hatlar olarak
tammlanmaktadir. Bu iki tanmim demiryolu i¢in bir makine yani lokomotif ve ray varliginin
gerekliligini ortaya koymaktadir. M.O. 2000 yilinda Babil’de saltanat arabalar igin taslara oyulan
yollar raym kokenini olusturmaktadir. Roma Imparatorlugu déneminde de bu tip raylar yaygin
olarak kullamlmistir. 15. yiizyillarda; ahsap raylarin iizerinde hareket eden araglar kullanildigy,
1610 yilinda ise Ingiltere’de komiiriin raylar iizerinde vagonlar ile tasindigi bilinmektedir. 18.
yiizyilin ortalarinda ahsap raylarin yerini demir raylar ve demir tekerlekler almasina karsin ahsap
ve tas raylar kullamilmaya devam etmistir®. Raylar Uzerinde hareket eden araclardan olan
lokomotifin icadi 18. yiizyilda Ingiltere’de sanayi devriminden sonra gergeklesmis, 19. yiizyilm ilk
yarisindan itibaren modern anlamda kullanilmaya baslanmustir®.

Avrupa’da demiryolu tarihine bakildiginda; Almanya’da ilk demiryolu 1835’te Nurnberg
ile Furth arasinda inga edilmisken, Fransa’da ilk demiryolu St. Etienne ve Lyon arasinda 1832
yilinda yapilmistir. Belgika’da 1835 yilinda Briiksel ile Malines arasinda ilk defa kullanilan
demiryolu, kita 6tesinde Amerika cografyasinda ilk kez 1830’da Baltimore ile Ohio sehirleri
arasinda hizmete girmistir®.

Avrupa’da ilk uluslararasi demiryolu hatti 1843 yilinda Belgika’nin Liege sehri ile
Almanya’nin Koln sehirlerini birbirine baglarken’, Osmanli cografyasinda insa edilen ilk
demiryolu, 23 Eylul 1856 tarihinde baslaylp, 1866 yilinda tamamlanan 130 kilometre
uzunlugundaki Izmir-Aydin hattidir®, Osmanli devleti sinirlari icinde ilk demiryolu insaat: imtiyazi,
Misir demiryolu hatti disinda Ingiliz ve Fransiz sirketlerine verilmistir. Ilk insa edilen
demiryollarindan izmir-Aydin ve Mersin-Aydin hatlari ticari amaca yonelik olarak ingiliz firmalar
tarafindan; Izmir-Kasaba, Yafa-Kudiis, Beyrut-Sam ve Lam-Halep hatlar1 ise Fransiz firmalari
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tarafindan insa edilmislerdir. Daha sonra devreye giren Alman firmalar1 da Haydarpasa-Izmit,
[zmit-Ankara ve Eskischir-Konya hatlarin1 yapmslardir®.

Cumhuriyetin ilk yillarinda yerlesim yerleri ve iretim-tiketim merkezlerinin birbirine
baglanmasinin, i¢ pazarda canlanmaya yol acacagi, bunun da iilke ekonomisi lizerinde olumlu
etkiler yaratacagi disinilmistiir. 1932 ve 1936 yillarinda hazirlanan 1. ve 2. Bes Yillik
Sanayilesme Planlarinda, demir-gelik, kdmur ve makine gibi temel sanayiler dncelikli belirlenmis,
sanayi i¢in gerekli yiikiin ucuz yollarla taginmasi amaciyla demiryolu yatirimlarina agirlik
verilmistir. Cumhuriyet dncesinde yapilan ve yabanci sirketler tarafindan isletilen hatlar, 1928-
1948 yillar1 arasinda satin alinarak millilestirilmistir™.

Cumhuriyet dncesinde demiryollarinin yiizde 70°i Ankara-Konya dogrultusunun batisinda
kalirken, Cumhuriyet déneminde yollarin yiizde 78,6’s1, doguya kaydirilmis, glinumiizdeki bat1 ve
dogu arasindaki (yiizde 46 bati, yiizde 54 dogu) oransal dagilm elde edilmistir™. Ana hatlari
birbirine baglayan ve demiryolunun iilke diizeyine yayilmasini saglayan hatlarin yapimina agirhik
verilmistir. Bu amagcla; 1924 yilinda Ankara-Sivas, Samsun-Sivas ve Fevzipasa-Diyarbakir,
1925’te Kitahya-Balikesir ve Irmak-Filyos, 1926’da Ulukisla-Kayseri, 1933°de Yolgati-Elazig,
Afyon-Burdur, Sivas-Erzurum ve Malatya-Cetinkaya, 1934’te Bozandni-Isparta, 1937°de ise
Diyarbakir-Kurtalan hatlarinin yapimina baslanmistir™.

Osmanli déneminde baskent Istanbul’u Karadeniz Eregli’sine demiryolu ile baglamak
planlanmig ancak gerceklestirilememistir. Cumhuriyetin ilanindan sonra Cumbhuriyet baskenti
Ankara ile Eregli’nin demiryolu ile birbirine baglanmasi i¢in ¢aligmalar baslatilmis, 10 Ekim
1924’de Ankara-Sivas demiryolu normal hatta gevrilerek 13 Aralik 1925 tarihinde Ankara-Eregli
demiryolu hakkindaki 1314 sayili yasa ¢ikarilmistir. Ankara-Sivas demiryolu Uzerindeki Irmak
istasyonundan ayrilarak Zonguldak’a ulasacak yeni bir hattin kurulmasi planlanarak, projeye
‘kémure giden demiryolu projesi’ adi verilmistir. Proje, Irmak-Filyos ve Filyos-Eregli olarak
karsilikli iki bliimden olusmaktadir™. Eregli’den baslayan hat Zonguldak, Filyos, Tefen, Karabiik,
Eskipazar, Cerkes ve Cankiri iizerinden Ankara’ya ulagacaktir.

‘Komire giden demiryolu’ projesinin  Filyos-Irmak hatti, Isveg-Danimarka grubu
‘Nydquist Holm’ sirketine 7 Subat 1927 tarihinde ihale edilir. Yapimina Mayis 1927°de Filyos’tan
baglanir. Ancak Sivas hattinin ilerlemesi ve karayoluyla nakliyenin kolaylagmasi nedeniyle hattin
ingasina ayni zamanda diger ucu Irmak’tan da baslanir. 1928 tarihli bir haritada Irmak-Filyos
(Ankara-Zonguldak) hattmin ongdriilmiis oldugu izlenmektedir'* (Foto. 1).

Hattin Irmak’tan Cankiri’ya kadar olan 102 kilometrelik bolimu Nisan 1931 tarihinde
tamamlanarak torenle acilir. Filyos tarafindan devam eden demiryolu yapimi 1930 yilinda Balikisik
Istasyonu’na, 1934 yilinda Eskipazar istasyonu’na ulasir. Hattin yapim Cankiri-Cerkes arasindaki
Batibel Tiineli’nin yapim ¢alismalar1 nedeniyle bir sire beklemek durumunda kalir. 1935 tarihinde
tiinelin tamamlanmasi ile birlikte Irmak ve Filyos tarafindan ilerleyen 391 km. uzunlugundaki iki
hat Eskipazar’da birlesir. Hattin Eskipazar Istasyonu’nda birlesmesi, ayn1 zamanda Filyos-Irmak-
Ankara Demiryolu’nun da agilmasi demektir. 14 Kasim 1935’de Filyos’da diizenlenen bir t6renle
hizmete agilan hat ikinci etapta 1936 yilinda 6nce Filyos’tan Catalagzi’na, 1937°de Zonguldak’a
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ulagir®®. Irmak-Filyos hattinda basta hedeflenen Eregli’ye ulasim saglanamaz. Atatirk’iin
Oliimiinden sonra 1945 yilinda hat Kozlu’ya kadar ulasir ve orada kalir. Bugiin hala aym
durumdadir.

391 km. uzunlugundaki Irmak-Filyos demiryolu hatti tizerinde 27 istasyon, 1368 menfez ve
koprii, 8.800 m. uzunlugunda 37 tiinel vardir. Yapildigi donemde 27 olan istasyon sayist bugiin 30
dur.

Demiryolu hatt1 iizerindeki istasyonlardan biri Karabiik Istasyonu’dur. Filyos’tan gelen
demiryolu hattinin 1932 yilimin sonlarina dogru Karabiik’e ulastig1 ve istasyon binasinin yapilmis
oldugu eski bir fotograftan'® anlagilmaktadir (Foto. 2). 1 Haziran 1934 tarihinde ise Karabiik
istasyonu’na ilk kez tren gelmistir"’.

Irmak-Filyos hatt1 Gizerindeki istasyonlarin biiyiik boliimii giiniimiize ulagnustir. Istasyon
binalarinda kullanilan planlar Almanlara aittir. Anadolu Demiryolu Sirketi tarafindan hazirlanan
1899 tarihli gizimde Almanlarin istasyon binalarmda kullandiklari 4 tip plan goriilmektedir'®
(Cizim 1). Hat iizerindeki istasyonlar incelendiginde iki tip istasyon planinin ¢ok sayida
kullanildig: izlenir. Bunlardan birincisi Almanlarin 3. tip istasyon planinmi benzer sekilde devam
ettiren ancak cephede basik kemer yerine sivri kemer kullanilan tip projedir. Genellikle 6nemli
istasyonlarda tercih edilmistir. Karabiik Istasyonu ile birlikte; Kalecik, Cankir1, Cerkes, Ismetpasa
ve Catalagzi istasyonlar1 bu guruba girer™®.

Hat Uzerinde en fazla karsilasilan istasyonlar ise Cumhuriyet donemi insa edilen hatlarda
siklikla kullanilan iki katli, dikdortgen planli, lojmana disardan merdiven ile ¢ikilan, genellikle
kiigiik istasyonlarda tercih edilen istasyon tipidir. Alibey, Tiiney, Germence, Glimiisdiiven, Ildizim,
Golliice, Samucak, Kursunlu, Atkaracalar, Ortakdy, Eskipazar, Kayadibi, Gokcebey, Caycuma ve
Filyos istasyon binalarinin plani bu sekildedir.

Ayrica hat boyunca Hankdy, Cildikisik, Ulkii, Bolkus, Yesilyenice ve Isikveren’de iki kath
betonarme istasyon binalar1 ile karsilasilir. Hat cephesinde agik g¢ikmanin yer aldigi, yalin
dikdortgen planli bu binalar mimari ve tarihi deger tasimayan binalardir. 2011 yili yiizey
aragtirmalarimiz  sirasinda Hankdy Istasyonu’nun kapali oldugu, yon degisikliginden dolay:
kullanilmadigi gorilmiistir.

Hat Uzerinde bulunan en bilyiik istasyon binasi Zonguldak’ta yer almaktadir. Dikdortgen
planli, {i¢ katli bina Tirkiye’de bulunan demiryolu istasyon binalar1 g6z Oniinde
bulunduruldugunda oldukga biiyiiktir.

Istasyonlar demiryolu agindaki konumlarma gore; ara, uc, kavsak, kesisme yeri ya da
rthtim istasyonu olarak gruplara ayrilirlar®®. Ara istasyonlar, trenlerin her iki yénde gidis gelislerine
olanak tanir. Karabiik Istasyonu hat Yenice’ye devam ettiginden, Zonguldak Istasyonu ise hat
Kozlu’ya devam ettiginden dolay1 ara istasyon grubundadir. Trenlerin yalniz bir yonde giris
¢ikislarina hizmet eden istasyonlar u¢ istasyonlaridir. Kavsak istasyonlar, bir hattan diger hattin
ayrildigi yerlerdeki istasyonlardir. iki ya da daha g¢ok hattin kesistigi noktalardaki istasyonlar
kesisme yeri istasyonu admi alir. Nehir, gol ya da deniz kenarlarinda yer alan istasyonlar rihtim
istasyonu olarak adlandirilir.
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Kosebay Erkan (2007); H.A. Meissener (1936)’den yaptigi alintida, istasyonlarda bulunan
yolcu binalarinin I, II, III. simif ve durak olarak siniflandirildigini belirtir. I. sinif yolcu binalari
biiyiik merkezlerde yer alir ve yerel ihtiyaclara bagli olarak sekillendirilirler. Belirli bir tipe bagh
olarak insa edilmezler. 19. yiizyilda insa edilen II. sinif yolcu binalarinda I., II., III. sinif yolcu ve
haremlik bekleme salonlar1 ayridir®’. IIL. sinif yolcu binalarinda biiro, gise, bekleme salonu, ambar
ve bir tuvalet yer alir. T.C.D.D.’den elde edilen 1946 yilma ait planda Karabiik Istasyonu’nda
bekleme salonunun 1., II., III. sinif yolcu seklinde boliimlere ayrildigr goriilmektedir (Cizim 3).

Istasyona giris, bilet alma, bagaj verme, tren bekleme gibi hizmetler yolcu binalarinda
verilir. Bunlardan bagka, personele ait odalar, haberlesme odasi ve makasg¢1 odast gereklidir. Bu
islevlerin cogu zemin katta yer alir. Ust katlar genellikle lojmanlara ayrilmistir. Vagon bakim ve
tamir atolyeleri ile su depolar1 da bir istasyonda yer alan yapilardandir.

Istasyon Binasi

Karablk Istasyon Binasi merkez ilgede Bayir Mahalle’de 1090 ada, 3 parselde yer alir.
Yaninda Koruma ve Giivenlik Sefligi olarak kullanilan bina ile birlikte Karabiik Kiiltiir Varliklarini
Koruma Kurulu tarafindan 04.11.2009 tarih ve 1494 sayil1 karar ile tescillenmistir® (Cizim 2).

Demiryolu hattina paralel olarak, dogu-bati1 yoniinde dikdortgen planli olan yapi, kargir
y1gma tekniginde insa edilmistir. Idari bina, bekleme salonu ve ambar olmak iizere (i¢ bélimden
olusur. Bekleme salonu idari binanin dogu cephesine, ambar bat1 cephesine bitisiktir (Cizim 4,
Foto. 3-6).

Bekleme salonu ve ambari ortasinda yer alan idari bina (ana bina) iki katlidir. ikinci kata
igten merdivenlerle ulasilir. Burasi dzgiiniinde lojman olarak kullanilan béliimdiir. idari binanin bir
bolumi giniimuzde bekleme salonu, diger bolimii idari ofis olarak kullanilmaktadir. Bu bélimden
asil bekleme salonuna iki tane kapi ile gegis saglanir. Zemini mozayik kaplama olan binanin zemin
katinda sivri kemerli pencereler, birinci katinda dikdortgen bigimli pencereler vardir. Birinci katin
giiney cephesinde ahsap desteklerle desteklenen betonarme bir balkon yer alir (Foto. 7).
Ozgiiniinde sundurma seklinde bir gatinin yer aldig1 bu boliim (Foto. 2, 13) gliniimiizde balkona
cevrilidir. Marsilya kiremit kapli kirma cati ile ortiilu bina mimari 6zellikleri ile bekleme salonu ve
ambar bolumlerinden farklilasarak daha 6ne ¢ikar.

Bekleme salonunun kapi ve pencereleri sivri kemerli, zemini mozayik kaplamali, iizeri
marsilya kiremit kapli besik ¢at1 ile oOrtiiliidiir. Salonun kuzey ve giliney girislerinin tizerlerinde
ahsap desteklerle desteklenen sundurma tipli catilar yer alir (Foto.8). Burada bilet satig gisesi
bulunur (Foto. 9-10). 1930’lu yillarin baslarina ait fotograflarda yapinin bekleme salonunun daha
kiiciik oldugu izlenirken (Foto. 2, 13), T.C.D.D.’den edinilen 1946 yili planinda bugiinkti seklini
tam olarak aldigi belirlenmektedir (Cizim 3-4). Buradan hareketle kesin olarak zamanini
belirleyemesek de yapimindan sonra yaklasik 15 yillik bir stire i¢inde bekleme salonunun
biiyiitiildiigii anlasilmaktadir.

Ambar boliimii 6zgiiniinde tek boliim olmasina kargin giiniimiizde iki bolimliidiir. Binanin
kap1 ve pencereleri basik diiz atki kemerlidir (Foto. 11). Basik kemer kullanimi ile ayn1 dénemlerde
Fransiz sirketler tarafindan yapilan istasyon binalari tip projelerinde de siklikla karsilagilir®,
Tasiyicist ahsap olan ¢ati, asma-oturtma sistemlerin birlikte kullanildigi makaslara tasitilmus (Foto.
12), distan marsilya kiremit kapl besik c¢ati ile Ortiilmistiir. Eski fotograflarinda ve 1946 yili
planinda yapimin 6zgiinlinde daha kiiciik bir ambar boliimiine sahip oldugu goriiliirken (Foto. 13,
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Cizim 3), su kesin olarak bilemedigimiz ancak 1946 yili sonrasi bir tarihte ambar bolumuinun
batiya dogru biiyiitiildiigli anlasilmaktadir. Su anki veriler dogrultusunda yapinin 3 yapim asamasi
gecirdigi belirlenebilmektedir.

Binanin ii¢ bdliminde de tim kapi ve pencere soveleri tas kaplamalidir (Foto. 14).
Raylarm bulundugu giiney y6nde yolcu peronlari vardir. Peronlarin tizeri sagakla ortiidiir (Foto. 7).

Dogusunda tuvalet (Foto. 15) ve Koruma Giivenlik Sefligi Binas1 bulunur (Foto. 16).

Istasyon Binast ve demiryolu hatti Irmak-Karabiik-Zonguldak Sinyalizasyon ve
Telekomiinikasyon yapim isi c¢ergevesinde 14.12.2011 tarihinde imzalanan bir sdzlesme
kapsaminda yenilenerek, 2016 tarihinde yeniden hizmete agilmistir.

Kent Kimligi A¢isindan

Kentsel doku kentlerin kimliklerini olusturur. Bir bagka deyisle kente bi¢cim veren her sey
kent kimliginin bir parg¢asidir. Demiryollari, gar ve istasyon binalar1 kentsel doku iginde yer alir ve
cevrelerinde gelisen kentsel dokuyu birgcok yonden etkiler. Irmak-Filyos (Ankara-Zonguldak)
demiryolu projesi de gectigi hat iizerindeki tiim yerlesim birimlerinde degisiklige yol agmistir. Bu
degisikliklerin ilki kentsel alanlarin idari yapilarinda olmustur. Karabik’in koy kaltirinden
sehirlilesmeye gegisi bu yolla gerceklesmistir. 1927 yilina kadar Safranbolu Kastamonu’nun en
biiyiik ilgelerinden biridir. 1927°de Zonguldak’a baglanir. Bu tarihlerde Karabiik Safranbolu’nun
Aktas bucagina bagl Oglebeli koyiiniin birka¢ haneli bir mahallesidir. Karabiik adli bu koy
mahallesinde konumlanan bir istasyon ile yerlesim 6nem kazanmaya baslar. Cumhurbaskanligi’nin
31 Aralik 1938 tarihli onay1 ile Karabiik’te belediye kurulur. 1940 yilinda Aktas bucaginin gelisme
gostermedigi ve nahiye merkezi olmamasi gerektigi goriisii ile nahiye merkezligi Karabiik’e
gecirilir.”* Aym kararname ile Safranbolu merkez nahiyesine bagli Arincak ve Oglebeli koyleri
Karabik’e daha yakin mesafede olmalari nedeniyle Karabiik’e baglanir. 1953 yilindaki 6068 sayilt
kanunla Karabiik Zonguldak’a bagli bir ilge haline gelir. Karabiik 6rneginde oldugu gibi demiryolu
hatt1 ve istasyonlarin varligina bagli olarak mevcut idari sistemin yetersiz kalmasimndan dolay1 bir
iist idari yénetim birimine gegilen birgok Avrupa kent 6rnegi de vardir®.

Ikinci bilyiik degisiklik ve yenilik demiryolu hattimin gectigi ve istasyonlarin oldugu
kentsel alanlarda gesitli sanayi kollarinin ortaya ¢ikmasidir. Karabiik vadisine Eylul 1936 tarihinde
demir c¢elik fabrikasi kurulmasi karari alinmasi ve Nisan 1937’de fabrikanin temellerinin
atilmasinin altinda demiryolu hatt1 ve 6zellikle de tasimanin saglanabilecegi bir istasyonun olmasi
vardir. Dolayistyla Karabiik’iin bugiin sanayi kenti olarak anilmasinin altindaki en 6nemli neden
demiryolu hatt1 ve Karabiik Tren Istasyonu’dur. Bu nedenledir ki, Karabiik kentinin islevsel kimligi
s6z konusu oldugunda demir-gelik sanayi kenti kimliginden s6z edildiginde demiryolu hatt1 ve tren
istasyonu goz ard1 edilmemelidir.

Demir Celik Fabrikasi’nin Karabiik’te agilmasindan sonra Irmak-Filyos demiryolu hattinin
gectigi kentsel alanlarda cesitli fabrikalar agilmaya devam eder. 1944’de Eskipazar Kereste
Fabrikas1, 1948 yilinda Catalagz1 Termik Elektrik Santrali, 1949°da Stimerbank Filyos Ates Tugla
Fabrikasi, 1955°de Yenice Kereste Fabrikasi, 1970’de Caycuma Kagit Fabrikasi kurulur.

Demiryolu hatt1 boyunca kurulan bu tesisler kentlerin ekonomik yapisini degistirdiginden
kentin sosyal kimliginde de degisiklige neden olur. Bu tesislerde ¢alisacak is giicii ihtiyaci kentlerin
gb¢ almasini beraberinde getirir. Gogler sonucunda yasanan niifus artisi Karabiik kentinin

24 Mehmet Kiitiikciioglu, ‘Milli Sef Déneminde Karabiik’te idari Yap1 ve Kentlesme’, Kurulusundan Bugiine Karabiik ve
Demir Celik Sempozyumu, Ankara 2010, s. 345.

%% Ali Akyildiz, ‘Bir Teknolojik Transferin Degisim Boyutu: Késtence Demiryolu Ornegi’, Osmanli Arastirmalart, 20,
2000, s. 313-327.



ekonomik yapisint ve ekonomik yapinin i¢inde yer aldigi sosyal kimligini etkiler. Kentte gocler
sonucunda artan niifusun barinma ihtiyact kentsel alanlarda yogun yapilasmaya yol agar.
Demiryollar kentsel mekéanlarin yatayda genislemesine neden olur®®. Kentlesme demiryolu aksinin
iki tarafinda gergeklesir. Demiryolunun kendisinin bir simir 6gesi olmasi nedeniyle kent i¢inde
birbirinden ayrilmis iki yakanin zaman zaman birbirine baglanmasi gerekliligi farkli mimari
¢Oziimler olusturur.

Demiryollarinin en temel etkisi, ‘zaman ve mekéani yok etmesi’ olmustur®’. Belli bir siirede
kat edilen mesafeler, demiryolu sayesinde en az 1/3 oraninda azalms, uzakliklar yakinlagsmstir. Bu
sirada aradaki mekanlar ulagilabilirliklerini yitirmig, ancak ayni oranda cografya genislemistir.
Schivelbusch, demiryolunun birbirine karsit iki etkisi oldugunu, uzak diyarlar1 yakinlastirirken,
duraklar arasindaki mekani yok ettigini ileri siirer. Demiryollarinin en goriiniir etkileri fiziksel
olarak etkilesime girdigi istasyon alanlarinda goriiliir®.

Istasyon alanlar1 ve binalarinin c¢evre dokuyla olan etkilesimleri kentsel mekanin
orgltlenmesini etkiler. Arazi kotlar1 ve ¢evre dokuyla olan baglantilar, belli bir ortak mimari dil
icinde farkli yerlesme oOriintiilerini ortaya ¢ikarir. Ulasim imkanlarina bagli olarak olusan yeni
merkezlerle birlikte istasyon binalarmin etrafindaki alanlarda da degisim baslar. Karabuk Istasyonu
cevresi; cami, hastane, okul, haddehane gibi yapilarla odak ve ticaret merkezi konumunda
gelisirken, konutlar demiryolu ve istasyondan uzakta konumlanir. Kentteki yapilasmanin tren
istasyonunun kuzeydogu kisminda yogunlastigi goriiliir.

Bu binalarin yapilmasi ile birlikte kentsel alanda énceden bulunan ya da sonra yapilan
yapilarm olusturdugu merkez-demiryolu ile baglantili bir sistem gelismeye baslar.”® Bunun
sonucunda Karabiik Istasyon Binasi kent dokusunda bir odak noktasi olusturur.

Istasyon Binasi’min, Gevresinde yer alan cami, pazar yeri, hastane ve haddehaneler ile
birlikte kent dokusunda odak noktasi ve ticaret alan1 olmasi kentin fiziksel kimligini etkiler (Foto.

17-19).

Avrupa ve Tirkiye demiryollar1 aglari ve istasyon binalar1 degerlendirildiginde; ilk
yapildiklar1 donemlerde kent merkezlerinden uzakta yer alsalar da zamanla gerceklesen yapilasma
nedeniyle giinlimiizde bunlarin bir boliimiinin kent merkezinde ya da merkeze yakin yerlerde
kaldign goriiliir. Karabiik Istasyonu'nda da ayni olgu séz konusudur. ilk yapildigi dénemde
Karabiik Vadisi i¢inde neredeyse tek basina yer alirken (Foto. 20), sonrasinda Demir Celik
Fabrikasi’nin yapilmasi ile baglayan siire¢ sonucunda giiniimiizde istasyon binasi ve demiryolu
hattinin istasyona giris ¢ikisin1 saglayan boliimii kent merkezinde kalmustir. Oyle ki; insanlar bati
ve gliney yonleri kullanarak kent merkezine ulagmada demiryolu hattini yaya yolu olarak
kullanmaktadir (Foto. 17, 19). Sehir merkezinde kalan demiryolu hattinin bir bolimi ve istasyon
binast ile kentliler arasindaki bu siki ve yaygin iliski kent kimliginde kendine hem fiziksel, hem
sosyal agidan yer bulur.

Istasyonlarda yolcu binalari istasyon arazisinin yerlesmeye yakin tarafinda konumlanir ve
yapinin oniindeki alan bir cadde ile yerlesim merkezine baglanir. Bu caddenin adi ¢ogunlukla

% Wolfgang Schivelbusch, The Railway Journay: The Industrialization of Time and Space in The 19th Century,
University of California Press, 1986, pp. 178.

2" schivelbusch, a.g.e., s. 33.

28 gchivelbusch, a.g.e., s. 179.
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Akdemir, M. Keskin, “Gidilen, Gelinen ve Unutulan Istasyon Yapilar”, Arkitekt Yasama Sanati, Sayr: 402, 1993,
s. 60-75.



istasyon caddesidir.*® Karabiik’te de Istasyon Binasi’nin ¢niinden gegen caddeye Istasyon Caddesi
ad1 verilmistir.

Kentsel hafiza kentselligin 6zii ve onu ¢ok parcali algilarla ayakta tutan bir soyut
butunluktdr. Tarihsel taniklig1 olan kamusal alanlar kolektif kentsel hafizanin daha da yogunlastig
yerlerdir. Kentsel hafizaya ait olam1 korumak, kentlide, kentsel olani sahiplenme i¢giidiisiiniin
olusmasina baghdir.* istasyon Binas1 Karabiik merkezde Cumhuriyet dénemi mimarhk izlerini
tastyan en nitelikli yap1 olarak Karabik kent kimliginin yap: tasidir. Kentin sembol dgelerinden
olan yap1 Karabiikliiler tarafindan korunmali, siirekliligi saglamali ve kent agisindan anlami canli
tutulmalidir. Ciinkii anlam yiiklenmeyen ve yiiklenen anlam siirdiiriilemeyen yerler kent
hafizasinin zayifladig: yerlerdir.
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Cizim 4: Karabiik Istasyon Binas1 2016 y1li plan1 (Yiik.Mim.Seref Kaya)



Foto. 4: Kuzey yon Foto. 5: Giineydogudan gériiniim
(bekleme salonu, idari bina, ambar) (bekleme salonu)
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Foto. 6: Guneyden gorinim (ambar, idari bina, bekleme salonu)



Foto. 8: Bekleme salonu

Foto. 10: ekleme salonu




Foto. 17: Batidan kent merkezi goriiniimii



Foto. 18: Haddehaneler




