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Miidiirliikleri’nden tez ¢alismamiz kapsaminda plan ve belgelere ulasilmistir.
SaraykOy istasyon binasi ve Goncali istasyon binasi izin verilmedigi ig¢in
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OZET

Denizli Il Simirlan Icerisinde Kalan Osmanh Demiryolu Hatti ve istasyon Binalar

OLGUN, Ayse
Yiiksek Lisans Tezi
SANAT TARIHI ABD
Sanat Tarihi Programi
Tez Yoneticisi: Dog. Dr. Halil OZYIGIT
Haziran 2019, VI1+160 sayfa.

Sanayi Devrimi’nin yaratti@i teknolojik buluslar ve aydinlanma
19.yiizyildan itibaren tiim diinyaya yayilmaya baslamistir. Hizh
makinelesmenin meydana getirdigi hizh iiretim ve ticaret ag, giivenli ve ucuz
tasimaciligr gerekli kilmistir. Bunun icin demiryolu ulasim fikri ortaya
cakmstir.

Demiryolu ulasimi gerek dinlenme, gerek yiik indirip bindirme gibi
ihtiyaclardan dogan birtakim yapilarin insa edilmesini gerektirmistir.
Bunlardan en 6nemlileri istasyon binalar1 olmustur.

Istasyon binalar1 zamanla sehrin bir odak noktasi olup, cevresinde
hangar, is¢i lojmani, depo binas1 gibi ek yapilar bulunan kompleks halini
almislardir. Bu yapilar insa edildikleri donem hakkinda bilgi edinmemizi
kolaylastirmistir.

Osmanh topraklarinda ilk demiryolu faaliyetleri Bati Anadolu
Bolgesi’nde baslamistir. Basta Ingiltere olmak iizere, Almanya, Fransa ve
Rusya Osmanh Devleti’nde demiryolu yapimini iistlenmislerdir. 19.ytizyilda
Osmanh topraklarinda gerceklestirilen demiryolu faaliyetlerinin ¢ogu,
biiyiik devletlerin siyasi emelleri dogrultusunda paralellik gostermistir.

Anahtar Kelimeler: Demiryolu, Demiryolu mimarisi, Istasyon binalari, Mimari.
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ABSTRACT
Ottoman Railway Lines and Station Buildings Within Denizli Provincial Border.

OLGUN, Ayse
Master Thesis
ART HISTORY Department
Art History Programme
Adviser of Thesis: Assoc. Prof. Dr. Halil OZYIGIT
July 2019, 170 Page.

The technological inventions and enlightment created by the
Industrial Revolution began to spread all over the World since the 19.th
century. The rapid production and trade network of fast mechanization
made safe and cheap transportation necessary. Fort his reason, the idea of
railway transportation has emerged.

Railway transportation necessitated the construction of a number of
structures arising from needs such as rest, load and unloading. The most
important ones were station buildings.

Station buildings are a focal point of the city in time and they have
become a complex with additional buildings such as hangar, worker’s
residence and warehouse building. These structures made it easier for us to
learn about the period in wich they were built.

The first railway activities in the Ottoman territory began in the
Western Anatolia. Germany, France and Russia undertook ehe construction
of the railway in the Ottoman Empire. In the 19th. century, most of the
railway activities carried out in the Ottoman lands were in parallel with the
political ambitions of the big states.

Key Words: Railway, Railway architecture, Station buildings, Architecture.
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GIRIS
Osmanli topraklarinda ilk demiryolu faaliyetleri Bati Anadolu Bolgesi’nde
baslamistir. 1856 yilinda imtiyaz hakki taninan Izmir- Aydin Demiryolu, daha sonra
temdidi demiryolu hatlar1 ile Egirdir’e kadar uzatilmigtir. Batt Anadolu Bolgesi’nde

yogun demiryolu insa faaliyetlerinde bulunan Ingiliz sirketi olan ORC, kendi ¢ikarlar

dogrultusunda insa faaliyetlerine baglamstir.

Bu caligma kapsaminda, Bat1 Anadolu Bolgesi’nin Denizli ilinde yer alan sekiz
adet istasyon binasi plan, cephe ve malzeme agisindan incelenmistir. TCDD Izmir 3.
Bolge Miidiirliigii’ne bagl olan Saraykdy, Gonceali, Boceli ve Kaklik istasyon binalari ile;
TCDD Afyon 7.Bolge Miidiirliigli'ne bagli Cardak, Bozkurt ve Civril istasyon binalar

calismamizin konusunu olusturan yapilardir.

“1854-1922 Yillar1 Arasinda Osmanli Devleti’'nde Sosyal ve Ekonomik Durum”
baslikl1 birinci boliimde, Osmanli’nin son doneminin ekonomik ¢okiintiilerini ve Avrupa
Devletleri’nin bu ¢okiintiiden yararlanarak Osmanli topraklarinda niifuz kurma ¢abalari
anlatilmistir. Bununla birlikte, bu ekonomik ve siyasi bunalimin topluma olumsuz sekilde

yansimasi konu edinilmistir.

“Osmanli Devleti’nde Demiryollarinin Gelisimi ve Izlenen Politikalar” baslikli
ikinci bolimde, Avrupa Devletleri’nin kendi ¢ikarlar1 dogrultusunda Osmanli

topraklarinda gerceklestirdigi demiryolu insa faaliyetlerine deginilmistir.

“Denizli 11 Smrlar1 Igerisindeki Demiryolu Istasyon Binalarinin Mimari
Ozellikleri” baglikli iigiincii boliim galismanin ana konusu olup, Denizli ilinde yer alan

sekiz adet istasyon binasi plan, cephe ve malzeme agisindan incelenmistir.
Dordiincii boliimde genel bir degerlendirme yapilarak sonuca varilmistir.

Besinci bolim “Katalog” boliimii olup, istasyon binalarinin fotograflar1 yer

almaktadir.



BIRINCi BOLUM
1854-1922 YILLARI ARASINDA OSMANLI DEVLETI’NIN
EKONOMIK VE SOSYAL DURUMU

1.1. XVIIIL. ve XX. Yiizyllda Osmanh Devleti’nin Ekonomik Durumu

Osmanl1 Devleti ekonomisinin 6nemli bir paymni tarimsal tiriinlerden elde edilen
vergiler olusturur (Quataert, 1985: 1556). Osmanli Devleti’'nde gerileme doneminde
yasanan olumsuz gelismeler neticesinde vergi ve timar sisteminde bozulmalar goriiliir.
Vergi toplama gorevi XVII. yiizyila kadar timarl sipahiler tarafindan yiiriitiliirken, bu
yiizyildan itibaren gelenek degismeye baslar. Batililasma cabalart ¢ergevesinde askeri
alanda yapilan 1slahatlar yeni bir ordunun kurulmasini gerektirir. Bu durum vergilerin
toplanmasinda 6nemli rol oynayan timar sisteminin énemini kaybetmesine neden olur.
XVIL ylizyilin baslarinda vergi toplamada iltizam sistemi! uygulanmaya baslanir
(Mardin, 1985: 618; Pamuk, 2016: 13). XVII. yiizyilin sonlarina dogru iltizam sisteminin
yarattig1 haksiz kazanglar Osmanli Devleti’nin ekonomik yapisini olumsuz yonde etkiler

(Kiray, 1995: 183).

Sanayi Devrimi (1760) ile birlikte Avrupa iilkeleri ekonomik ve siyasi alanda
giiclenir (Yildirim, 2001: 317). XVIIL. yiizyill sonlar1 ve XIX. yiizyill baslarinda
Avrupa’da Sanayi Devrimi’nin sagladigir makine giicii ile iiretim ve ticaret alaninda artis
goriiliir (Cadirci, 1991: 7). XVIIL. ylizyilin ortalarinda Avrupa Devletleri’nde, Fransiz
Devrimi ve Sanayi Devrimi’nin neden oldugu emperyalist bir diinya goriisii egemendir

(Kunt,1980:52).

1 Belirli bir bélgenin vergilerini toplama yiikiimliiliigiiniin, devlet tarafindan belirli bir kigiye imtiyaz yolu
ile verilmesidir (Pamuk, 2007: 13).



Osmanli Devleti, tiretim hizinin arttigi1 Avrupa Devletleri karsisinda, hammadde
kaynaklar1 agisindan zengin bir iilke konumundadir. Bu nedenle Avrupa Devletleri
hammaddeye ulagmak i¢in Osmanli Devleti’'ne karsi somiirgeci tutumlara yonelir
(Yildirim, 2001: 317). Rusya ve Fransa’nin yerli sanayilesme girisimi amaci ile koydugu
siirlamalar nedeniyle &zellikle Ingiltere tek care olarak Osmanli Devleti’ni goriir
(Karayemis, 2012: 21). Osmanli ekonomisinin gerilemesinin, Avrupa sanayisinin
Osmanl1 pazarini ele gegirmesi ile iliskili oldugu soylenebilir (Inalcik, 1979-1980: 54).
Osmanli Devleti, tarim iiriinleri acgisindan zengindir. Kirsal kesimde yasayan niifus,
gecimini kiigiik tarim arazilerini isleterek saglar. Bununla birlikte, XVIII. yiizyillarda
diinyaya yayilan teknolojik gelismeler tarim alaninda heniiz yaygin olarak
kullanilmamaktadir. Sermaye birikimi ve tarim iiriinlerinin pazar ortamina ulastirilmasini
saglayan yollar yetersiz durumdadir. Bunun sonucunda tarim tiretimi dis ticarete yonelik
olarak degil, i¢ tiiketimi karsilayacak kadar yapilir. Bu durum tarima dayali ekonomiye
bagimli Osmanli Devleti’nin ekonomik alanda geri kalmasina neden olur (Kalabak, 2014:

320-321; Quataert, 1987: 194; Sagan, 2005: 17).

Osmanli Devleti’'nde ekonomik yapinin gerilemesinde, sanayi alaninda artan
yabanci sermayenin etkisi biiyiik olur. Ulkenin sanayi kollar1 lonca teskilatlari tarafindan
isletilmekte olup, XVIII. yiizyilin sonlarina kadar duragan bir yol izler (Seyitdanlioglu,
2009: 55). XVIIL. yiizyilin baglarinda 1yi durumda olan dokuma sanayii ise, XIX. ylizyilin
ortalarinda saray ve g¢evresinin Avrupa iilkelerinden gelen kaliteli kumaglara ragbet
gostermesi ile sarsilmaya baslar (Cadirc1, 1991: 9). Ingiltere’den Osmanli Devleti’ne
1825 yilinda 3.578 yarda? olan pamuklu ihracatin, 1880 yilinda 229.201 yardaya
yiikselmesi bu duruma drnek teskil eder (Inalcik, 1979-1980: 48).

Osmanli Devleti’nde madencilik faaliyetleri XIX. ylizyilin baslarina kadar devlet
kontroliinde yiiriitiiliir. Gerileme doneminde baslayan toprak kayiplar1 ve sermayedeki
yetersizlik, maden ocaklarindan elde edilen geliri 6nemli oranda azaltir. Maden ocaklarini
isletmede yetersiz kalan Osmanli Devleti yabanci sermayeye imtiyaz verme yoluna gider
(Tizlak, 1997: 704-705; Quataert, 1985: 914). Avrupa Devletleri, Osmanli Devleti’nde
yapmak istedikleri yatirimlar aracilig1 ile cok sayida maden imtiyazi elde eder. Ozellikle

inga ettikleri demiryolu hatlarinin yakinlarindaki maden ocaklarini izinsiz isletme

291,4 cm’lik Ingiliz uzunluk 6l¢ii birimi.
(http://www.tdk.gov.tr/index.php?option=com_gts&arama=gts&quid=TDK.GTS.5acf3967c05ec6.63909
310) (05.01.2018).



http://www.tdk.gov.tr/index.php?option=com_gts&arama=gts&guid=TDK.GTS.5acf3967c05ec6.63909310
http://www.tdk.gov.tr/index.php?option=com_gts&arama=gts&guid=TDK.GTS.5acf3967c05ec6.63909310

hakkina sahip olmuslardir. Bu durum, XIX. yiizyil sonlarinda gayrimiislimler tarafindan

isletilen maden ocaklarinin oraninda 6nemli artisa neden olur (Tizlak, 1997: 716).

Osmanli Devleti’nin ekonomik alanda otoritesini azaltan diger etken, Avrupa
Devletleri ile yaptig1 ticaret antlagsmalaridir. Antlasmalarin beraberinde getirdigi
kapitiilasyonlar Osmanli Devleti’nin ekonomik alanda 6zgiirliigiinii kisitlar. Osmanli
Devleti, Avrupali tiiccarlara kapitiilasyonlar araciligi ile vergi muafiyeti saglar (Berkes,
1975: 88). Ruslar, Kiigiik Kaynarca Antlasmasi1 (1774) geregince uygulanan imtiyazlar
ile Osmanli Devleti sinirlari igerisinde ticaret yapma hakkini elde eder (Cadirci, 1991: 6).
Osmanli Devleti ve ingiltere arasinda imzalanan Balta Limani Serbest Ticaret Antlasmasi
(1838), Ingilizler’e Osmanl topraklarinda gerceklestirecegi ticari faaliyetlerde kolaylik
saglar. (Kalabak, 2014: 310). Bunun sonucunda, Osmanli Devleti iilke ekonomisi
lizerindeki kontroliinii kaybetmeye baslar (Ozgiin, 2008: 7; Aksin, 2017: 29). Bununla
birlikte, Osmanli Devleti ile Avrupa arasinda benzer antlasmalarin devam ettigi gortliir
(Kalabak, 2014: 311). Avrupa Devletleri verilen kapitiilasyonlar1 ¢ikarlart dogrultusunda
yonlendirmek icin hiikiimete baski yapar. Bunun neticesinde devletin dagilma siireci

hizlanir (Inalcik, 2003: 76).

XVIIL yiizyildan itibaren alinan askeri yenilgiler, ekonomik durumun geriye
gitmesini hizlandirir. Rusya ile yapilan Kirim Savasi’ndan (1854) yenilgiyle ¢ikan
Osmanli Devleti, toprak kayiplar1 ve savas masraflar1 nedeniyle Ingiltere ve Fransa’ya
basvurarak ilk dis borcu alir (Yavuz, 2009: 24; Dikmen, 2010: 139-140). Alinan borglarin
ilke icerisinde yatirim amach kullanilmamasi sermaye yetersizligine yol agmistir (Kiray,
1995: 84). 1875 yilina kadar bor¢lanmay siirdiiren Osmanli Devleti bu tarihten itibaren
dis borglarii 6deyemeyecegini agiklar (Yavuz, 2009: 206). Alacakl iilkeler ile yapilan
goriismeler sonucu Duyun-u Umumiye Idaresi (1881) kurulur. Bu idarenin kurulmast ile
Avrupa iilkeleri, Osmanli Devleti’nin i¢ islerine kolay bir sekilde karigir hale gelir
(Dikmen, 2010: 155; Quataert, 1985: 1560-1561).

1881 yilindan itibaren yabanci sermayenin Osmanli topraklarinda
gerceklestirmeyi planladiklar1 yatirimlarm garanti altina almdigi gériiliir (Ozyiiksel,
1988: 21). 1881 yil1i, Osmanli Devleti’nde Avrupa Devletleri tarafindan yatirnm amagh
altyap1 hizmetlerinin ger¢ek anlamda basladigi tarih olur. Bu yatirimlarin ¢ogu
demiryollarina ayrilir. Demiryollarinin iiretime ve vergi gelirlerine olumlu katki
saglamasi diislincesi ile Avrupa Devletleri’ne imtiyazlar verilir (Kazgan, 2006: 28-29;

Karayemis, 2012: 9). Ayrica demiryollari, Avrupa ve Anadolu arasinda tiretim mallarinin



ulagimi agisindan gerekli goriiliir (Dikmen, 2010: 141) Bu girisimlerin tiretime sagladigi
yararlarin yani sira, bor¢ yiikiinii arttirarak, ekonomik bagimsizligin1 kaybetmesini
hizlandirir. Bu baglamda Duyun-u Umumiye idaresi’nin Osmanli Devleti’ni somiirmek
amacli bir islev gordiigii sdylenebilir (Keyder, 1985: 648).

Osmanli Devleti, i¢ginde bulundugu ekonomik bunalimdan kurtulmak i¢in XVIL
yiizyilin sonlarindan itibaren ¢oziim yollar1 aramaya baslar. Galata Bankerleri olarak
bilinen sarraflardan faiz ile bor¢ alir. (Pamuk, 2014: 16). Bununla birlikte tagsis?
yontemine basvurur. Tagsis, giivenli bir yontem olarak goriilmedigi icin etkili olmaz.
(Pamuk, 2016: 124-126). Bir diger ¢6ziim yolu olan dis borglanma, Avrupa Devletleri
tarafindan Osmanli Devleti’nde reformlarini uygulamak icin bir ara¢ olarak goriliir
(Kiray, 1995: 94). Tanzimat doneminde ise yerli sanayilesme girisiminde bulunulur.
Izmir’de kagt fabrikasi (1844), Istanbul’da demir dékiim fabrikasi (1845), Tokat’ta bakir
fabrikas1 (1847) ve Bagdat’ta barut fabrikas1 (1847) yerli sanayi girisimi i¢in kurulan
fabrikalardan bazilaridir. Kaliteli tiretim i¢in yurt digindan getirilen araclarin giimriiksiiz
ithal edilmesi saglanir (Varol, 2007: 10; Yildirim, 2001: 314-315; Kasap, 2007: 20-21,
Seyitdanlioglu, 2006: 269). Ulasim aginin yetersiz olmasi, sermaye eksikligi ve i¢
giimriik vergileri bu girisimleri olumsuz yonde etkiler. Devlet tarafindan acilan sanayi
tesisleri isletilemez ve biitceyi zarara ugratir (Seyitdanlioglu, 2009: 67).

II. Mesrutiyet (1908) donemi ile birlikte, ekonominin bagimsizlig:r dogrultusunda
adimlar atilir. Bu cergevede yabanci sermayeye genis olanaklar saglanmasimna devam
edilir. Ulke igerisinde yabanci sermayenin genis yetkilere sahip olmasi, yerli iiretici
tizerinde olumsuz gelismelere neden olur. Kiiciik dlgekli {iretici sinifi, gayrimiislim
kesimin ticari faaliyetleri karsisinda geriler, bunun sonucu olarak ¢atisma ve rekabet
ortami1 dogar (Toprak, 1995: 3-4).

Bunun yani sira II. Mesrutiyet’i takip eden yillarda yagsanan Balkan Savaslari
(1912-1913), beraberinde toprak kayiplari getirir. Kaybedilen topraklarda yasayanlardan
isteyenler Osmanli topraklarina gégmen olarak yerlesir. Artan niifus nedeniyle ekonomik
bunalim giderek artar. Balkan Savaslari’nin ardindan yasanan I. Diinya Savasi’nin (1914-
1918) getirdigi zorluklar karsisinda, Osmanli Devleti’nin sanayi ve gida maddelerine
ithalat yolu ile ulasim1 zorlasir. I. Diinya Savasi’nin beraberinde getirdigi milliyetcilik

kavrami dogrultusunda Milli Iktisat politikasi giindeme gelir (Toprak, 1995: 145; Kazgan,

3 Sikkelerin agirhig1 dusurilerek, kalinhgr azaltilarak veya degerli ve degersiz maden oranlarinin
degistirilerek sikkenin ayarini diisiirme islemidir (Berkes, 1975: 108).



2006: 39). Milli Iktisat politikas1, Avrupa iliskilerine bagimli bir ekonomi politikasina
karsidir. Milli Iktisat dogrultusunda iilke igerisinde gergeklestirilen ticari faaliyetlerde
yerli halkin daha ¢ok pay almasi i¢in faaliyetlerde bulunulur (Toprak, 1995: 145). Yerli
mali kampanyalari, yerli bankacilik girisimleri ve kapitiilasyonlarin kaldirilmasi bu
dogrultuda yapilan faaliyetlerdir. Birinci Diinya Savasi’ndan yenilgiyle ¢ikan Osmanli
Devleti, imzalanan Sevr Antlasmasi (1920) ile birlikte, Milli iktisat politikasindan
uzaklagsmak zorunda kalir (Kazgan, 2006: 45).

1.2. XVIIL ve XX. Yiizyllda Osmanh Devleti’nin Sosyal Durumu

Osmanli Devleti’'nde, Viyana Kusatmasi’nin (1683) bir sonucu olan toprak
kayiplarinin baglamasi ile birlikte, devlet diizeninde ve gelir-gider dengesinde aksakliklar
meydana gelir. Devlet adamlarinin maaslarinin 6denmesinde ve zorunlu ihtiyaglarin
karsilanmasinda yasanan giigliikler, icinde bulunan durumu zorlastirir. Bunlar ile birlikte,
Avrupa Devletleri, Osmanli Devleti icerisinde siirdiirdiikleri emperyalist politikanin bir
pargasi olarak, basta Balkanlar’da olmak {izere azinliklar kiskirtmaya baglar. Bu sikintili
slirece timar sisteminin bozulmas1 ve niifusun artmasi eklenince ortaya ¢ikan ekonomik
ve siyasi bunalim koylilyii olumsuz yonde etkiler (Karabulut, 2010: 126-127; Ulman,
1985: 272).

XVIIL yiizyildan itibaren, Osmanli Devleti’nde goriilmeye baslanan kamu diizeni
nedeniyle eskiyalik ve hirsizlik ortaya ¢ikar. Bu geligsmeler sirasinda Anadolu’da diizeni
saglamak amaci ile dyan denilen olusumlar, yonetim islerinde hakimiyetini arttirmaya
baslar (Cadirct, 1991: 4; Tekeli, 1985: 457). Ayan denilen yerel temsilcilerin giiclii bir
siif olarak ortaya ¢ikmalari, padisahin otoritesine karsi bir tehdit ve kisitlama getirir
(Inalcik, 1990: 32; Aksin, 2017: 24). Yenigerilerin de padisah otoritesine tehdit
olusturmaya baglamasi gibi olumsuz gelismeler eklenince Osmanli Devleti Avrupa’ya
kars1 geri kalmisligini idrak etmeye baslar. Boylece 1slahat hareketlerine girisilir (Karpat,
2010: 92; Aksin, 2017: 24).

XVIIL. yiizyildan itibaren Osmanli Devleti, kaybedilen topraklarin nedenini askeri
stratejisinin basarisiz olmasina baglar. Bu nedenle 1slahatlar1 ilk olarak askeri alanda
gerceklestirir. Atesli silahlar ve istihkamcilik konusunda Avrupali subaylar ve

uzmanlardan yararlanir. Humbarac1t Ocagmin yeniden diizenlenmesi (1735) i¢in



Humbarac1 Ahmet Pasa (1675-1747) gorevlendirilir* (Akin, 2011: 76-78; Marsilli, 1934:
165).

Askeri alanda yapilan 1slahatlardan sonra, egitim alaninda yeni okullarin acildig
goriilmektedir. Miihendishane-i Berri Hiimayun (1795), Mekteb-i Harbiye-i Sahane
(1834) Mekteb-i Maarif-i Adliye (1838), Mekteb-i Tibbiye-i Aliye-i Sahane (1838) gibi
donemi i¢in modern kabul edilebilecek egitim kurumlart agilir (Karabulut, 2016: 55).
Laik egitim kurumlarinin ortaya ¢ikmasi ile ilmiye siifinin 6neminin azaldig1 goriiliir.
Ahmet Cevdet Pasa®’ nin (1822-1895) ilmiye smifindan, miilkiye sinifina gegerek vezir
olmasi bu duruma 6rnek teskil eder (Ortayli, 2016: 264). ilmiye smifinmn varliginda bir
azalma olmasia ragmen, medrese kurumunun ortadan kalkmadigi goriiliir. Bu durum
egitimde zit diisiince ortami olusturur (Ortayli, 2008:411; Délen, 1985: 159-160). Bunun
nedeni, Bat1 egitim sistemi ile yiiriitiilen laik egitim kurumlarinin ve dini egitim veren
medresenin  bir arada bulunmasidir. Buna ek olarak, Osmanli Devleti’nde
gayrimislimlerin egitimi i¢in yeni okullarinin agildig: bilinmektedir (Kalabak, 2014: 308;
Demirtas, 2008:156; Kepenek ve Yentiirk, 2010: 20).

Osmanli Devleti’nde yasanan 1slahat hareketleri, ulema sinifinda da goris
ayriliklarinin yasanmasina neden olur. Iki ayr1 ulema sinifi ortaya ¢ikar. Devlet ulemasi
olarak adlandirilan ulema smifi, Bati kaynakli 1slahat hareketlerinin devletin giiclinii
arttiracagina inanir. Bunun yaninda Batili 1slahat hareketlerini reddeden tarikat ve bazi
din adamlar yer alir (Inalcik, 2010: 9). Toplumsal diizenin saglanmasinda rol oynayan
seriat hiikiimleri, Batidan alinan reformlarin uygulanmasmi giic hale getirir (Inalcik,

1990: 31).

Batililagma c¢abalarimin yeterli diizeye ulasamamasi bir grup aydini harekete
gecirir. Islahat¢t olarak tanimlanan bu aydin kesim, Osmanli’nin klasik déneminin
diizenini yeniden canlandirmanin yollarini arar (inalcik, 1990: 3). Bunun i¢in Avrupa ile
iliskileri bulunan Mustafa Resit Pasa (1800-1858) tarafindan Tanzimat Fermani

hazirlanir. 1839 yilinda ilan edilen Tanzimat Fermani ile birlikte, Osmanli Devleti

4 Asil adi Comte de Bonneval’dir. Soylu bir Fransiz ailesine mensuptur. 1729’da Osmanl Devleti’ne siginir
ve Misliman olur. Savaslarda gosterdigi basari ile Gin kazanir (Akin, 2011: 78-79).

5> Bulgaristan’in Lof¢ca Kasabasi’'nda dogan Ahmet Cevdet Pasa (1827-1895), mektep egitimini ulemadan
resmi olmayan bir sekilde edinir. Arapga, Farsca, Fransizca ve Bulgarca dillerini konusur.1839 yilinda
istanbul’a gelir. Baskentte, vaiz ve kadilik gérevlerinde bulunur. ilmiye sinifinda yiikselmesinin yani sira
devlet kademelerinde de basarih bir sahsiyet olur. 1850 yilinda Darllmuallim’in midirlagine tayin edilir.
Darilfunun icin kitap hazirlar. 1855 yilinda devlet tarihgisi olarak goreve baslar (Kog, 2017: 34; Chambers,
1873: 441; Halacoglu ve Aydin,1993: 443-444; Ulken, 1966:91; Cevdet Pasa, 1967: 16).



yonetiminin ve kurumlarinin yeniden diizenlenmesini amaclayan islahat girisimleri
baslar. Tanzimat Fermani, Osmanli Devleti icerisindeki toprak kayiplarini durdurmayi
amaclarken padisahin otoritesini kisitlayarak bir kanun devleti diizeni ortaya koyar.
Bunun neticesinde Osmanli Devleti igerisindeki tiim etnik gruplara kanun Oniinde esit

haklar saglanir (Ortayli, 1985: 1545).

Tanzimat ile birlikte degisime ugrayan kurumlar, yeni islevlerini yiiriitebilecek
beceriye sahip yoneticiler yetistirilmesi sorununu beraberinde getirir (Tekeli, 1985: 457).
Bu nedenle, XVIII. yiizyilin sonunda ilk denemelerine girisilen modern anlamda egitim
kurumlarmin, Tanzimat doneminde geliserek devam ettigi goriiliir. Maarif-i Umumiye
Nezareti (1866) kurulur, kiz 6grenciler igin Inas Riistiyeleri ve bu kurumlara dgretmen
yetistirmek amaci ile Dar-iil Muallimat (1870) mektepleri agilir. Ayrica bu dénemde ilk
defa modern anlamda bir {iniversite olarak Dar-iilfiinun (1870) hizmete girer (Ortayli,

2008: 411; Ortayli, 2016: 285; Kiligbay, 1985: 151).

Batililagma hareketleri askeri ve egitim alanlarinin yani sira halk diizeyinde de
etkisini gosterir. Osmanli Devleti’nde, XIX. yiizyilla kadar, her etnik grubun kendi
mezhebine ait mahallede yasadig1 bilinmektedir. Tanzimat Fermani’nin ilanindan sonra,
gerek niifusun artmasi gerek ekonomik etkiler nedeni ile kozmopolit kent yasantisina
gecildigi goriliir (Isin, 1985: 539). Bir bagka ifade ile “Osmanlilik™ kavrami ortaya ¢ikar.
Gayrimiislimlerin i¢inde “Osmanlilik” diisiincesini benimseyenler azimsanmayacak

sayilara ulagir (Ortayli, 1985: 1547; Ortayli, 2016: 274).

Osmanl1 topraklarinda bir diger yenilesme ulasim alaninda meydana gelir.
Avrupali sermayedarlar tarafindan yapilan demiryollar1 sayesinde ulasim kolaylasir ve
sehirlesme orami artar. Verimli topraklari islemek ve tarimsal {iretimi artirmak icin
demiryollarinin yakinlarindaki arazilere gdgmenler yerlestirilir. XIX. ylizyilin sonlarinda
Anadolu’nun niifusunun %80’inin gé¢menlerden olustugu goriiliir (Karpat, 2006: 455;
Ortayli, 2008: 361). 1856-1909 yillar1 arasinda demiryollarimin gegtigi bolgelerde
toplanan tarimsal vergilerden 13 kat artis saglanir (Ozyiiksel, 1988: 11; Kurmus, 1982:
75).

Batililasma c¢abalar1 cercevesinde gercgeklestirilen 1slahatlar, temelde kalici
cozlimler getirmemistir. Osmanli Devleti siirekli kendi i¢inde farkli etnik kesimlerin
ayaklanmalar ile ugrasir. Tanzimat doneminde kanun devleti kavrami ortaya ¢ikmasina

ragmen toplumsal diizeyde hala seriat kanunlar1 mevcuttur (inalcik, 1990: 30). Tanzimat



Fermani’nin beraberinde getirdigi esitlik ilkesi Miisliimanlar ile Gayrimiislimler arasinda

tartigmalar yaratir (Karpat, 2014: 150-151; Inalcik, 1993: 13).

Tanzimat Donemi’nde kabul edilen hak ve esitlik anlayisi, yerini baski rejimine
birakir. Bunun neticesinde “Yeni Osmanlilar Cemiyeti (1867)” kurulur® (Kasalak, 2009:
70; Sungu, 1940: 1-3). Cemiyet, Tanzimat Fermani’n1 yetersiz bulan ve devrin diisiince
akimlarin1 benimseyen kisilerden olusur (Burak, 2003: 292). Yeni Osmanlilar, Tanzimat
yoneticilerinin, Bati’ya bagimli kisilerden olustugunu diisiinmektedir (Mardin, 1985:
1700). Modern bir iilke yaratmayir amaclayan Yeni Osmanlilar, imparatorlugun
kurtulusunu mesrutiyet yonetiminde goriirler (Kasalak, 2009: 70-71). Bunun ig¢in
ozellikle basin yolu ile mesrutiyet diisiincesini yaymaya ¢alisirlar. Mesrutiyet yanlilarinin
cabalar1 ile mesrutiyet ilan edilerek (1876) Osmanli Anayasasi olusturulur (Burak, 2003:
294-295; Karpat, 2010: 99). Mesrutiyet’e kadar, kul kavrami hakim iken, mesrutiyet ile
birlikte milliyet¢ilik ve vatan kavramlart deger kazanmaya baslar (Aksin, 2017: 36).

Sultan II. Abdiilhamit tahta gectikten (1876-1909) bir yil sonra Anayasay1
feshederek (1877), baski rejimini ve sansiir yasagini getirir. Bu durum Yeni Osmanlilar
Cemiyeti’nin bir uzantis sayilan Ittihat ve Terakki Cemiyeti’nin (1889) ortaya ¢ikmasina
neden olur. Bdylece, anayasa ve mesrutiyet kavramlari tekrar giindeme gelir. Bunun
sonucunda mesrutiyet ikinci kez ilan edilir (1908) (Aksin, 2017: 46-47; Burak, 2003:295-
296; Karpat, 2010: 99-100). Basin yolu ile yapilan ¢aligmalar ve modernlesen egitim
kurumlarmin II. Mesrutiyet’e zemin hazirladigr sdylenebilir. Ac¢ilan modern egitim
kurumlari, batililasma fikirleri ve milli diisiinceleri bir arada barindiran yerler olur
(Inalcik, 2010: 5-6). Bu gercevede mesrutiyet yanlilari, milliyetci bir toplumu esas aldig
kadar, ¢cagdas bir toplum yaratma amacim da giitmektedir (Giil, 1985:155). Fakat II.
Mesrutiyet, Osmanli Devleti’nde meydana gelen savaglar, fikir ayriliklar1 ve hiikiimette

yasanan istikrarsizlik sonucu basarisiz olur (Giil, 1985: 104-105).

XVIII. yiizyildan itibaren baslayan yenilesme hareketleri halk diizeyinde etkisini
pek gosteremez. Genelde devlet yoneticileri tarafindan benimsenir. Devlet adamlari
batililagsma hareketlerini, devletin merkezi otoritesini ve kurumlarini iyilestirmeye
yarayan bir arag olarak gormiistiir (Karpat, 2010: 115; Mardin, 1985: 52). XVIIL. yiizyil

boyunca Osmanli Devleti’nde endiistriyel bir gelisme meydana gelmemesi bilim ve

& Jon Tirkler olarak da bilinen Yeni Osmanlilar, mesrutiyet yonetimi ile padisahin mutlak otoritesine
sinirlama getirmeyi Ongoriirler. Boylece devletin modernlesecegine ve Avrupa Devletleri’nin ydnetim
tizerindeki etkisinin azalacagina inanilir (Kasalak, 2009: 70-71).
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teknolojideki gelismeleri destekleyen bir orta sinifin (burjuva) ortaya c¢ikmasin
engellemistir (Karpat, 2010: 29). Kokli bir tarimsal ve endiistriyel devrimin neden
oldugu bir aydinlanma ¢ag1 yasanmaz. Bunun neticesinde, Bati’dan alinan modernlesme
unsurlar1 ¢ogunlukla fikir seviyesinde kalir. Uygulama alan1 bulamayan fikirler halkin

gelisimine katki saglamaz (Ortayli, 2008: 412).
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IKINCi BOLUM
OSMANLI DEVLETiI’NDE DEMIiRYOLLARININ GELIiSiMI VE
HATLAR

2.1. Osmanh Devleti’nde Demiryollarimin Gelisimi

XVIIL yiizyilin ikinci yarisinda ingiltere’de baslayan Sanayi Devrimi, teknolojide
onemli gelismeleri meydana getirir. Buharli makinelerin icat edilmesi, lokomotif basta
olmak iizere yeni araglarin ortaya ¢ikmasini saglar. 16 Kasim 1829 yilinda George
Stephenson (1781-1848) tarafindan Rocket” ad1 verilen ilk buharli lokomotif gelistirilir
(Onur, 1953: 5; Ozyigit, 2017: 380).

Sanayi Devrimi ile baglayan hizli iiretim, mallarin kolay bir sekilde limanlara ve
ilke iclerine taginmasini gerekli kilar. Avrupa iilkeleri basta olmak iizere tiim diinyada
demiryolu fikri giindeme gelir (Tasar ve Yiice, 2016: 298). ilk kez, 1830 yilinda
Ingiltere’de Liverpool-Manchester arasinda demiryolu tasimaciligi yapilir. 1832 yilinda
Fransa’da St.Etienne-Lyon arasinda, 1835 yilinda Almanya’da Niirnberg-Furth arasinda
ve Belcika’da Briiksel-Malines arasinda, 1838 yilinda Avusturya’da, 1839 yilinda
Italya’da, 1848 yilinda Rusya’da demiryolu tasimaciligi gergeklesir. Ulkeler aras1 ilk
demiryolu tasimaciligr ise 1843 yilinda Belgika’nin Liege ile Almanya’nin Koln sehri

arasinda gergeklestirilir (Onur, 1953: 6-7; Akalan, 2010: 6-7; Engin, 1993: 17).

Demiryolu ulasimi ile ulagtirma fiyatlar1 diiser ve lilkeler arasi ticari iligkilerde
artis goriiliir. Demiryollarinin sagladig yararlar neticesinde demiryolu insasina verilen
Onem artar ve yeni sanayi dallar1 ortaya ¢ikar. Zamanla celigin demirden daha dayanikli
oldugunun anlasilmasi tizerine modern c¢elik sanayi kurulur. Demiryolu ulagiminin
artmast ile buhar makinelerinin su ve komiir ihtiyacini karsilayabilmesi i¢in ara
istasyonlar kurulmustur. Zamanla demiryolu ulasimi igin gerekli malzemelerin
depolanmast icin de ek yapilar gerekmistir. Ayrica demiryolu c¢alisanlar1 ve aileleri
kurulan istasyonlarin yakinlarinda ikamet etmistir. Bunun neticesinde demiryolu

istasyonlariin ¢evresi giderek sehirlesmeye baglamistir (Engin, 1993: 19).

XIX. ylizyllda Avrupali tliccarlara tanman kolayliklar nedeni ile, Osmanh

Devleti’'nde yabanci sermayenin etkin oldugu goriiliir. Yabanci sermaye saglanan

7 Baz1 kaynaklarda Fusee ad1 ile gegmektedir (Ozyigit, 2017: 380).
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kolayliklardan yararlanabilmek amaci ile Osmanli Devleti’nde 6zellikle demiryolu olmak

lizere cesitli yatirimlara yonelir (Atilla, 2002: 39; Kaynak, 1982: 143).

Avrupa devletleri, Osmanli pazarina yonelerek kendi sanayilerini gelistirmek,
Osmanli topraklarindaki yer alt1 ve yer iistii kaynaklarin1 kullanmak diisiincesindedir. Bu
nedenle Avrupali yatirrmcilar, Osmanli Devleti’nde demiryolu yapimina baglar (Akalan,
2010: 10). ingiltere, Hindistan’a Basra Korfezi iizerinden kara yolu ile gitmek
istemektedir. Fransa Almanya’nin Dogu’ya dogru ilerlemesine karsilik olarak Suriye’de
demiryollarina hakim olma ¢abasindadir. Almanya, Ingiltere’ye iistiinliik saglamak amac1
ile demiryolu hatlarinin Dogu’ya dogru yapilmasini ister. Rusya ise Osmanli Devleti’nde
demiryolu faaliyetlerinin Dogu’ya yonelmesini engelleme girisimlerinde bulunur (Onur,
1953: 10). Avrupa devletlerinin stratejik ¢ikarlarinin yaninda, Hristiyanlik dininin kutsal

bolgelerini ele gegirme diislincesinin de oldugu goriiliir (Akalan, 2010:10).

Osmanli Devleti yoneticileri, iilke icerisinde yasanan karigikliklara ¢oziim
saglamak, tretimi gelistirmek ve diizenli vergi toplamak i¢in demiryollarmi gerekli
gormektedir (Akbulut, 2010: 84; Ozdemir, 2001: 2-3, Ozyigit, 2017: 381; Ozyiiksel,
2000: 10). Bununla birlikte, Sam ve Medine arasina bir demiryolu insa edilerek,
Miislimanlarin birligini saglamaya c¢alismak devletin amaglar1 arasinda sayilabilir
(Akalan, 2010: 11; Ozyigit, 2017: 381; Erten ve Senyigit, 2011: 40). Ayrica
demiryollarinin gectigi bolgelerdeki maden yataklar isletmeye acgilarak maden {iretiminin

arttirilmasi diistintilmiistiir (Yildirim, 2001: 6).

Demiryollari, Bati’nin bir sembolii olarak goriildiigii i¢in, bu donemde Osmanli
yoneticileri tarafindan kolaylikla benimsenmistir (Kahya, 1988: 211; Onur, 1953:10;
Engin, 1997: 47; Ozdemir, 2001: 1). Sultan Abdiilaziz (1861-1876)’in 1867 yilinda
Avrupa’ya yaptig1 seyahatte elde ettigi izlenimlerin, Osmanli Devleti’nde yapilmasi
planlanan demiryollar1 {izerinde etkisinin oldugu diisiiniilmektedir (Karayemis, 2012:
11).

Sultan Abdiilmecit (1839-1861)’in saray duvarlarina tren resmi asip, “iilkemde bu
trenlerden bulunmasi en biiyiik arzumdur” dedigi rivayet edilmektedir. Demiryolunun
saray bahgesinden gecmesi gerektigi soylendiginde ise Sultan Abdiilaziz’in
“Memleketime demiryolu yapilsin da isterse sirtimdan geg¢sin” demesi Osmanl devlet
yoneticilerinin demiryoluna verdikleri dnemi gosterir niteliktedir (Glimiis, 2011: 54;

Ozyigit, 2017: 381).
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Demiryolu modern diinyanin bir gostergesi sayilmaya baglanir. Demiryollar ile
yeni yerlesimler olusur. Klasik Osmanli sehrinin cami ve ¢esme gibi mimari unsurlarinin
yaninda tren istasyonu kavrami ortaya ¢ikar. Haydarpasa Gar1 ve Sirkeci Gar1 bu modern

diinyanin temsilcileri olur (Satan, 2012: 210).

Osmanli Devleti’'nde imar konusundaki diizenlemeler Tanzimat Fermani’nin ilan1
ile ortaya cikar. Demiryollar1 inga etmek lizere ilk girisimler ise Sultan Abdiilaziz
doneminde baglar, Sultan II. Abdiilhamit doneminde demiryolu insa faaliyetleri giderek
artar. Bayindirlik isleri ile gorevlendirilmis Nafia Nazir1 Hasan Fehmi Pasa (1836-1910),
yazdig1 bir raporda karayolu, demiryolu, nehir ve sahillerin iyilestirilmesinin dnemini
vurgular (Duymaz, 2003: 47-51). Nafia Nezareti’nin gérevlerine dair nizamnamesinin ilk
maddesi, yol, koprii, demiryollari, maden, posta ve telgraf idarelerinden olustugunu ifade
etmektedir (Duymaz, 2003:60). Nafia Nazir1 Hasan Fehmi Pasa, yapilacak imar islerinin
devlet sermayesi ile yapilmast gerektigini vurgulasa da (Duymaz, 2003: 51), Osmanli
Devleti’nde demiryollarinin yapimi igin gerekli olan teknik bilgi ve maddi kaynak
bulunamaz. Bu nedenle Avrupali sirketlere demiryollarinin yapimi i¢in imtiyazlar verilir
(Ozdemir, 2001: 2; Ozyiiksel, 2000: 10; Teoman, 1936: 116). Avrupa Devletleri’ne
demiryolu imtiyazlarinin verilmesinde goriilen artista, Kirim Savasi’nda Osmanli,
Ingiltere ve Fransa ittifakinmn getirdigi yakinligin etkili oldugu diisiiniilmektedir. Bunun
yani sira, Islahat Fermani’nin (1856), yabanci girisimcilerin yatirimlarini garanti eden

kanunlar getirmesi de etkili olmustur (Karayemis, 2012: 21; Onur, 1953: 10).

Osmanli Devleti’nde demiryollarinin yapimi, Ingilizler’in girisimleri ile baslar.
1829 yilinda, Francis Rawdon Chesney (1789-1872) adli bir Ingiliz Subay, Hindistan’a
Basra Korfezi tizerinden ulasilabilecek bir proje tasarlar. Basra ile Birecik arasinda inga
edilecek gemilerle nakliyatin yapilmasi planlanir. Daha sonra bu nakliyatin, Birecik ve
Iskenderun arasinda gergeklestirilmesi planlanan demiryolu ile Akdeniz’e ulastirilmasi
hedeflenir. Bunun i¢in Chesney dnderligindeki heyet, Firat Nehri izerinde kesifler yapar.
Bir yil siiren kesiflerin sonucunda heyet, nehir iizerinde buharli gemilerin
isletilebilecegini bildirir. Fakat, deneme seferlerinden birinde geminin batmasi sonucu,
Firat Nehri’nin ulasima elverisli olmadig1 anlasilir. Misir ve Hindistan’a giden vapur

sirketinin kurulmasi ile proje dnemini kaybeder (Engin, 1993: 35).

Osmanli Devleti demiryollarin1 insa eden sirketlere kilometre garantisi saglar.
Imtiyaz anlasmas1 yapilan demiryolu sirketi, her kilometre i¢in beklenen karim altinda kar

elde ettigi takdirde Osmanli Devleti aradaki farki 6demek zorundadir. Ayrica Osmanlt



14

Devleti, hatlarin gececegi glizergahin her iki yanindaki igletmeleri demiryolu sirketine
birakir (Sen, 2003: 24). Osmanli Devleti kilometre garantisi i¢in, gerektigi zamanlarda
baz1 vilayetlerin asar8ve agnam® vergilerini karsilik olarak gosterir (Oztiirk, 2009: 48). Bu
imtiyazlara karsin, demiryollari ile diigman saldirilarinin kolaylasacaginin bilincinde olan
Osmanli Devleti, yapilacak hatlarin, sinirlara en az 10 mil geriden baslanmasi sartin1 6ne

stirer (Sen, 2003: 24; Stanley, 1966: 193).

Osmanl1 Devleti’'nde ilk demiryolu Avrupali sirketlerin ¢ikarlar1 dogrultusunda
insa edilir. Avrupa Devletleri, Osmanli topraklarinda demiryollar1 insa ederken, Ruslar’in
bulunduklar1 bélgeleri ve ingiliz sémiirgelerini tehdit altinda birakmayacak sekilde
faaliyetlerini yiiriitiirler. Bununla birlikte merkezi otoritenin giiclenmesini engellemek
i¢in demiryollarmin yapimini baskent Istanbul’dan baslatmazlar. (Onur, 1953: 10; Tasar
ve Yiicel: 2016: 299). Osmanli Devleti ¢ogu zaman demiryolunun gegecegi giizergahlari
tek bagina belirleyemez. Osmanli Devleti tarafindan, I. Diinya Savasi Oncesinde
Erzurum’a hat dosemek istenir fakat Rusya’nin engellemeleri sonucu hattin yapimi
gerceklesmez (Ozdemir, 2001: 5; Yildiz, 2004: 4). 1. Diinya Savasi (1939-1945)
sirasinda demiryollarinin Ankara’ya kadar ulagsmasinin Rusya tarafindan engellenmesi,
Osmanli Devleti’'ni olumsuz yonde etkilemistir (Yildirirm, 2001: 10). Osmanl
topraklarinda insa edilen demiryolu giizergahlarinda, verimli topraklarin bulundugu,
niifus ve ticaret yogunlugunun fazla oldugu ve Avrupa’ya ulasimin kolay saglanabildigi

noktalar se¢ilir (Karal, 1999: 20; Karayemis, 2012: 19).

Osmanli Devleti’nde ilk demiryolu Ingilizler tarafindan, iskenderiye- Kahire
arasinda yapilir ve 1856 yilinda tamamlanir (Akalan, 2010:12; Ozyigit, 2017: 380). Bu
hat, Ingiltere’nin Hindistan’a ulasma cabalarinin sonucu sayilabilir (Ozyiiksel, 2000: 9).
Hat, 1869 yilinda Siiveys Kanali’nin agilmasi ile dnemini kaybetmeye baslar (Engin,

1993: 37; Yildiz, 2008: 7).

Osmanli Devleti’nde, 1856 yilinda ingilizler tarafindan imtiyazi alinan ikinci hat,
Avrupa topraklarinda yer alan Cernavoda-Kostence arasinda insa edilir. (Erkan, 2007:

21; Conker, 1935: 522; Ozyigit, 2017: 380).

& Onda bir anlamina gelen usr’un (6sr) ¢oguludur. Miisliiman reayanin vermek zorunda oldugu, genellikle
arazinin verdigi liriin miktari tizerinden alinan vergidir (Ortayli, 2008:134).

® Seri vergi tiirii olan agnam vergisi, kiigiikbas hayvanlardan (koyun vb.) alman vergidir (Ortayl, 2008:
229).
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Anadolu topraklarinda insa edilen ilk hat izmir-Aydin Demiryolu Hattidir. izmir-
Aydin Demiryolu Hatti i¢in ilk olarak 1836 yilinda imtiyaz talebi gelir ancak yirmi sene
sonra imtiyaz verilir (Yaschke, 1936: 593). Bat1 Anadolu, verimli tarim alanlarinin
bulunmasi, Avrupa sanayisinin ulasmak istedigi tarim triinleri ve hammaddelere sahip
olmasi agisindan onem tasir. XVIIL yiizyilldan itibaren Bati Anadolu’ya yerlesmeye
baslayan basta Ingilizler olmak iizere, Avrupali tiiccarlar, hiikiimet tarafindan saglanan
ticaret antlasmalar1 ile Bati Anadolu’da hakimiyetlerini giiglendirir. Ayrica bolge,
Osmanli Devleti’nin en ©6nemli limanlarindan birine sahip olan Izmir kentini
barmmdirmaktadir (Kolay, 2011: 2; Cicek, 2006: 27). Bunun bir sonucu olarak, Bati
Anadolu’da demiryolu yapma fikri ilk olarak Ingilizler’den gelir. 1856 yilinda,
Anadolu’da ilk demiryolunu gerceklestirmek iizere Ingiliz sirketine imtiyaz verilerek,
[zmir-Aydin Demiryolu hattinin yapimina baslanir (Ozyiiksel, 2000: 10; Conker, 1935:
522; Akalan, 2010: 14).

Ingilizler, 1861 yilinda Rusguk-Varna Hattr’'nin, 1863 yilinda ise Anadolu’daki
ikinci hat olan Izmir-Kasaba Hatti’nin imtiyazlarin1 elde ederler (Conker, 1935: 522;
Yildiz, 2008: 7). izmir-Kasaba Hatti’nin Manisa’ya kadar olan ilk bdliimii 1865 yilinda,
Kasaba (Turgutlu)’ya kadar olan boliimii 1866 yilinda tamamlanir (Isikcan, 1962: 16,
Yildirim, 2001: 14). Bati Anadolu’da insa edilen Izmir-Aydin Hatt1 ve Izmir-Kasaba
Hatt1 bolgenin en biiyiik limanini i¢ bolgelere baglar (Yaschke, 1936: 593) (Harita 1).

%
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Harita 1: izmir ve ¢evresindeki demiryollar1 (Y1ldiz, 2008: 8).
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Sultan Abdiilaziz’in tahta gectikten sonra, 1865 yilinda Nafia Nezareti’nin
kurulmasina destek vermesi (Yildirim, 2002: 313) ve Ethem Pasa (1851-1909)’y1 nazir
olarak atamasi demiryoluna verdigi onemi gosterir. Bundan {i¢ yil sonra hiikiimet
Istanbul’u Avrupa’ya baglayacak bir demiryolu insasina karar verir (Yaschke, 1936:
593). Bu demiryolu ile hiikiimet, Avrupa’daki Osmanl topraklarinda ¢ikabilecek bir
isyan sirasinda hizli asker sevkiyati saglamay1 diisiinmektedir (Onur, 1953: 13). Osmanl
Devleti, 1869 yilinda Baron Maurice de Hirsch (1831-1896)’e Rumeli Demiryollar1 i¢in
imtiyaz verir (Engin, 1993: 50; Erkan, 2007: 24). Fakat Baron Hirsch, kolay asilamayan
arazilerden, masraf olacagi diislincesi ile kagar ve hat planlanan uzunlukta yapilamaz.
Basta 2000 km olarak planlanan hattin uzunlugu, daha sonra 1279 km’ye dusiiriiliir
(Ozyiiksel, 2000: 15; Engin, 1997: 48). Avusturya’ya baglanmasi planlanan hat
baglanamaz ve Avrupa ile baglant1 gergeklesmez (Yildirim, 2001:11; Giirsoy, 2016: 11).

Osmanli Devleti’nin i¢ bolgelerine kadar ilerlemeye calisan devletlerden biri
Almanya olur. Almanya, Osmanli Devleti’nin zenginliklerinden yararlanabilmek i¢in
Osmanli topraklarinda yatirim amagh sirket kurma girisimlerinde bulunur (Conker, 1936:
601). Ingiltere ve Fransanmin sémiirgeci politikalarina kusku ile bakan Osmanli Devleti,
Almanya’nin Osmanli topraklarinda gerceklestirmek istedigi yatirim taleplerine olumlu
yanitlar verir (Ortayli, 2015: 125-127). Osmanli Devleti ile Almanya’nin
yakinlasmasinda, Ingiltere’nin pay1 biiyiiktiir. Ingiltere, ilk baslarda izledigi Osmanli
Devleti’nin toprak biitiinliigiinii koruma politikasindan vazgecer. Stratejik bolgeleri ele
gecirme politikas1 izlemeye baslar. Once Kibris meselesi (1878), ardindan Misir’in
Ingilizler tarafindan isgali (1882), Osmanli Devleti'ni Ingiltere’den uzaklastirir

(Ozyiiksel, 1988: 44).

Osmanli Devleti’nin Almanya ile yakinlagsmasinin bir diger nedeni, Imparator II.
Wilhelm (1888-1841)’in Sam’dan Rus Car’mna gonderdigi, “300 Miisliiman in
koruyuculugunu iistlendigini” belirten mektubudur (Ortayli, 2015: 21).

Dénemin padisahi Sultan II. Abdiilhamit, Alman Imparatorlugu’nun ingiltere ve
Fransa’ya gore daha disiplinli oldugunu diisiinmektedir. Padisahin, Alman Imparatoru II.

Wilhelm’e duydugu yakinlik su sézlerinden anlasilabilir:

“Sempatimi Almanlar’a tevcih etmem i¢in sadece Kayzer’in sahsi kdfidir. O gayri
ihtiyari sevilen, itimat telkin eden, hakikaten hayran olunacak bir insandwr.”

(Ozyiiksel, 1988: 46).
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Anadolu-Bagdat Demiryolu Hatti ilk olarak Sultan Abdiilaziz’in Asya
topraklarini demiryollart ile birbirine baglama diisiincesinden ortaya ¢iktig1 sdylenebilir
(Yildirim, 2001: 15). Baron Hirsch ile yasanan bazi olumsuzluklardan dolay: ilk basta
devlet eliyle yapilmak istenir (Ozyiiksel, 1988:14; Erkan, 2007:34; Giirel, 1989: 3). 1871
yilinda Haydarpasa’dan Izmit’e dogru yapimina baslanan hat istenilen siirede
tamamlanamaz. Bunun sonucunda Osmanli Devleti, Alman miihendis Wilhelm von
Pressel (1821-1902)’i bir proje hazirlamak ile gérevlendirir (Erkan, 2007: 36; Ozyiiksel,
2000: 16). Proje dahilindeki hat, Istanbul’u Bagdat’a, oradan Basra Korfezi’ne
ulastirmay1 amaglamaktadir. Osmanli Devleti’nin ekonomik sikintilari nedeni ile proje
yarim kalmigtir. 1875 yilinda borglarini 6deyemeyecegini agiklayan Osmanli Devleti’ne
demiryolu igin imtiyaz bagvurular1 durur. 1881 yilinda Duyun-u Umumiye Idaresi’nin

yarattig1 giiven sayesinde Osmanli Devleti’nde demiryolu yatirimlar: tekrar glindeme

gelir (Ozyiiksel, 1988: 20-21).

Anadolu Demiryolu imtiyazi, Sultan II. Abdiilhamit’in Almanlar’a duydugu yakin
ilgi nedeniyle 1888 yilinda Almanlar’a verilir. Osmanli Devleti ile Deutsch Bank
arasinda imtiyaz sdzlesmesi imzalanir (Ozyiiksel, 2000: 18). Bu grup 1889 yilinda
Anadolu Demiryollari Sirketi (Societe du Chemin de Fe Ottoman d’Anatolie)’ni kurar ve
Haydarpasa-Izmit Hatti’n1 satin alir. Ayrica Almanlar’a Anadolu Demiryolu Hatti’n1
Ankara’ya kadar uzatma imtiyazi tamnir (Yildirrm, 2001: 15; Ozyiiksel, 1988: 25).
1893’te Ankara’ya ulasan hat, Almanlar’in Eskisehir- Konya yolunun imtiyazini

almasiyla 1896’da Konya’ya ulasir (Ortayli, 2015: 138).

1890 yilinda Deutsche Bank’a Selanik-Manastir Hatt1 i¢in imtiyaz verilir. Hat
1894 yilinda isletmeye agilir (Velay, 1978: 274; Yildirim, 2001: 12). 1892°de Fransiz M.
Rene Baudouy’e Selanik-Istanbul Hattr'nin yapimi icin imtiyaz verilir ve 1894’te

isletmeye acilir (Onur, 1953: 21; Yildirim, 2001: 12).

Wilhelm von Pressel’in 1873 yilinda hazirladig1 proje kapsamindaki Mudanya-
Bursa Hatt1 ise 1875 yilinda tamamlanir. Diizensiz bir sekilde ingsa edilen hat, ekonomik
sikintilardan dolayr agilamaz. Hattin imtiyaz1 Belgikali Banker Nagelmakers’e verilir ve
1892°de dekovil hatt1?® olarak isletmeye agilir (Ozyﬁksel, 2000: 17; Velay, 1978: 414;
Yildirim, 2001: 16; Yaschke, 1936: 593).

10 Ray araligi 60 cm veya daha az olan, araglar1 buhar, hayvan veya insan giicii ile yiiriitiilen kiigiik
demiryolu.
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1899 yilinda, Deutsche Bank yoneticisi Georg von Siemens (1839-1901) ile
Osmanli1 Devleti arasinda Basra Korfezi’ne kadar ulagmasi planlanan Bagdat Demiryolu
Hatti’nin imtiyaz sozlesmesi imzalanir (Yaschke, 1936: 594). Fakat 1877-1878 Rus
Harbi’nden beri Dogu Anadolu’da etkinligini arttiran Rusya, Dogu’ya dogru uzanan bir
demiryolu hattina kars1t c¢ikar. Rusya’nin asil amaci Osmanli demiryollar iizerinde
egemenlik kurmaktir. 11 Aralik 1886 tarihli bir mektup, Rusya’nin bu diisiincesini agikca

ortaya koymaktadir:

“...Dogu’da demiryollarina hakim olmak, gii¢lii olarak ¢evreye hakim olmaktir.
Tiirkiye, Bulgaristan, Sirbistan ve ¢evresindeki demiryollart biz Ruslar in elinde

bulundugu zaman kendimiz i¢in biiyiik bir giice sahip olurduk...” (Haydaroglu ve

Pehlivan, 2005: 160).

Rusya, buna karsilik kendi demiryolunu Tiirkiye sinirina kadar uzatir (Yeschke,
1936: 594). Osmanli Devleti’nde insa edilen Dogukapi-Akyaka-Kars-Sartkamis-Erzurum
demiryolu devletin iradesi disinda yapilan ilk demiryoludur. Bu demiryolu Carlik Rusyasi
tarafindan  yapilan Transkafkasya Demiryollari’na bagli  Batum-Tiflis-Giimrii

demiryolunun devami niteligindedir (Yavuz ve Tavukgu, 2014: 558).

Osmanli Devleti’nin demiryoluna verdigi dnem yabanci sirketlerin lehine bir
durum olur. Almanlar’a Bagdat Demiryolu Hatt1’nin imtiyaz1 verilince, Ingiliz sermayeli
[zmir-Aydin Demiryolu Sirketi de izmir-Aydin Demiryolu Hatt1’n1 Dinar’a kadar uzatma
imtiyazin1 elde eder (Yaschke, 1936: 594). ingilizler, Anadolu-Bagdat Demiryolu
Hatti’nin denetiminde rol almak istedigi i¢in, Bagdat-Basra arasinda bir demiryolu insa
etme imtiyazini elde eder. Fransizlar ise, Suriye’de Beyrut-Sam-Havran Demiryolu
Hatt1’nin imtiyazini alir (Y1ldirim, 2001: 20; Ozdemir, 2001: 16; Onur, 1953: 21). Avrupa
Devletleri’nin demiryolu imtiyazini almalarinin asil amaci, Osmanli Devleti’nde niifuz
bolgeleri olusturmaktir. Ilk baslarda ingiliz ve Fransizlar’m yer aldig1 bu girisimde, daha

sonra Almanya’nin yer aldig1 goriilmektedir (Oztiirk, 2009: 49).

Almanya, demiryolu sayesinde Osmanli topraklarina kendi tebaasini yerlestirme
girisimlerinde bulunur. Bunun i¢in banka ve sirketler kurma yoluna gider. Deutsche Bank
bunlardan biridir. Deutsche Bank’in Osmanli topraklarinda, Anadolu ve Bagdat
Demiryolu Sirketleri’ni kurdugu bilinmektedir. Bununla birlikte Adana-Mersin Hatti’n1

(http://www.tdk.gov.tr/index.php?option=com_gts&arama=gts&quid=TDK.GTS.5ad71e85322002.03176
409) (04.01.2018).



http://www.tdk.gov.tr/index.php?option=com_gts&arama=gts&guid=TDK.GTS.5ad71e85322002.03176409
http://www.tdk.gov.tr/index.php?option=com_gts&arama=gts&guid=TDK.GTS.5ad71e85322002.03176409
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satin alir ve Haydarpasa-Iskenderun limanlarinin imtiyazini elde eder (Conker, 1936:
602).

Osmanli Devleti, Deutsche Bank’a Bagdat Demiryolu Hatti’nin imtiyazini
verirken, yabanci sermayedarlarin Osmanli topraklarina yerlesmelerini engelleyen sartlar
One siirer. Fakat, Bagdat Demiryolu Hatt1 ingasinda gérev alan Alman teknisyenler ve
miihendisler zamanla Osmanli topraklarindan arazi satin alip yerlesirler (Conker, 1936:
602). Diger Avrupa Devletleri’nin Osmanli Devleti’nde demiryolu yapma isteklerinin
altinda yatan nedenlerin benzeri Almanya icin de gegerlidir. Almanya gerceklestirdigi
yatirimlar araciligl ile Osmanli Devleti’ni somiirme planlarin1 uygulama alani bulur

(Haydaroglu ve Pehlivan, 2005: 164).

Sultan II. Abdiilhamit’in izledigi Pan-Islamist politika ¢ergevesinde, 1900 yilinda
Hicaz Demiryolu Hatti’nin yapimina karar verilir. Bu demiryolu ile hem kutsal topraklara
kolay ulasimin olmasi hem de ortaya cikabilecek bir karisiklik esnasinda asker
sevkiyatinin kolay bir sekilde yapilmasi diisiiniiliir. Sam-Mekke ve Medine arasinda
belirlenen demiryolu hatt1 ile Miisliimanlarin birlesmesini saglamak isteyen Sultan II.
Abdiilhamit, hattin tamamen yerli sermaye ile gergeklestirilmesi gerektigini bildirir
(Ozyiiksel, 2000: 41; Yildirim, 2001: 21). Miisliimanlar’in bagislar1 ile yapimia
baglanan hat, 1908 yilinda tamamlanir (Y1ldirim, 2001: 21-22).

Osmanl topraklarinda Ingiliz emperyalizminden rahatsiz olan Amerika’nm da
birtakim ¢ikarlar1 bulunmaktadir. Osmanli Devleti’nde demiryollar1 insa etmek igin
girisimlerde bulunan Amerikali Arthur Chester, projesini 1909 yilinda Osmanh
hiikiimetine sunar. Chester projesi olarak adlandirilan bu girisimin, Osmanli
topraklarinda petrol dahil var olan biitiin madenlerin Amerika tarafindan isletilmesi i¢in
bir firsat oldugu sdylenebilir. Projeye gore, hatlarin kilometre garantisi verilmeden insa
edilmesi 6ngoriiliir. Fakat hatlarin her iki yaninda 20 km’lik alandaki petrol dahil her tiirlii
madeni taraflarinca isletme imtiyazi s6z konusudur. Bir siire bekletilen Chester Projesi,
1923 yilinda Tiirkiye Cumbhuriyeti tarafindan reddedilir (Yildirim, 2001: 26-27; Giirsoy,
2016: 18).

Osmanli Devleti’nde insa edilen demiryollari, Avrupa Devletleri tarafindan kendi
cikarlarina uygun sekilde yapildigi i¢in bir biitlinliik géstermez (Akalan, 2010: 41) (Harita
2) (Tablo 1). Ayrica Milli Miicadele yillarinda, demiryollarinin isgal devletlerinin

denetimine girmesi, Milli Miicadele’de olumsuz yonde rol oynar. Ozellikle Anadolu
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Demiryolu Hatti’nin, Ankara’nin dogusundaki bolgelere ve Dogu Anadolu’ya ulasmamis
olmasinin Milli Miicadelede eksikligi hissedilmistir (Yildirim, 2001: 23-24).

Osmanli Devleti’nde, demiryollarinin yapimina savas yillarinda da devam edilir.
Ankara-Kayseri arasinda demiryolu hatt1 dogsenmek istenir ancak 1915 yilinda Yahsihan
(Kirikkale)’a kadar ilerleme saglanir. Savas esnasinda Istanbul’un kémiir ihtiyacini
karsilamak iizere Kagithane Demiryolu Hatt1 insa edilir (Ozdemir, 2001: 20-21). 1918
yilindan itibaren Mondros Miitarekesi geregince, Almanlar’a ait demiryollarina Itilaf
devletlerince el konur. Fransizlar, Konya-Halep-Nusaybin; Ingilizler, Haydarpasa-
Ankara ile Eskisehir-Konya hatlarini isgal eder (Satan, 2012: 338). Hicaz Demiryolu’nun
isletilmesi ise ingiliz ve Fransizlar’a birakilir (Yildirmm, 2001: 22).

Harita 2: Osmanli Devleti doneminde insa edilen demiryolu hatlari (Demiryollar

Dergisi, 1938: 227).

Demiryolu Hatti Uzunluk (km)
Anadolu Demiryolu Hatti 1032

Bagdat Demiryolu Hatti 966
Adana-Mersin Demiryolu Hatt 68
[zmir-Kasaba Demiryolu Hatti 703

Izmir- Aydin Demiryolu Hatt1 609

Rumeli (Sark) Demiryolu Hatti 337

Bursa- Mudanya Demiryolu Hatt 41
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Erzurum- Sarikamig Demiryolu Hatti 232
Sarikamig-Sinir Demiryolu Hatti 124
Ankara-Yahsihan Demiryolu Hatti 127
Toplam 4239

Tablo 1: Osmanli Devleti’nde 1856-1922 yillar1 arasinda yabanci sirketler tarafindan insa
edilen demiryolu hatlarinin uzunluklar1 (Akgiingor, Aldemir, Giilcan, Kustepeli, Tecim,

2012: 58).

2.2. Osmanh Devleti’nde Demiryolu Hatlar
2.2.1. Iskenderiye-Kahire Demiryolu Hatt:

Osmanli Devleti smirlari igerisinde insa edilen ilk demiryolu hattidir (Ozyigit,
2017: 380; Akbulut, 2010: 90). Ingilizler’in Hindistan’dan gelen ticaret yolunu Osmanl
topraklarindan gececek bir demiryolu ile kisaltmak istemeleri sonucu giindeme gelir.
Misir Valisi Kavalali Mehmet Ali Pasa (1769-1849) déneminde 1835 yilinda Ingiliz
Gollaway’e imtiyaz verilir. Yapimina baglanamayan hattin hayata ge¢irilmesi fikri Misir
Valisi Abbas Hilmi Pasa (1849-1854) doneminde giindeme gelir (Erkan, 2007: 20).
Abbas Hilmi Pasa, Osmanli hiikiimetinden habersiz Ingilizler’e Iskenderiye ve Kahire
arasinda uzanan demiryolu hatti i¢in imtiyaz verir. Bu durum hiikiimetin tepkisi ile
karsilagsa da sonunda Ingiliz el¢i Stratford Canning (1786-1880)’in de araya girmesi ile
hiikiimetten izin alinir. Robert Stephenson’a (1903-1859)* yaptirilan hat 1854 yilinda
tamamlanir. Hattin toplam uzunlugu 211 km’dir. Hat, 1869 yilinda Siiveys Kanali’nin
acilmasi ile eski dnemini kaybeder (Y1ildiz, 2008:7; Akalan, 2010: 12).

2.2.2. Cernovoda- Kostence Demiryolu Hatt1

Cernovoda-Kostence  Demiryolu  Hatti, Osmanli  Devleti'nin ~ Avrupa
topraklarindaki ilk demiryoludur (Ozyigit, 2017: 380). 1856 yilinda Ingiliz Trever
Barkley, Miihendis Charles Liddell ve Lews Gordon’un yer aldigi Tuna Karadeniz
Demiryolu Kumpanyasi’na 99 yilligina imtiyaz verilir (Erkan, 2007: 21; Oztiirk, 2009:
55). Toplam 66 km?2 uzunlugunda olan hat, 4 Ekim 1860 yilinda isletmeye agilir (Ozyigit,

11 Buharli lokomotifin icadi George Stephenson’un ogludur (Erkan, 2007: 20).
12 Yonca Kosebay Erkan’in “Anadolu Demiryolu Cevresinde Gelisen Mimari ve Korunmasi1” adli doktora
tezinde hattin uzunlugu, 64.675 km. olarak gecer (Erkan, 2007: 21).
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2017:380). Hat, tarim alanlarin1 degerlendirmek i¢in yapilan ilk hat niteligini tagir. 1882
yilinda Romanya Hiikiimeti tarafindan satin alinir (Akalan, 2010: 13).

Cernovoda-Kdostence Demiryolu Hatti’'nin  gilizergah1 {izerinde, Kostence-
Hasanca-Umurca-Murfatlar-Alakapi-Mecidiye-Aksan-Demirkale-MirelaVoda-Fahriye-
Aziziye-Soligny-Cernovoda istasyonlar1 yer almaktadir (Erkan, 2007: 22; Guboglu,
1995: 243).

2.2.3. izmir- Aydin ve Temdidi’* Demiryolu Hatt

Bat1 Anadolu Boélgesi zengin hammadde kaynaklar1 ve verimli tarim alanlar ile
onemli ticaret merkezlerini barindirmaktadir. Bolgenin, 6nemli ticaret potansiyeline sahip
olan Izmir kenti, Osmanli Devleti’nin en biiyiik bes limanindan birine sahiptir. (Uzuntepe,
2000: 14; Ozyiiksel, 1999: 53; Akbulut, 2010: 104). Izmir ve cevre bdlgelerinden elde
edilen zeytin, pamuk, iliziim, ipek, meyankdkii gibi tarim tirlinleri i¢ bolgelere kervanlar
araciligr ile taginir. Limana gelen mallarin nakliyati da ayni sekilde gergeklestirilir.
Kervan yollarmin bakimsiz ve diizensiz olusu ucuz, verimli ve hizli bir nakliyat
yapilmasini engellemektedir (Erkan, 2007: 27). Avrupa Devletleri’nin tarimsal bolgelere
niifuz etme istegi, tekstil sanayi i¢in ucuz hammadde saglama amaci, Gediz ve Menderes
nehirlerinin tagimacilik i¢in elverissiz olmasi, Bati Anadolu bolgesinde demiryolu
ihtiyacin1 dogurmustur (Kaynak, 1982: 174). Bununla birlikte, Ingiltere nin Hindistan’a
kisa yoldan ulagma istegi demiryollarinin yapiminda nemli bir etken olmustur. Ingilizler
Hindistan’a ulasmak icin, Londra-Paris-Brindisi-Izmir-Bagdat-Basra giizergahinda bir
demiryolu hatt1 gerceklestirmek ister. Ingilizler Siiveys’te hakimiyet saglaymca hatti

Basra’ya kadar uzatmaktan vazge¢mistir (Kaynak, 2000: 146; Abisel, 1943:65-66).

XIX. yiizy1l boyunca, Avrupal tiiccarlar faaliyetlerini, Izmir’de ikamet eden
gayrimiislim tiiccarlar aracilig ile stirdiirmiistiir (Uzuntepe, 2000: 17; Kiitiikoglu, 1992:
92). Ozellikle, 1838 Baltaliman1 Serbest Ticaret Antlasmasi ile birlikte Ingilizler’in, Bat:
Anadolu’daki ticari etkinliklerinin arttig1 goriiliir. Izmir’de yasayan Ingiliz tiiccarlar Ege
Bolgesi'nin izmir’e demiryollar1 ile baglanmasi durumunda ticaretin gelisecegini

diisiinmiislerdir (Uzuntepe, 2000: 29; Akbulut, 2010: 104; Satan, 2012: 211; Kurmus,

13 Temdit: uzatma, siirdiirme anlamindadir
(http://tdk.gov.tr/index.php?option=com_gts&arama=qts&guid=TDK.GTS.5bb0b82c9a44f3.58770794,
(30.09.2018).
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1982: 58). Izmir’de ikamet eden tiiccar James Withall’in su sézleri Ingilizler’in demiryolu

yapimina verdikleri 6nemi gostermektedir:

“... ilk adim demiryollari yapmak olmali. Bu demiryollar Ingilizler tarafindan
yapilacak, Ingilizler tarafindan isletilecek ve Ingilizler’in mali olacak. Cok kdarli
olacaklar ve simdiye kadar tarima agilmamis bolgeleri ¢ok verimli yapacaklar.
Demiryolu sirketleri kii¢iik muhtar cumhuriyetler bigiminde gelisecek.” (Erkan,
2007: 28; Kurmus, 1982: 21; Aktas, 1997: 84).

[zmir’de yasayan Ingiliz Robert Wilkin (1820-1886) dort ortagi adimna, 1856
yilinda izmir’den Aydin’a ulasmas1 planlanan, Anadolu’daki ilk demiryolu insas1 igin
imtiyaz basvurusunda bulunur. Robert Wilkin elde ettigi imtiyaz hakkini yeterli sermaye
bulamadig1 gerekgesi ile Ingiltere’de bir ticari gruba satar. Bu grup, 1857 yilinda
Izmir’den Aydin’a Osmanli Demiryolu Sirketi (Imperial Ottoman Smyrna-Aidin Railway
Company)’ni kurar (Ekizoglu, 2012: 82; Beyru, 2011:295). Sirketin kuruculari; Sir
Joseph Paxton, Georhe Whytes, Augustus William Rixon ve William Jackson’dur (Erkan,
2007: 28-29; Oztiirk, 2009: 51; Ozyiiksel, 1988: 10; Uzuntepe, 2000: 35; Kurmus, 1982:
53; Aydin Salnamesi, 1304: 126 vd.).

Osmanl Devleti ile Imperial Ottoman Smyrna-Aidin Railway Company arasinda
1857 yilinda imtiyaz s6zlesmesi imzalanir. Bu sozlesmeye gore sirket demiryolu yapimi
i¢in 30.6 milyon frank sermaye ayirir. Osmanl Devleti ise sirkete 50 yil siire ile %6 kar
garantisi saglar. Insaata harcanan sermayenin yetmeyecegi anlagilinca sirket sermayeyi
45.5 milyon franga cikarir (Ozyiiksel, 1988: 10; Onur, 1953: 12). Sirket, sermayenin
%3.3’1li olan 39.600 sterlini kefalet miktari olarak gdsterir. Hat dort yilda tamamlanmadigi
takdirde bu para Osmanli1 hazinesinde kalacaktir. Demiryolunun 70 km’lik ilk boliimiiniin
1860 yilinin Eyliil ayinda bitirilmesi kararlagtirilir. Sirket, hattin her iki yaninda 30’ar mil
mesafede yer alan devlete ait maden, orman ve tas ocaklarindan iicretsiz olarak ya da az
bir vergi karsiliginda yararlanabilir. Osmanli Devleti, demiryolu imtiyazi i¢in baska bir
sirkete imtiyaz veremez. Sirket demiryolunun ingast i¢in gerekli tiim malzemeleri
giimriiksiiz Osmanl topraklarina getirebilir (Sonmezdag, 2016: 8; Satan, 2012: 212;
Kurmus, 1982: 58-59). Boylece demiryolu insasi igin gerekli malzemeler Ingiltere’den
saglanir. Raylar ise Kirim’dan, savas sirasinda askeri amacla dosenmis olan

demiryollarindan sokiilerek getirilir (Kurmus, 1982: 62).
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Ingiliz sermayeli sirket, Izmir’e Ingiltere’den birka¢ miihendis gonderir ve proje
hazirlanmasini ister. Projeye gore hat ii¢ boliimden olugmaktadir. Birinci boliim;
[zmir’den Aydin Daglari’na (Giiniimiizde Selatin Dag1) kadar olan kisim, ikinci boliim;
dagda acilacak olan bir tiinel, {i¢iincli boliim ise; tiinelden Aydin’a kadar olan kisimdir

(Uzuntepe, 2000: 36; Kurmus, 1982: 53; Atilla, 2002: 58).

Demiryolu sirketi, 22 Eylil 1857 yilinda Kemer (Kervan Kopriisii)’de ilk ingaat
calismalarina baslar (Akalan, 2010: 14; Uner, 1963: 10; Sénmezdag, 2016: 12). Kemer,
kervanlarin kente giris noktasi olmasi agisindan énemli bir bolgedir. Bu nedenle Kemer’e
bir istasyon binasi ve ¢evresine de depo, ambar gibi yapilar yapilmasi kararlastirilir

(Sonmezdag, 2016: 12).

30 Ekim 1858 giinii, Kemer istasyonundan 6 km’lik bir mesafede bulunan Punta
istasyonunun (Alsancak Gari) temel atma toreni diizenlenir (Sonmezdag, 2016: 14-15).
Punta bolgesinin sec¢ilmesinde en biiyliik neden ticari potansiyeli yiliksek bir bdlge
olmasidir. Ayrica Punta’da Rum, Ermeni, Levanten gibi azinliklarin olusturdugu

kozmopolit bir yagam hakimdir (Ekizoglu, 2012: 85; Atay,1998).

[zmir-Aydin Demiryolu Hatti’nin, Seydikdy’e (Gaziemir) kadar olan kismi, 30 Ekim
1858’de tamamlanir. 27 Ocak 1860’da isletmeye acilir (Akalan, 2010: 14; Colak,
1997:27). Izmir-Torbali hatt1 24 Aralik 1860 yilinda agilir. Torbali-Cellatkahve (Saglik)
hatt1 9 Eyliil 1861 yilinda acilir. Cellatkahve’den Kozpinar’a kadar olan hat 14 Kasim
1861 yilinda agilir (Sonmezdag, 2016: 20).

1857 yilinda ingasina baglanan hatta daglik araziye gelindigi zaman ekonomik
sikintilardan dolay1 aksamalar baglar. Sirket bolgeye bir danigman gonderir. Danigmanin
raporu, Aydin daglarmi tiinel agarak ge¢gmenin yanlis oldugu yoniindedir. Bunun yerine
giizergahin dagin etrafindan devam ettirilmesi dnerilir. [lk zamanlarda sicak bakilmayan
bu teklif daha sonra kabul edilir (Uzuntepe, 2000: 39-40; Kiitiikoglu, 1992: 124; Kurmus,
1982: 60). Bu sirada 1860 yilimin Eyliil ayinda ilk 70 km’lik boliimiin bitirilmesi
beklenirken, 1860 yilinin Haziran ayinda hentiz 30 km’lik boliim tamamlanir. Bu siirede
yapilmis yollar su altinda kalir ve su birikintilerin olusturdugu mikroplardan dolay: sitma
hastalig1 meydana gelir. Bu nedenle hattin yapimina bir siire ara verilir ve 1861 yilinda

tekrar ¢alismalara baglanir (Kurmus, 1982: 64).
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Hat planlanan slirede tamamlanamaz. Osmanli Devleti’nin sdzlesmeye gore
giivence parasina el koymak ve sirketin yonetimini devralmak gibi haklari olmasina

karsin, hicbirini yapmaz ve sirkete yeni imtiyazlar verir (Ozyiiksel, 1988: 10).

Aydin daglar1 o donemin teknik imkanlar ile gegilemedigi i¢in, hattin devam1 Ayasuluk
tizerinden devam eder. Ayasuluk (Selguk) istasyonu 1862 yilinda isletmeye acilir.
Ayasuluk’tan Aydin’a kadar olan kisim 1866 yilinda tamamlanir ve 7 Temmuz 1866’da

isletmeye acilir (Ekizoglu, 2012: 87).

1879 yilinda alinan bir baska imtiyaz ile Aydin-Kuyucak hatt1 1881 yilinda ve
Kuyucak-Saraykoy hatt1 1882 yilinda tamamlanir. 1888 yilinda alinan bir diger imtiyaz
ile Izmir-Aydin Demiryolu Hatt1 Dinar’a kadar uzatilir. 1906 yilinda ise Dinar-Egirdir
hattinin imtiyazi alimir (Ekizoglu, 2011: 88-89; Yetkin, 2002: 12; Kiray, 1988:107;
Kurmus, 2007: 89; Alsancak TCDD Miizesi Envanteri). Dinar-Egirdir Hatt1 1912 yilinda
isletmeye acilir (Yildirim, 2001: 13; Isikcan, 1962: 12). Hat Izmir’den Egirdir’e kadar
toplam 609 km uzunluguna erisir (Ozyiiksel, 1988: 13) (Harita 3).

[zmir-Aydin Demiryolu Hatti’nin, Buca, Seydikdy, Tire, Odemis, Soke, Denizli
ve Civril olmak {izere 7 sube hatt1 bulunur (Akalan, 2010: 15). Paradiso’dan (Sirinyer)
Buca’ya sube hatt1 icin, 7 Ocak 1866 yilinda imtiyaz verilir. Sirket, Gaziemir’den
Seydikoy’e sube hatti icin 1 Agustos 1876 yilinda bir diger imtiyaz talebinde bulunur. 12
Aralik 1876 yilinda Seydikdy’e ulagilir. 16 Temmuz 1879 yilinda sirkete Torbali’dan
Tire’ye sube hatt1 i¢in tekrar imtiyaz hakki taninir. 30 Nisan 1888 yilinda, Catal’dan
Odemis’e sube hatt1, Ortaklar’dan Soke’ye sube hatti, Siitlag’tan Civril’e sube hatt1 ve
Goncali’dan Denizli’ye sube hatt1 i¢in imtiyazlar verilir. 12 Aralik 1888 yilinda Odemis,
26 Aralik 1889 yilinda Civril, 26 Ocak 1891 yilinda Soke, 8 Mart 1889 yilinda Denizli
sube hatlar1 isletmeye agilir (Atilla, 2002: 89) (Detayl1 bilgi i¢in bkz: Tablo 2).

.- O¢ 4
Denizli * ' D Tsparta

Harita 3: Izmir-Aydimn ve Temdidi Demiryolu Hatt1 (S6nmezdag, 2016: 20).
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Ana Hat Nereye Km. Bitis Tarihi
Istasyonu
Gaziemir Seydikoy 1.6 12 Aralik 1876
Arikbasi
Ciplak (Karpuzlu
Torbal1 Bayindir 47.9 2 Eyliil 1883
Catal
Tire
Derebasi
Catal Haci llyas (ilk 25.5 12 Aralik 1888
Kursun)
Odemis
Goncal1 Denizli 94 13 Ekim 1889
Morelikahve
Ortaklar Kemer (Sazlikoy) 22 14 Ocak 1891
(Balatgik) Séke
Stitlag Sundurlu
Incekdy 30.3 1889

Tablo 2: Izmir- Aydin Demiryolu Hatt1 ve sube hatlari. (SSnmezdag, 2016: 28).

1856 yilinda Kii¢iik Asya Pamuk Sirketi’nin kurulmasi: ve demiryolu imtiyaz
basvurularinin  baglamasi  arasindaki  yakilik, Ingiltere’nin  demiryollar1 ile
gerceklestirmek istedigi politikanin bir sonucu sayilabilir. (Kaynak, 2000: 146). 1857
yilinda Ingiltere’de kurulmus olan Manchester Pamuk Alim Birligi (Manchester Cotton
Supply Association), Amerikan I¢ Savasi’nda yasanan pamuk kithigma kars1 koruyucu
Onlemler almaya baslar. Birlik, Hindistan ve Tiirkiye’de pamuk iiretimini tesvik edici

calismalarda rol oynar. Bunun i¢in demiryollarina ihtiya¢ duyan Manchester Pamuk Alim
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Birligi, zamaninda bitirilmeyen demiryollari i¢in yardimda bulunur (Kurmus, 1982: 70).
Demiryollarinin gegtigi bolgeler pamuk iiretimi agisindan zenginlesir, 1870 yilinda
demiryolunun gegtigi bolgelerde toplam 34 gir¢ir fabrikasi kurulur (Atilla, 2002: 140).
Pamuk balyalarinin kolay bir sekilde alev almasi, sigortacilik kavramini ortaya ¢ikarir.
1863 yilinda Londra Giines Sigorta Sirketi (The London Sun Insurance Company)
Izmir’de ilk subesini acar (Kurmus, 1982: 78; Atilla, 2002: 140).

[zmir-Aydin Demiryolu insas1 i¢in Osmanli topraklarina gelen miihendisler Bat1
Anadolu’da ilk bilimsel c¢alismalari baglatir. Demiryolu giizergahinin Ayasuluk’tan
gecmesi, Efes Antik Kenti’'nde ilk defa arkeolojik kazi yapilmasina ve bazi eserlerin
Londra’ya gotiiriilmesine neden olur (Atilla, 2002: 150-151). Bununla birlikte,
demiryollar1 sayesinde bircok antik kent turistler tarafindan ziyaret edilir. Bunun

neticesinde lilke turizmine olumlu katki saglandig1 sdylenebilir (Atilla, 2002: 153).

Izmir-Aydin Demiryolu Hatti, Kiiciik Menderes ve Biiyilk Menderes vadileri
boyunca uzanir. Sube hatlar ile burada bulunan yerlesmelere kadar ulasir (Uzuntepe,
2000: 16; Belik Kiray, 1972: 13). Izmir-Aydin Demiryolu Hatti’nda yapilan ulasimda,
1897-1899 yillar1 arasinda yilda ortalama 299.000 ton mal ve 2.236.000 yolcu taginir
(Sénmezdag, 2016: 56). 1935 yilinda izmir-Aydin Demiryolu Hatt1 devlet tarafindan
satin alinir (Ekizoglu, 2012: 99; Atilla, 2002: 180).

2.2.4. Varna-Ruscuk Demiryolu Hatti

Varna-Rusguk Demiryolu Hatti, Karadeniz kiyisinda bulunan Varna limani ile
Tuna yakininda bulunan Rusguk sehrini birbirine baglar. Osmanli Devleti, hattin
imtiyazin1 1859 yilinda ingilizler’e ait Rusguk- Varna Demiryolu Sirketi’ne vermistir.
1863 yilinda insasina baslanan 224 km’lik hat 1866 yilinda igletmeye agilir. Hattin insa
edilme amaci, Osmanli Devleti’nin, Istanbul’u Avrupa’ya baglama diisiincesidir. Hat
1886 yilinda Bulgar Hiikiimeti tarafindan satin alinmgtir (Oztiirk, 2009: 55; Erkan, 2007:
23).

2.2.5. Izmir-Kasaba (Turgutlu) ve Temdidi Demiryolu Hatt:

[zmir-Aydin Demiryolu Ege Bélgesi’nde ulasimin ve ticaretin verimini
arttirmistir. Bu durumu degerlendiren Ingilizler, diger bolgelerde de demiryolu yapimi

gerceklestirmek istediklerini Osmanli hiikiimetine bildirmislerdir (Uzuntepe, 2000: 61;

14 Yonca Kosebay Erkan’in “Anadolu Demiryolu Cevresinde Gelisen Mimari ve Korunmasi” adli doktora
tezinde, hattin ingaatina baglama tarihi 1864 yil1 olarak geger (Erkan, 2007: 23; Aoki, 1975:67).
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Ozyiiksel, 1988: 54). Osmanli Devleti’ne, Izmir-Kasaba Demiryolu Hatt1 icin iki ayri
sirket tarafindan imtiyaz teklifi gelir. Bunlardan biri izmir’de yasayan gazeteci Alfred

Charles Edwars (1856-1914), digeri Robert Wilkin adinadir.

10 Eyliil 1856 tarihli olan A. Edward’in imtiyaz teklifi, Izmir’den Kasaba’ya,
oradan Aksehir’e ve Usak’a kadar uzanan bir demiryolu hattin1 kapsamaktadir. Ayrica
Kasaba’dan Manisa’ya uzanan bir sube hatt1 planlanir. Ana hattin ise Istanbul’a kadar
uzatilmas1 ongoriliir. A. Edward’in 30 Nisan 1857 tarihli bir bagka imtiyaz teklifi ise,
Izmir’den Afyonkarahisar’a kadar uzanan bir demiryolu hattidir. Hat iizerinde
Afyonkarahisar’dan ayrilan bir kolun istanbul’a, diger kolun Halep’e kadar ulasmasi
planlanir. Robert Wilkin’in imtiyaz teklifi zmir-Aydin Demiryolu Sirketi adinadir ve hat
Izmir-Manisa arasin1 kapsamaktadir (Kolay, 2011: 6-7). Yapilan goriismeler sonucu,
1859 yilinda demiryolu imtiyazi A. Edward’ a verilir. Planlanan hattin son sekli, izmit’ten
Eskisehir’e ve oradan Sivas’a uzanan bir demiryolu hattidir. Ayrica izmit’ten ve
Eskisehir’den Izmir’e uzanan sube hattinin yapilmasi planlanir. Fakat Edward bu hatt1 tek
basma yapamayacagm bildirir. 1863 yilinda Izmir’den Kasaba’ya kadar olan kismi

Edward Price’a, diger kisimlar1 James London’a devreder (Kolay, 2011: 7-8).

Merkezi Izmir’de olan Smyrna&Cassaba Railway Company (izmir’den
Kasaba’ya kadar olan Demiryolu Sirketi) kurulur. Edward Price tiim yetkilerini bu sirkete
devreder (Kolay, 2011: 116-18; Uzuntepe, 2000: 61; Karayemis, 2012: 31). Ayrica sirket
ile Osmanli Devleti arasinda 11 Eyliil 1863 yilinda Bornova sube hattinin da imtiyaz

sOzlesmesi yapilir (Kolay, 2011: 18)

Osmanli Devleti, 99 yilligina imtiyaz verilen sirkete %6 kar garantisi saglar.
Sozlesmede, demiryolu hattinin Izmir’den baslayip, Menemen ve Manisa ya da civar
bolgelerinden gecerek Kasaba’ya ulagsmasi planlanir. Sirketin, imtiyaz tarihinden itibaren
dort ay icerisinde demiryolu ile ilgili ger¢eklestirdigi tiim kesifleri, haritalar1 vs. Osmanli
Devleti’'ne bildirmesi gerektigi ve iizerinde degisikligin yapilamayacagi belirtilir
(Uzuntepe, 2000: 63-63). Hat, 1865 yilinda Manisa’ya ulasir. 1866 yilinda ise Kasaba
hatt: tamamlanir. 1866 yilinda 92 km’lik izmir-Kasaba Demiryolu Hatt1 isletmeye agilir
(Uzuntepe, 2000:62, Ozyiiksel, 1988: 58)

Smyrna&Cassaba Railway Company, Izmir-Kasaba demiryolu hattin1 Alasehir’e
kadar uzatma hakkim elde eder. 1885 yilinda izmir-Kasaba-Alasehir demiryolu hattinin
isletmesinin imtiyazini alir. 1875 yilinda hat Alasehir’e ulasir (Tablo 3). Sirket 1888
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yilinda, Manisa’dan Soma’ya kadar olan 99 km’lik sube hattinin imtiyazi i¢in Osmanl

hiikiimetine teklifte bulunur (Uzuntepe ,2000: 67; Velay, 1978: 386).

Ingilizler tarafindan insa edilen Izmir-Kasaba Demiryolu hattinin ana istasyonlari

su sekildedir:

istasyon

Basmane
Basmane-Cigli
Cigli-Ulucak
Ulucak-Menemen
Menemen-Emiralem
Emiralem-Hamidiye
Hamidiye-Horoskoyii
Horoskoyii-Manisa
Manisa-Cobanaysa (Cobanisa)
(Cobanaysa-Kasaba
Kasaba-Orhanl
Orhanli-Ahmedli
Ahmedli-Salhali
Salhali-Menavak
Menevak-Derekoyii
Derekoyii-Alkan

Alkan-Alasehir

Km

13

13

12

11

10

7

8

Tablo 3: Smyrna&Cassaba Railway Company tarafindan gergeklestirilen hatlar

(Ingilizler) (Uzuntepe, 2000: 78).
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1893 yilinda Osmanl1 Devleti, Izmir-Kasaba Demiryolu Hatti’n1 Fransiz sirketine
devreder (Uzuntepe, 2000:69; Yerasimos, 1987: 346; imbert, 1985: 20). 1893 yilinda
George Nagelmackers ile imzalanan s6zlesmede, 1893 tarihine kadar yapilan tiim hatlarin
Nagelmackers’e devredildigi belirtilir. Ayrica Nagelmackers’e demiryolu hattinin
Alagehir’den Afyonkarahisar’a kadar uzatma imtiyazi verilir (Uzuntepe, 2000: 69; Velay,
1978: 387) (Harita 3). 1894 yilinda Smyrna&Cassaba Railway Company tiim haklarini,
merkezi Paris’te bulunan Izmir-Kasaba Temdidi Demiryolu Sirketi'ne birakir
(Karayemis, 2012: 31; Atilla, 2002: 109).

[zmir-Kasaba ve Temdidi Demiryolu Hatti’nin, Izmir’den Kasaba’ya (Turgutlu)
ve Manisa’dan Soma’ya kadar olan kismini1 Ingilizler insa eder. Soma’dan Bandirma’ya,
Alagehir’den Usak’a ve daha sonra da Afyonkarahisar’a kadar olan boliim Fransizlar

tarafindan insa edilir (Karayemis,2012: 31) (Tablo 4) (Harita 4).

Istasyon Acihs Tarihi
Alagehir ?

Killik ?

Glineykoy ?

Elvanlar 1897

Iney ?

Usak 1897

Oturak 1897
Dumlupinar 1897

Afyon 1897

Tablo 4: Izmir- Kasaba Temdidi Demiryolu Sirketi tarafindan insa edilen ana hatlar

(Fransizlar) (Kolay, 2011:153-156).
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Bandirma

Susurluk

Balikesir

Dumlupinar

Afyon

nisa
Turgutiu salihli

= . Izmir-Basmane

Harita 4: Izmir-Kasaba ve Temdidi Demiryolu Hatt1 (S6nmezdag, 2016: 42).

Fransizlar’in demiryolu hattin1 Afyonkarahisar’a kadar uzatma imtiyazini elde
etmesi, Almanya’nin Anadolu Demiryolu Hatti’n1 Konya’nin ilerisine uzatma istegi ile
yakin zamanhdir. Bu durum Fransizlar’imm Osmanli topraklarinda Almanya ile niifuz
miicadelesine girdiginin gdstergesi olarak sayilabilir (Uzuntepe, 2000: 80). [zmir-Kasaba
demiryolu hattinin Afyonkarahisar’a varmasi ile kentten gecen Anadolu Demiryolu Hatt1
ile kesisir. Bu durum Afyonkarahisar’t bir kavsak noktasi haline getirir. Bu durum
karsisinda iki sirket birbiri ile anlagsma yoluna gider. Fakat yasanan anlagmazliklar

nedeniyle hat ancak 1909 yilinda ger¢eklesmistir (Uzuntepe, 2000: 81).
2.2.6. Rumeli Demiryolu Hatti

Rumeli Demiryollari’nin gegmisi Sultan Abdiilmecit donemine kadar gitmektedir.
Tanzimat yoneticileri, Avrupa ile iliskilerini gelistirmek amaci ile Istanbul’u Avrupa’ya
baglayan bir demiryolu hattinin yapimini istemektedirler. 1855 yilinda Osmanl1 hiikiimeti
Avrupali sermayedarlara basin aracilig1 ile Istanbul-Belgrad arasinda demiryolu yapimi
cagrisinda bulunur. Bu cagriya cevap veren Ingiliz parlamenter Labro ile Osmanl
hiikiimeti arasinda 23 Ocak 1857 yilinda bir s6zlegsme imzalanir. Ayn1 y1l, Labro gerekli
sermayeyi saglayamadigi i¢in sozlesme iptal edilir (Engin, 1993: 46).

1860 yilinda Charless Liddell, Lewis Dunbar, Brodie Gordon, Thomas Page adl1

girisimcilerin olusturdugu sirket ile Osmanli hiikiimeti arasinda bir s6zlesme imzalanir.
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Fakat bu sirket de verilen siire icerisinde haritalar1 hazirlayamadig1 ve gereken sermayeyi

bulamadig1 i¢in 1861 yilinda s6zlesme feshedilir (Engin, 2003: 47).

Sadrazam Ali Pasa, Sultan Abdiilaziz’e demiryolu konusundaki olumlu
diistincelerini bildirmesinden sonra Belgikali Van derst Kardesler Sirketi ile 31 Mart 1861
tarihinde bir sozlesme imzalanir. Sirket, Istanbul-Kiiciikcekmece arasinda yapimi
planlanan hattin haritalarin1 hazirladiktan sonra ingaata baslar. Bir siire sonra sirketin bu
hattt tamamlayamayacaginin anlagilmasi {izerine imtiyaz Mosyd Langrand
Dumanceau’ya devredilir. Fakat Osmanli hiikiimeti bu durumu kabul etmez. 1869 yilinda
Kiiciikgekmece hattinin yapimina ara verilir. 12 Nisan 1869 yilinda ise Osmanli hiikiimeti
Van der Erst Kardesler Sirketi ile yaptig1 anlagmay1 fesheder (Engin, 1993: 48). Bu
durumun neticesinde Nafia Nazir1 Davut Pasa Avrupa’ya gonderilir. Pasa, Avusturya
Hiikiimeti’nin tavsiye ettigi Baron Hirsch ile goriigiir. 17 Nisan 1869 yilinda Paris’te
Baron Hirsch ile Osmanli Devleti arasinda 2000 km’lik demiryolu hattinin imtiyaz
sOzlesmesi imzalanir (Onur, 1953: 16; Engin, 1993: 49; Akalan, 2010: 18). Bu
sOzlesmeye gore; Rumeli Demiryollarinin insa ve isletmesi 1876 yilindan itibaren 99
yilligina Baron Hirsch’e verilir. Insaat: yapan firma istedigi takdirde isetmeyi baska bir
sirkete devredebilir. Bu madde geregince Baron Hirsch, demiryollarinin isletmesini
Rothscild ailesine ait Avusturya Gliney Demiryollar1 Sirketi’ne devreder. Osmanl
hiikiimeti sirkete her sene kilometre basia 14.000 frank 6deme yapar (Karayemis, 2007:
25; Akalan, 2010: 19). 2000 km’lik bir demiryolu hatt1 i¢in bu miktar 28.000’e
cikmaktadir. Ayn1 zamanda Hirsch Avusturya Giliney Demiryollart Sirketi ile de bir
anlasma imzalar. Anlasmaya gore, sirket Baron Hirsch’e kilometre bagina 8.000 frank
6demek zorunda kalmistir. Boylece Baron Hirsch, hem Osmanli hiikiimetinden 14.000
frank, hem de Avusturya Giliney Demiryollar1 Sirketi’nden 8.000 frank elde ederek
sermayesini giliclendirmistir (Engin, 1997:47). Osmanli Devleti’nin aleyhine olan bu
anlagsma hiikiimeti ekonomik ydnden olumsuz etkiler. Imtiyaz sdzlesmesinin tekrar
gbdzden gecirilmesini isteyen hiikiimet, Davut Pasa’y1 tekrar Paris’e gonderir. Fakat Davut
Pasa sozlesmenin ylikiinii hafifletmeyi basaramaz ve hiikiimetin aleyhine birtakim
maddeleri kabul eder. Bir siire sonra Avusturya Giliney Demiryollar1 Sirketi, bir risk
aldiklarim1 sOyleyerek cekilmek istediklerini ve Baron Hirsch’e 6dedikleri 8.000 frankin

Osmanli Devleti tarafindan 6denecegini bildirmistir (Engin, 1997:48).

Baron Hirsch, 5 Ocak 1870 yilinda Rumeli Demiryollar1 Sirket-i Sahanesi
(Sosciéte Impériale des Chemins de Fer de la Turquie d’Europe), 7 Ocak 1870 yilinda
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Rumeli Demiryollar1 Isletme Kumpanyasi (Compagnie Générale d’Exploitation des
Chemins de Fer de la Turquie d’Europe) adli sirketleri kurar (Engin, 1993: 61). Rumeli
Demiryolu’nun ana hatlar1; Istanbul-Catalca-Edirne-Harmanli-Sofya-Nis olarak planlanir
ve bu ana hattin, Dedeagag, Yanbolu, Selanik hatlariyla baglanmasi diisiintiliir (Onur,
1953: 16). 1871 wyilinda Yedikule-Kiigiikgekmece hatti isletmeye acilir. Yedikule
istasyonunun merkeze olan uzakligindan dolay1 hattin, 1872 yilinda Sirkeci’ye kadar
uzatilmas1 karar1 alinir (Akalan, 2010: 21). Yedikule-Kiigiikcekmece arasindaki
istasyonlar; Yedikule-Bakirkoy-Yesilkoy-Kiiciikgekmece’dir. Hattin Sirkeci’ye kadar
uzatilmasi, demiryolunun Topkap1 Sarayi’nin bahgesinden gegirilmesini gerektirmistir.
Buna karsi ¢ikanlar olsa da Sultan Abdiilaziz’in 1srar1 ile hattin Sirkeci’ye kadar
uzatilmasi kabul edilir. 1872 ve 1873 yilinda Sirkeci’ye yapilmasi planlanan istasyon
binasi i¢in Baron Hirsch tarafindan oneriler gelir. Fakat Sirkeci’deki asil istasyon binasi
insaati i¢in 1888 yilinda karar verilir. Sirkeci Gar1 August Jasmund tarafindan yapilmigtir
ve 1890 yilinda hizmete girmistir (Erkan, 2007: 25; Engin,1999: 65; Toydemir, 1952:
41).

1873 yilina kadar istanbul-Catalca, Edirne-Dedegag, Edirne-Harmanli ve Selanik-
Firvice hatlar1 tamamlanir (Onur, 1953: 17). Baron Hirsch, masraftan ka¢inmak i¢in
ingaat1 Istanbul-Edirne-Belova; Edirne-Dedeagag ve Selanik-Uskiip gibi kolay asilabilen
arazilerden baglatmistir. Asilmasi zor arazilere gelindiginde Baron Hirsch hatlarin
yapimini Osmanli hiikkiimetine devreder. Boylece 2000 km olarak planlanan hattin ancak
1279 km’sini gerceklestirmistir (Engin, 1997: 48). 1877-1878 Osmanli-Rus Savasi
sonunda imzalanan Berlin Antlagsmasi geregince, Sirbistan, Avusturya-Macaristan,
Bulgaristan ve Osmanli Devleti kendi sinirlart igerisinde kalan demiryolu hatlarini
yapmak zorunda kalirlar. Bu anlasmaya gdre Osmanli Devleti, Belova-Vakaral ve Uskiip-
Zibefce hatlarinn yapimim iistlenir. Istanbul ile Avrupa arasindaki kesintisiz ulagim

ancak 1888 yilinda saglanmistir (Onur, 1953: 18) (Harita 5).

Baron Hirsch’in yapimimi gerceklestirdigi hatlar, kurulan tarafsiz bir komisyona
incelenmesi i¢in sunuldugunda, komisyon hatlarin bu sekilde kabul edilemeyecegini
belirtir. Clinkii Baron Hirsch, hatlar1 gereksiz yere uzatmistir ve demiryolu hattinda
bircok eksiklik oldugu tespit edilmistir. 1889 yilinda Alman hakem Gneist, Baron
Hirsch’t Osmanli Devleti’ne 27.000 frank 6demesi gerektigini bildirir. Bu durumun
sonucunda Baron Hirsch, Rumeli Demiryollari’nin imtiyazini Almanlar’a devreder

(Engin, 1997: 48). Rumeli Demiryolu Sirketi, Avusturya’nin denetimine gegince
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1878 den itibaren “Sark Demiryollar1” adin1 almistir (Karayemis,2012: 11; Erkan, 2007:

26).
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Harita 5: Rumeli Demiryolu Hatt1 (Y1ildiz, 2008:16).

2.2.7. Anadolu-Bagdat Demiryolu Hatti

Sultan Abdiilaziz déneminde Istanbul ve Bagdat arasinda yapilmak istenen
demiryolu hattinin devlet eli ile ger¢ceklesmesi planlanir. Devlet tarafindan yapilmak
istenmesinin nedeni, daha once Baron Hirsch tarafindan yapilan Rumeli demiryolu
hattinda meydana gelen olumsuzluklar oldugu sdylenebilir. Bunun iizerine 1871 yilinda
Haydarpasa’dan Izmit’e hattin yapimma baslanir. Fakat istenilen basari elde edilemez.
Alman miihendis Wilhelm von Pressel, bir proje tasarlamak iizere Istanbul’a davet edilir
(Akalan, 2010: 32). 1873 yilinda Pressel’in hazirladig1 projeye gore demiryolu hattinin
uzunlugu 4670 km olarak 6ngorillmiistiir (Erkan, 2007: 36) (Tablo 5).

Haydarpasa-Adapazari-Eskisehir-
Ankara-Kayseri-Malatya-Diyarbakir-

2300 km.
Musul-Bagdat-Basra
Adapazari-Bolu 150 km.
Adapazari-Eregli (Karadeniz) 120 km.
Mudanya-Bursa, Bilecik, Eskisehir 200 km.



Eskisehir, Kiitahya, Afyon, Konya,
Adana

Suveydiye, Halep, Antep, Urfa,
Diyarbakir

Samsun, Amasya, Tokat, Sivas
Tirebolu,  Gumishane, Erzurum,
Eleskirt

TOPLAM

370 km.

600 km.

400 km.

550 km.

4670 km.
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Tablo 5: Wilhelm von Pressel’in hazirladigi proje ve hat uzunluklari (Erkan, 2007: 36).

Osmanli Devleti’nin i¢inde bulundugu ekonomik sikintidan dolayr Haydarpasa-Izmit

aras1 ancak 1873 yilinda tamamlanir (Tablo 6). Bu tarihten itibaren hattin insasina ara

verilir (Erkan, 2007: 36). Hattin isletmesi 1880 yilinda Ingilizler'e devredilir

(Erkan,2007: 36; Oztiirk, 1995: 283).

Hat Km
Haydarpaga-Kiziltoprak- 3.322 km
Feneryolu

Feneryolu-Fenerbahge 1.758 km

Feneryolu-Goztepe-

Bostanci-Maltepe-Kartal- 21.172 km
Pendik

Pendik-Gebze 19.681 km
Gebze-izmit 47.036 km

Acihis Tarihi

1871

1872

1872

1873

1873

Tablo 6: Haydarpasa-izmit Demiryolu Hatt1 ve Acilis Tarihleri (Erkan, 2007: 37).

1880 yilinda Nafia Nazir1 Hasan Fehmi Pasa Istanbul-Bagdat arasi yapilmasi

planlanan demiryolu konusunu tekrar ele alir ve bunun i¢in yabanci sermayenin

gerekliligine vurgu yapar. Ayrica Fehmi Paga, Bagdat’a kadar uzanacak olan demiryolu

hattinin giizergahlarmni belirten bir 6neri sunar. Bu oneriye gore ana hatlar; Izmit-
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Eskisehir-Kiitahya-Afyon-Konya-Ulukisla-Halep-Bagdat’dir.  Sube hatlar1 ise su
sekildedir; Eskisehir-Ankara, Afyon-Alasehir, Ilgin,Aydin, Konya-Kayseri-Sivas-
Erzurum, Halep-Diyarbakir, Anbarli-Basra, Trablussam-Humus, Samsun-Diyarbakir,
Halep-Hicaz, Yefa-Kudiis, Mudanya-Karakdy’diir. Bu projeye goére hattin uzunlugu
toplam 7.171 km’dir (Giilsoy, 2012: 292).

1881 yilinda Avrupali yatirimeilari giivence altina alan Duyun-u Umumiye Idaresi
kurulunca Osmanli Devleti’ne demiryolu insasi i¢in imtiyaz talepleri gelmeye baslar
(Erkan, 2007: 37). II. Abdiilhamit ve Osmanli yoneticileri, Istanbul’u Bagdat’a baglamak
amact ile yapimi planlanan demiryolu hattinin imtiyazini ingiltere ve Fransa’ya vermek
istemez. Ciinkii bu {ilkeler arttk Osmanli Devleti’nin toprak biitiinliigiinii koruma
politikasindan vazgecmistir ve kendi stratejik ¢ikarlart dogrultusunda hareket etmeye
baslamistir. Ingilizler’in Misir ve Kibris’ta hakimiyet kurmak istemeleri, Fransa ve
ftalya’nin Tunus’ta ve Rusya’nin da Balkanlar’da iistiinliik saglama istekleri Osmanli
Devleti’ni bu iilkelerden uzaklastirir (Akbulut, 2010: 124; Ozyiiksel, 1988: 45). Bununla
birlikte Osmanli Devleti, topraklarinda siyasi emellerinin bulunmadigini belirten
Almanya ile yakinlasir (Yavuz, 2001: 66). Ayrica Almanya’nin somiirge amach elde
ettigi topraklar arasinda Miisliiman topragi olmamasi da bu yakinlasmanin nedenleri

arasinda sayilabilir (Ozyiiksel, 1988: 45).

1871 yilindan itibaren gii¢lenerek birligini kuran Almanya hizli bir sanayilesme
stirecine girdikten sonra, hammadde ve pazar arayislarina baslar. Hizli sanayilesme siireci
niifus artigina neden olur. Yayilmaci politikasini uygulayabilmek amaci ile yeni topraklar
arar (Akbulut, 2010: 122). Yoniinii doguya g¢evirerek, Osmanli Devleti’nin ¢esitli tarim
tiriinlerinden ve hammaddelerinden yararlanmak i¢in faaliyete gecer. Bu durumun
neticesinde Almanya, Osmanli Devleti’nde yatirim amagh faaliyetler gerceklestirmeye
baslar. Deutsche Bank, Deutsche-Orient Bank, Deutsche Palaestine Bank, Mauser,
Siemens, Deutsche Levante Linie Osmanli Devleti’nde yatirnrm yapan baglica Alman

sirketi ve bankalar1 arasinda yer alir (Ortayli, 2015: 125).

Anadolu Demiryollar ile, Ankara, Eskisehir ve Konya bolgelerinden cesitli tahil
iiriinlerinin Istanbul’a oradan da Avrupa’ya kolay bir sekilde nakledilmesi diisiiniiliir.
Bagdat Demiryollari ise Almanya agisindan Ingiltere’ye iistiinliik saglamak icin gerekli
goriliir. Bununla birlikte, Mezapotamya bolgesinin tarimsal iiretim ve petrol agisindan
zengin olmasi Almanya’nin Bagdat Demiryollarini ger¢eklestirmek istemesinin nedenleri

arasindadir (Kaynak, 2000:148-149).
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Osmanlt Devleti ile silah ticareti yapan Wirttermbergische Vereinsbank
yoneticisi Alfred von Kaulla Istanbul’a geldiginde demiryolu imtiyazi konusunda bir
goriisme yapilir. Kaulla Almanya’ya dondiigiinde Deutsche Bank Genel Miidiirii Georg
von Siemens ile bir anlasma yapar. Bu anlasma kapsaminda Siemens, Haydarpasa-izmit
hattinin isletmesini alir. Ayrica hatti Ankara’ya kadar uzatma karart alinir. 1888 yilinda
Deutsche Bank ve Osmanli Devleti arasinda izmit-Ankara demiryolu hattinin imtiyaz
sozlesmesi imzalanir (Yavuz, 2001: 66). Almanlar Izmit-Ankara demiryolu hattinin
yapimi i¢in gerekli olan sermayeyi Avrupa iilkelerinden bulamaz ve hattin yapimini
Alman sermayesi ile gerceklestirirler. 1889 yilinda Anadolu Demiryolu Sirketi
(Anatolische Eisenbahngesellschaft) (Societe du Chemin de fer Ottoman d’Anatolie)
kurulur (Ozyiiksel, 1988: 67). Bu sirketin daha sonra Baron Hirsch’in Sark Demiryollart
sirketindeki hisselerini satin alir ve Balkanlar’daki demiryollarinin 6nemli bir kismini
elde eder (Yavuz, 2001: 66). Anadolu Demiryolu Sirketi, Haydarpasa-izmit demiryolu
hattin1 1892% yilinin Aralik ayinda Ankara’ya kadar ulastirmayi basarir. 1896 yilinda
Eskisehir-Konya hattinin imtiyazint alan sirket, 1896 yilinda Konya’ya kadar hattin
yapimini tamamlar (Onur,1953:20). Sultan II. Abdiilhamit tarafindan Almanlar’a, 1897
yilinda Eskisehir-Konya hattinin Afyon iizerinden Dinar’a kadar uzatma imtiyazin verilir

(Ortaylt, 2015: 143).

Anadolu Demiryolu Sirketi, Bagdat hattinin yapimi i¢in Osmanli Devleti’ne
basvurur. Almanlar’m Dogu’ya dogru ilerlemesinden hoslanmayan Ingiltere ve Fransa,
Osmanli hiikiimetine kilometre garantisi olmadan demiryolu hatt1 inga etmek istediklerini
bildirirler fakat Osmanli Devleti bu imtiyazi Almanlar’a vermek konusunda israrci olur
(Ozyiiksel, 1988: 102; Akalan, 2010: 36). 1899 yilinda hattin Konya’dan Basra’ya kadar
uzatilmasi kabul edilir. Ayn1 y1l icerisinde Nafia Nazir1 Zihni Pasa ve Deutsche Bank
Genel Miidiirii Georg Siemens arasinda 6n imtiyaz anlagsmasi imzalanir. 1902 yilinda ise
kesin antlasma imzalanir ve 5 Mart 1903 yilinda Bagdat Demiryolu Sirketi kurulur
(Ortayl1, 2015: 143). Bu anlagsmada hattin, Konya-Karaman-Eregli-Adana-Hamidiye-
Kilis-Telebyat-Nusaybin-Musul-Tikrit-Sadiye-Bagdat-Kerbela Necef-Basra’ya kadar
gerceklestirilmesi ongoriiliir (Onur, 1953: 23).

Almanya bu imtiyaz ile 99 yilligina hattin yapim ve isletmesini alir. Bagdat ve

Basra’ya bir liman yapma hakki elde eder. Hattin civarindaki arazilerden ¢ikarilan

15 {lber Ortayl’’nin “Osmanli imparatorlugu’nda Alman Niifuzu” adl eserinde, hattin Ankara’ya ulasma
tarihi 1893 yilinin Ocak ayi olarak gegmektedir (Ortayli, 2015: 138).
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madenleri isletme imtiyazini alir. Ayrica petrol arama ve ¢ikarma imtiyazi da saglanir
(Akalan, 2010: 36-37). 1904 yilinda Bagdat hattinin® ilk boliimii olan 200 km’lik Konya-
Bulgurlu aras1 tamamlanir. Ancak ekonomik ve siyasi olumsuzluklarin etkisiyle
caligmalara ara verilir (Yavuz, 2001: 68; Akalan, 2010: 38). 1908 yilinda Almanlar ile
tekrar sozlesme imzalanir ve hattin yapimina devam edilir. 91 km’lik Bulgurlu-Ulukisla-
Karapmar hatti, 18km’lik Durak-Yenice hatti, 151 km’lik Adana-Mamure hatti, 59
km’lik Toprakkale-Iskenderun hatt1, 304 km’lik Raco-Halep-Telebyat hatt1 ve 120 km’lik
Bagdat-Samra hatt1 1914 yilina kadar tamamlanir (Onur, 1953: 24). Toros daglarn ve
Amanos daglarinin asilmasinin giic olmast ve Birinci Diinya Savasi’nin getirdigi
zorluklar neticesinde Bagdat hatti tamamlanamaz. Savas sonrasinda Haydarpasa-Ankara-
Eskisehir-Konya hatt1 ingilizler’e, Konya-Adana-Halep-Nusaybin hatti ise Fransizlar’a
birakilir. Ancak 1920 yilindan itibaren bu hatlar Tiirkiye Cumhuriyeti tarafindan satin
aliir ve yarim kalan Bagdat hattinin tamamlanmas1 1940 yilinda gergeklesir (Akbulut,

2010: 139) (Harita 6).
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Harita 6: Anadolu-Bagdat Demiryollari (Yildiz, 2008: 11).

16 Bu dénemde, Konya’nin dogusundaki bolgede kalan hatlara Bagdat Hatti, Konya’nin batisindaki bolgede
kalan hatlara Anadolu Hatt1 denilmektedir (Onur, 1953: 20).
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2.2.8. Adana-Mersin Demiryolu Hatti

Anadolu hattinin yapimi sirasinda, ingilizler Cukurova bolgesinin gesitli tarrm
tirtinlerini Mersin Limani’na kolay bir sekilde tasiyabilmek amaci ile Adana-Mersin
arasinda demiryolu hatt1 inga etmenin yollarini arar. 1883 yilinda Naip Mehmet Bey ve
Costaki Teodoride’ye demiryolu imtiyazi verilir ancak kisa bir siire sonra Naip Mehmet
Bey ve Costaki Teodaride imtiyazi Baron Eugin de Vandeuvre’ye devreder. Tarsus-Toros
ve Adana Demiryolu Sirketi kurulur ve 67 km’lik hattin yapim1 1886 yilinda tamamlanir

(Giirsoy, 2016: 15).

Demiryolu hattinin yapimi sirasinda meydana gelen hastaliklar ve hattin
yapiminda gergeklestirilen hatalardan dolayr su basmalari hattin isletmesini olumsuz
etkiler. Bununla birlikte ekonomik yonden sikintilar yasanir (Karayemis, 2012: 32).
Istenilen sonug elde edilemeyince sirket, hatti uzatmak icin yeni imtiyazlar arasa da

temdidi hatlarin yapimi gergeklesmez (Yildirim, 2001: 16).
2.2.9. Hicaz Demiryolu Hatti

Arap topraklarina demiryolu insa etme fikri ilk olarak XIX. yiizyilin ortalarinda
baglar. Osmanli Devleti’ne Arap topraklarinda demiryolu inga etmek igin en erken teklif
1864 yilinda gelir. Alman asilli miithendis Zimpel Kizildeniz ile Sam’1 demiryolu hatt1 ile
birbirine baglamak ister. Fakat bolgede yasayan kabilelerin tepkisinden ¢ekinildigi i¢in
ve denizyolunun daha ucuz olmasi amaci ile hattin yapimindan vazgegilir (Giilsoy, 2012:
234). Arap topraklaria yapilmasi planlanan demiryolu ile hem hacilarin kutsal topraklara
ulasiminmi kolaylastirmak hem de bolgenin olasi bir ayaklanmaya kars1 kontrol altina
alinmasi distintilmistiir (Erkan, 2007: 44). Sultan II. Abdiilhamit’in 1900 yilinda
acikladigi irade ile Hicaz Demiryolu yapimina karar verilir. Padisah “Islam Halifesi”
olarak Arabistan topraklarini her tiirli olumsuzluklara karsi denetim altina almak
istemektedir. Sam’dan Medine’ye oradan da Mekke’ye uzanan bir demiryolu hattinin
yapimi éngdriilmiistiir (Ozyiiksel, 2000: 41; Yildirim, 2001: 21). Sultan II. Abdiilhamit,
demiryolu hattinin tamaminin yerli sermaye ile insa edilmesi ve isletilmesi gerektigini
bildirir. Demiryolunda calisan miihendislerin ve is¢ilerin Miisliiman olmalarina 6nem
verilmistir. Ayrica hattin yapiminda kullanilan malzemelerin yerli malzeme olmasina da
dikkat edilmistir. Fakat Avrupa devletleri, hattin yapiminin yerli sermaye tarafindan

karsilanmasini gerceklikten uzak bulurlar (Ozyiiksel, 2000: 41). Viyana’da “Die Reform”
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adli bir dergide yaymlanan makale, Avrupali iilkelerin bu yaklasgimia bir 6rnek
niteligindedir:
“Alacaklarina kars yiikiimliiliiklerini yerine getiremediginden uluslar: denetime
zorlanmug, gelir kaynaklarinin onemli boliimiinii borg taksit ve faizlerine ayirmak
zorunda kal; demiryolu, karayolu, liman yapimi gibi herhangi bir iktisadi girigimi
kendi giiciiyle gerceklestirecek kaynaklara ve yetiskin kalifiye elemanlara sahip
olmayan bir iilke, goriiniir gelecekte kar getirmeyecegi belli ve bu derece kapsamli

bir projeyi gerceklestirmeye girigiyor.” (Ozyiiksel, 2000:42).

Hattin insas1 i¢in Istanbul’da ve Sam’da komisyon kurulur. Ana hat; Sam-Der’a-
Amman-Medine-Mekke olarak, Sube hat ise; Der’a-Miizeyrep-Afule-Bisan olarak
kararlastirilir (Onur, 1953: 26) (Harita 7). Padisah, hattin yapimi i¢in 50.000 lira bagista

bulunur. Ardindan diinya genelindeki Miisliimanlardan da bagis toplanir (Yildirim, 2001:
21).
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Harita 7: Hicaz Demiryolu (Y1ldiz, 2008: 12).
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Hattin yapimia 1901 yilinda dar hat?’ olarak baslanir. ilk boliim Miizeyrep-Der’a
1901 yilinda tamamlanir. 1902 yilinda Der’a-Zerka ve Zerka-Amman arasindaki hatlar
bitirilir. 1903 yilinda Zerka-Katrana aras1 tamamlanarak 1904 yilinda hat Maan’a ulagir.
Hat Maan’a ulastiginda oradan Akabe Korfezi’ne baglanmak istenir. Fakat
Kizildeniz’deki {istiinliigiinii korumaya kararli olan Ingilizler bu duruma karsi ¢ikar
(Giilsoy, 2012: 246). Sam-Medine arasindaki 247 km’lik hattin yapimi 1908 yilinda
tamamlanir. Hat Medine’ye ulastiginda bolgede yasayan kabilelerin tepkileri ile
karsilagir. Hatta saldirilar gergeklesir ve 1914 yilinda hattin yapimina devam
edilemeyecegi aciklanir. Ayrica ingilizler ve orada yasayan kabilelerin is birligi yapmasi
sonucu ayaklanma c¢ikar ve artan karisiklik sonucu 1919 yilinda Hicaz Hatti Osmanli

denetiminden ¢ikar (Erkan, 2007: 45).

7 Diinya genelinde esas olarak alinan hat genisligi 1435 mm.’dir. 1435 mm.’den kiiglik olan hatlara “dar
hat” (dekovil hatt1) denir (Evren, 1993: 92).
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UCUNCU BOLUM

DENIZLI iL SINIRLARI ICERISINDEKiI DEMIRYOLU iSTASYON
BINALARI VE MIMARi OZELLIKLERIi

Denizli ilinde yer alan Saraykdy, Goncali, Boceli, Kocabas, Kaklik, Bozkurt,

Cardak ve Civril tren istasyon binalar1 incelenmistir.
3.1. Saraykdy Demiryolu istasyon Yerleskesi

Saraykdy istasyon yerleskesi; istasyon binasi, bir depo yapisi, lojman binasi,

sinyalizasyon binasi, ahsap karkas bina, konut binasindan olugmaktadir.
3.1.1. istasyon Binasi

3.1.1.1. Yapinin Konumu

Yapi, Denizli’nin Saraykdy lilgesinin Sakarya Mahallesi'nde yer almaktadir
(Harita 8).
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Harita 8: Saraykoy Tren Istasyonu ( https://rayhaber.com/2014/05/ankara-
istanbul-hizli-tren-hatti-guzergah-haritasi/ankara-istanbul-yht-guzergahi).
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3.1.1.2. Tarihce

Saraykoy Hatti, 1882 yilinda isletmeye acilmistir. Istasyon binasinin da bu tarihte

insa edildigi diistiniilmektedir.
3.1.1.3. Mimari Ozellikler
3.1.1.3.1. Yapim Teknigi

Yapimin duvarlart yigma tas teknigi ile oriilmiis olup, kesme tas malzeme ile
kaplidir (Foto 1). Yapinn tizeri ahsap konstriiksiyonlu kirma ¢ati ile ortiiliidiir. Catinin
tizeri Marsilya kiremiti ile kaplidir (Foto 2). Yapinin dogu, kuzey ve giiney yoniinde
uzanan sundurmasinin tasiyicilari, ahsap malzemeli olup tas kaideler {izerine
oturmaktadir (Foto 3). Yapinin i¢ ve dis aksaminda ahsap, pvc ve metal malzeme

goriilmektedir.
3.1.1.3.2. Cephe

Bat1 cephe 5.66 m. genisligindedir. Sagak silmesine kadar olan yiikseklik 4.16
m’dir (Fotograf 4). Kuzey cephe 21.41 m uzunlugundadir. Cephenin dogusundan
baslayarak yaklasik iicte ikilik boliimiin {izeri sundurma ile ortiiliidiir. Sundurma
cepheden itibaren disa dogru 3.15 m’lik bir tagint1 olusturmaktadir (Fotograf 5). Dogu
cephe 5.57 m uzunluga sahiptir. Sundurma cephenin tamamini 6rtmektedir ve duvar
siirindan itibaren 3.21 m’lik bir tasint1 yapar (Fotograf 6). Giiney cephe ise 21.40 m.
uzunlugundadir. Cephenin batisindan baslayarak {igte ikilik bolimii sundurma ile
ortiiliidiir ve sundurma duvar siirindan itibaren 3.22 m disa dogru tasint1 yapmaktadir

(Fotograf 7).

3.1.1.3.3. Kat Plam
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Plan 1: Saraykdy Istasyon Binas1 Zemin Kat Plan1 (Dinger, S., Saraykdy Istasyon
ve Miistemilat1 Rolove, Restitiisyon, Restorasyon ve Cevre Diizenleme Projesi,

TCDD. 3. Bélge Miidiirliigii).

Istasyon binas1 dikdortgen plan semasina sahiptir. Tek katli bir yapidir.
5.56x21.40 m olgiilerindedir. Bes boliimden olusmaktadir. 1,4 ve 5 no.lu boliimler ayri

mekanlar iken 2 ve 3 no.lu boliimler birbiri ile bagintilidir (Plan 1).

1 no.lu mekéan 3.50x4.50 m plan 6l¢iilerindedir. Mekanin kuzey ve bati cephesinde
olmak tizere iki giris aciklig1 yer alir (Fotograf 8-9). Bat1 cephesinde bir adet dikdortgen
formlu giris acikligr ile dikdortgen formlu pencere yer alir. Dogu cephesinde ise mekani

2 no.lu mekandan ayiran duvar yer almaktadir.

2 no.lu mekan 3.67x4.53 m plan dl¢iilerine sahiptir. Gliney cephesinde dikddrtgen
formlu pencere aciklig1 yer almaktadir (Fotograf 10). Bat1 duvari sagir duvardir ve mekan
1 no.lu mekandan ayirir. Kuzey cephesinde ise dikdortgen formlu pencere yer almaktadir
(Fotograf 11). Dogu duvari ise 3 no.lu mekana girisi saglayan ve bu iki mekani
birbirinden ayiran bir islev istlenir. Duvarin iizerinde dikdortgen formlu giris agikligi

bulunmaktadir (Fotograf 12).

3 no.lu mekan 4.92x4.82 m olgiilerindedir. Gliney cephede dikdortgen formlu
pencere ve. giris acikligi bulunmaktadir (Fotograf 13). Bat1 duvart sagir duvardir ve
tizerinde 2 no.lu mekana gecisi saglayan giris agikligi yer alir (Fotograf 14). Kuzey

duvarda ise dikdortgen formlu iki pencere bulunur.

4 no.lu mekan 3.51x4.52 m’dir Mekanin kuzey duvarinda bir adet giris acikligi
bulunur (Fotograf 15). Giiney duvarinda ise bir adet giris acikligi yer alir (Fotograf 16).
Sagir duvar niteligi tagtyan dogu duvarinda 3 no.lu mekana bakan bir pencere agiklig1 yer

almaktadir.
5 no.lu mekana girilemedigi i¢in 0 mekan hakkinda bilgi edinilememistir.
3.1.1.3.4. Siisleme

Yapmin i¢ ve dis cephelerinde Sanat tarihi acisindan degerlendirilebilecek

herhangi bir siisleme unsuru bulunmamaktadir.
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3.1.2. Lojman Binasi

3.1.2.1. Yapimin Konumu

Yap1, Denizli’nin Saraykdy Il¢esinin Sakarya Mahallesi’nde yer almaktadir.
3.1.2.2. Tarihge

Yapinin bir kitabesi bulunmamakla birlikte, Saraykdy Demiryolu Hattinin agildigt
1882 yilinda insa edildigi diisiiniilmektedir.

3.1.2.3. Mimari Ozellikleri
3.1.2.3.1. Yapim Teknigi

Yapinin duvarlari yigma moloz tas teknigi ile olusturulmustur (Fotograf 17). Tiim
girisler 6zgiin ahsap malzemelidir. Pencerelerin ise 10,11 ve 14 no.lu mekanlarda 6zgiin
ahsap malzemeli oldugu gozlemlenmistir. Hol 1, hol 2, hol 3 ile 4,6 ve 14 no.lu
mekanlarin zemininde dékme mozaik kullanilmistir. 2,3,12 ve 13 no.lu mekanlarin

zemini ise seramik kaplidir.
3.1.2.3.2. Cephe

Kuzey cephe 18.35 metre genisliginde olup, sagak silmesine kadar olan yiiksekligi
3.50 m’dir. Cephe sivasizdir ve bes adet dikdortgen formlu pencere agikligt

bulunmaktadir. Pencerelerin soveleri tugladir (Fotograf 18).

Gliney cephe 18.40 metre genisliktedir. Sagak silmesine kadar olan yiikseklik 3.95
metredir. Cephe sivasizdir ve dort adet pencere agikligi yer almaktadir. Cephenin bati
yoniinde ahsap malzeme ile insa edilmis, lizeri sac malzeme ile kapatilmis muhdes mekan

yer almaktadir (Fotograf 19).

Bat1 cephe 9.20 metre genisliktedir. Yiiksekligi ise sacak cat1 hizasina kadar 6.00
metredir. Cephe duvarlari boyali durumdadir. Cephenin dogu tarafinda bulunan
pencerenin 6zgiin olmadigi tahmin edilmektedir. Cephenin orta aksinda yapiya girisi

saglayan kapinin 6zgiin ahsap malzemeli oldugu diisiiniilmektedir (Fotograf 20).

Dogu cephe, 9.20 metre genislige sahiptir. Yiiksekligi cat1 hizasia kadar 6.00
metredir. Cephenin sol kanadinda bulunan kii¢lik boyutlu pencerenin 6zgiin olmadigi
tahmin edilmektedir. Biiylik boyutlu pencerenin ise 6zgiin oldugu sdylenebilir (Fotograf
21). Dogu, bati, kuzey ve giiney cephelerde diisey kenarlar boyunca aralarina tuglalar

yerlestirilerek olusturulan sasirtmali kose taslar1 yer almaktadir (Fotograf 22). Dogu ve
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bat1 cephelerde 3.50 metre kot seviyesinden mahya kotuna kadar olan boliim ahsap
kaplamadir (Fotograf 23-24).

3.1.2.3.3. Kat Plam1

L

Plan 2: Saraykdy Istasyonu Lojman Binasi (Dinger, S., Saraykdy Istasyon ve
Miistemilati1 Rolove, Restitiisyon, Restorasyon ve Cevre Diizenleme Projesi,

TCDD. 3. Bolge Miidiirliigii).

Dikdortgen plan semasina sahip olan yapi tek kathidir. Distan 18.34x9.20 metre
Olciilerine sahiptir. Mekanlara girisin holler ile saglandig: ii¢ ayr1 konutu biinyesinde

barindirmaktadir (Plan 2).

Hol 1 ‘den 1,2,4,5 no.lu mekanlara giris saglanabilmektedir. 3 no.lu mekana 4
no.lu mekandan giris yapilabilmektedir. Hol 2’den 6,8 ve 9 no.u mekénlara
girilebilmektedir. Hol 3’ten ise 10,11,12,14 no.lu mekanlara gecis yapilabilmektedir. 13

no.lu mekana ise 14 no.lu mekandan giris saglanabilmektedir (Plan 2).
3.1.2.3.4. Siisleme

Yapmin i¢ ve dis cephelerinde Sanat tarihi agisindan degerlendirilebilecek

herhangi bir siisleme unsuru bulunmamaktadir.
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3.1.3. Ahsap Depo Yapisi

3.1.3.1. Yapimin Konumu

Yap1, Denizli’nin Saraykdy Ilgesinin Sakarya Mahallesi’nde yer almaktadir.
3.1.3.2. Tarihge

Yapinin bir kitabesi bulunmamakla birlikte, Saraykdy Demiryolu Hattinin agildigt
1882 yilinda insa edildigi diisiiniilmektedir.

3.1.3.3. Mimari Ozellikler
3.1.3.3.1. Yapim Teknigi

Yapinin duvarlari, ahsap dikmeler arasmna ahsap kalaslar kapatilarak
olusturulmustur. Yap1 on dort adet ahsap dikme ile tasinmaktadir. Kuzey ve giiney
cephelerde yer alan diisey tasiyicilardan ilk tasiyici ile ikinci tastyici ahsap riizgar

baglantisi ile ¢apraz sekilde baghdir (Fotograf 25).

Gliney ve kuzey cephelerde yer alan ahsap tasiyicilarin {izerinde ahsap cati
makaslar1 yer almaktadir. Cati makaslarinin her biri tagiyicilara ahsap gogiislemeler ile
baglanir (Fotograf 26) Makaslarin lizerinde ahsap asiklar atilmig durumdadir. Dogu ve
bat1 cephelerde yer alan kapilar kareye yakin dikdortgen formlu olup, ¢ift kanatli ve ahsap
malzemelidir. Her iki kapinin da yanlarinda ahsap dikmeler yer alir (Fotograf 27).

3.1.3.3.2. Cephe

Kuzey cephe 15.02 metre genisliktedir. Zemin kot seviyesinden itibaren 3.96
metre ytikseklige sahiptir. Cephenin orta aksinda yer alan 3.09 metre yiikseklikte bulunan
yatay dikdortgen formlu pencere boslugu yer almaktadir. Pencere boslugunda ahsap
korkuluklar yer alir (Fotograf 28). Cephe kaplamasi, ahsap kalaslarin diisey olarak

yerlestirilmesi ile olusturulmustur.

Giiney cephe 15.00 metre genisliktedir. Kuzey cephede oldugu gibi cephenin orta
aksina denk gelecek sekilde yerden 3.15 metre yiikseklikte yatay dikdortgen formlu ahsap
korkuluklu pencere boslugu yer alir (Fotograf 29). Cephe kaplamasi diger cephelerde

oldugu gibi ahsap kalaslarin diisey olarak dosenmesi ile olusturulmustur.

Dogu cephe 7.34 metre genisliktedir. Sagak silmesine kadar 4.25 metre
yiiksekligindedir. Kuzey ve giiney cephelerde yer alan ahsap kalaslarin diisey olarak
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uygulanmasi bu cephede de goriilebilmektedir. Cephenin orta aksinda kereye yakin

dikdortgen formlu ve ¢ift kanath ahsap kap1 yer almaktadir (Fotograf 30).

Bat1 cephe 7.37 metre genisligindedir. Zeminden itibaren sagak silmesine 4.25
metre yiiksekliktedir. Diger cephelerde yer alan ahsap kalaslarin diisey olarak
yerlestirilmesinden olusan cephe kaplamasi bu cephede de izlenebilmektedir. Cephenin
orta aksinda kareye yakin dikdortgen formlu ve ¢ift kanatli ahsap kap1 yer almaktadir
(Fotograf 31). Yapinin dogu cephesinde zeminden itibaren 3.84 metre yiiksekliginde, bati
cephesinde ise 3.88 metre yiiksekliginde bulunan ahsap pervaz yer almaktadir (Fotograf
32-33).

3.1.3.3.3. Kat Plam
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Plan 3: Saraykdy Istasyonu, Ahsap Karkas Bina Zemin Kat Plan1 (Dinger, S.,

Saraykdy Istasyon ve Miistemilati R6love, Restitiisyon, Restorasyon ve Cevre

Diizenleme Projesi, TCDD. 3. Bolge Miidiirliigii).

Yap1 dikdortgen plan semasina sahiptir. Tek katlidir. Giineybati kdsesinde tugla
malzemeden insa edilen bir mekan yer almaktadir. Yapiya giris bati ve dogu cephelerde
yer alan giris agikliklar ile saglanmaktadir. Kuzey cephede ii¢ giliney cephede iki adet
dikdortgen formlu pencere yer almaktadir (Plan 3).

3.1.3.3.4. Siisleme

Yapmin i¢ ve dis cephelerinde Sanat Tarihi agisindan degerlendirilebilecek

stsleme unsuru bulunmamaktadir.
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3.1.4. Depo Yapisi

3.1.4.1. Yapimin Konumu

Yap1, Denizli’nin Saraykdy Il¢esinin Sakarya Mahallesi’nde yer almaktadir.
Pafta: 49, Ada: 395, Parsel: 2.

3.1.4.2. Tarihce

Yapinin bir kitabesi bulunmamakla birlikte, Saraykdy Demiryolu Hattinin agildigt

1882 yilinda insa edildigi diistiniilmektedir.
3.1.4.3. Mimari Ozellikler
3.1.4.3.1. Yapim Teknigi

Yapinin dogu ve bati cephelerini olusturan duvarlar moloz tas teknigi ile insa
edilmistir. Kuzey ve giliney cephelerini olusturan duvarlar ise ahsap rabitalarin ahsap

tastyicilarin tizerine diisey olarak kaplanmasi ile olusturulmustur.

Yapinin dogu ve bat1 duvarlart moloz tas tekniginde insa edilmistir (Fotograf 34),
Kuzey ve giliney duvarlarinin olusturan cepheler ahsap kaplamadir. Giiney cephede yer

alan pencere boslugu ahsap rabitalar ile kapatilmistir (Fotograf 35).
3.1.4.3.2. Cephe

Bat1 cephe ¢at1 hizasina kadar 6.80 metre yiiksekliktedir. Dogu cephe ise ¢ati
hizasindan itibaren 6.40 metre yiikseklige sahiptir. Mekanin dogu ve bati duvarlarit moloz

tas ile insa edilmis olup, sagir duvardir (Fotograf 36).

Giiney cephe sagak silmesine kadar 4.75 metredir. Cephede dort giris agikligi yer
almaktadir. Yapmin kuzey cephesinin yiiksekligi ise sacak alt kotundan itibaren 4.75
metredir. Kuzey cephede ii¢ giris agikligi bulunmaktadir.

Kuzey cephenin dogu ve bat1 boliimiinde baslangictan itibaren 2.10 metre yigma
tas duvar yer almaktadir (Fotograf 37). Giiney cephenin dogu ve bat1 boliimiinde de zemin
kotundan itibaren 1.50-1.53 metre yigma tas duvar bulunmaktadir (Fotograf 38). Dogu
ve bati cephelerin kose akslarinda kesme taslar ile olusturulmus sasirtmali kse taslar: yer

almaktadir (Fotograf 39).

Cephede yer alan giris acgikliklarinin ¢evresi kesme tas teknigi ile insa edilmistir
(Fotograf 40). Tugla seridin iizerinde 45 derecelik bir ac1 olusturacak sekilde kesme tas

malzemeden insa edilmis harpusta yer almaktadir (Fotograf 41). Cephenin alt boliimiinde
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yer alan yigma duvart destekleyecek sekilde alt1 adet payanda yer almaktadir (Fotograf
42).

3.1.4.3.3. Kat Plam1
AT ""’D’LV%
o)
L
: v Ml p
= I " N |

Plan 4: Saraykdy Istasyonu Depo Binasi, Zemin Kat Plan1 (Dinger, S., Saraykdy Istasyon
ve Miistemilati R6love, Restitiisyon, Restorasyon ve Cevre Diizenleme Projesi, TCDD.

3. Bolge Mudiirliigii).

Yap: dikdértgen plan semasina sahiptir ve tek kathidir. Ug¢ bagimsiz mekandan
olugmaktadir. Her bir mekéanin girisi kuzey ve giliney cephelerde yer alan giris
acikliklarindan saglanmaktadir (Plan 4). Ug no.lu mekanin giineybat1 kdsesinde yer alan

ahsap dikmeler ve rabitalar ile olusturulan bir mekan daha yer almaktadir (Plan 4).

1 no.lu mekan 3.55x18.22 metredir. Mekanin kuzey ve giiney duvarinda 2.90
metre genisliginde ve 3.40 metre yiiksekliginde giris agiklig1 yer alir. Kuzey ve giiney
cephelerinde duvar boyunca pencere agikliklar: yer almaktadir. 2 no.lu mekéan 9.50x39.94
metredir. Mekanin girisi, kuzey ve giliney cephelerinde yer alan dikdortgen formlu giris
acikliklari ile saglanmaktadir. 3 no.lu mekan 9.55x17.88 metre dlgiilerindedir. Gilineybati

kosede dikdortgen formlu giris agikligi yer alir (Plan 4).
3.1.4.3.4. Siisleme

Yapida Sanat Tarthi acisindan degerlendirilebilecek siisleme  unsuru

bulunmamaktadir.
3.1.5. Konut Yapisi
3.1.5.1. Yapmin Konumu
Yapi1, Denizli’nin Saraykdy Ilgesinin Sakarya Mahallesi’nde yer almaktadir.
3.1.5.2. Tarihge

Yapinin bir kitabesi bulunmamakla birlikte, Saraykdy Demiryolu Hattinin agildigt
1882 yilinda insa edildigi diistiniilmektedir.
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3.1.5.3. Mimari Ozellikler
3.1.5.3.1. Yapim Teknigi
Yap1 yigma moloz tas teknigi ile insa edilmistir.

1 no.lu mekanin tavan ve zemin dosemesi ahsaptir. Kuzey cephedeki dikdortgen
formlu pencere ahsaptir (Fotograf 43). Bat1 duvarinda yer alan dikdortgen formlu pencere
de yine ve ahsap malzemedir (Fotograf 44). Yapiya girisi saglayan 4 no.lu mekanin zemin
dosemesi beton malzeme ile olusturulmustur (Fotograf 45). Tavan kaplamasi kontrplak
levhalardan olusmaktadir. Levha aralarina ahsap citalar yerlestirilmistir. Levhalarin duvar
ile birlestigi yerlerde ahsap pervazlar kullanilmistir (Fotograf 46). Mekanin bati
duvarinda tist boliimii cam, alt boliimii ahsap olan bir kap1 yer alir (Fotograf 47). Dogu
duvarinda dolu ahsap kap1 ve iki boliimden olusan dikdortgen formlu ahsap bir pencere
bulunmaktadir (Fotograf 48). Kuzey duvarinda dolu ahsap kap1 ve iki kanattan olusan
dikdortgen formlu pencere yer almaktadir (Fotograf 49). Giineyde yer alan ve 9 no.lu
mekana agilan kapida sabit camli boliim yer alirken 7 no.lu mekana agilan kapida cam

bulunmamaktadir (Fotograf 50).

5 no.lu mekanin zemin désemesi betondur (Fotograf 51). Duvarlar ve tavanda
siva iizerine boya uygulanmistir. Mekanin bati duvarinda yer alan ve 4 no.lu mekana

gegisi saglayan kap1 ahsap malzemelidir (Fotograf 52).

6 no.lu mekanin zemin kaplamasi betondur ve tavan dosemesi ahsaptir. Glineyde

yer alan kap1 ve batida yer alan pencere ahsap malzemelidir.

7 no.lu mekanin da zemin kaplamasi beton malzeme ile olusturulmus olup, tavan
dosemesi ahsaptir (Fotograf 53). Glineyde yer alan kap1 (Fotograf 54) ve batida yer alan

pencere ahsap malzemelidir (Fotograf 55).

8 no.lu mekanin zemin désemesi beton ve tavan dosemesi ahsaptir. Kuzeyinde
yer alan kap1 ve batisindaki pencere ahsap malzemelidir. 9 no.lu mekén da diger mekanlar
gibi zemin désemesi betondur Tavan ahsap malzemelidir (Fotograf 56). Kuzey cephede
yer alan kapilar ahsap malzemelidir. 4 no.lu mekana agilan kap1 ahsap malzemeli olup st
boliimiinde sabit cam bdliim yer alirken 6 no.lu mekana agilan kapi1 da ahsap malzemeli
olup, cam bulunmamaktadir. Mekanm giliney duvarinda yer alan mutfak tezgahi

betonarmedir ve dokme mozaik ile kaplanmistir (Fotograf 57).
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Hol 1 mekaninin zemin ve tavan dosemesi ahsap malzemelidir. Mekan igerisinde
kuzey, dogu ve giiney duvarlara yaslanacak sekilde insa edilen merdiven ahsaptir. Dogu
duvarda, merdiven altinda yer alan bdliimiin girisi ahsap kapi ile saglanmaktadir
(Fotograf 58). Kuzey duvarinda yer alan kap1 ahsaptir ve list boliim {i¢ parca boliinmiis
camdan olusmaktadir (Fotograf 59). Giineyde yer alan kapi da ahsap malzemeli olup
herhangi bir cam bulunmamaktadir. Yine gliney duvarda yer alan pencerenin iist boliimii

basik kemer ile sonlandirilmis olup, pencere derinligi disa dogru daralmaktadir (Fotograf
60).

3.1.5.3.2. Cephe
Dogu cephe sagak silmesine kadar 6.64 metredir. Bat1 cephe sagak silmesine
kadar 6.59 metredir. Giiney cephe 6.76 metre, kuzey cephe ise 6.71 metredir.

3.1.5.3.3. Kat Plam1

Plan 5: Saraykdy Istasyonu, Konut Yapisi, Zemin Kat Plam1 (Dinger, S., Saraykdy
Istasyon ve Miistemilat1 R616ve, Restitiisyon, Restorasyon ve Cevre Diizenleme Projesi,

TCDD, 3. Bolge Miidiirliigii).
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Plan 6: Saraykdy Istasyonu, Konut Yapisi, 1. Kat Plan1 (Dinger, S., Saraykdy Istasyon ve
Miistemilati R6l6ve, Restitlisyon, Restorasyon ve Cevre Diizenleme Projesi, TCDD, 3.

Bélge Miidiirliigi).

Yapi ana bina ve ana binanin giiney cephesine eklenmis yapilarda olugmaktadir.
Ana yap1 7.43x12.86 metre olgiilerindedir. Zemin katta 1,2,3 no.lu mekan ve hol yapisi
yer almaktadir. Birinci katta 16,17, hol 3 ile 14,15 ve hol 2 mekanlar1 bulunur (Plan 5-6).

Yapinin giineyinde yer alan yapilar muhdes yapidir.

Ana yapimin zemin katinda yer alan 1 no ve hol 1 mekanlar1 ile zemin katta ana
binaya eklenmis 4,5,6,7,8,9 no.lu mekanlar ve ana binanin birinci katinda bulunan 16,17

no ve hol 3 mekanlar1 birinci bagimsiz konut olarak adlandirilmaktadir (Plan 5).

Ana yapmin zemin katinda yer alan 2,3 ve hol mekanlar ile zemin katta ana
yaptya eklenmis 11,12,13 mekanlar1 ve ana yap1 birinci katinda yer alan 14,15, hol 2

mekanlari ikinci bagimsiz konuttur (Plan 5).

Ana binaya giris 4 no.lu mekéanin bati cephesinde yer alan dikdortgen formlu kap:
ile saglanmaktadir. Mekan 2.89x4.44 metre dlgiilerindedir. Kuzey ve dogu duvarinda bir
adet dikdortgen formlu giris agiklig1 ve kareye yakin dikdortgen formlu pencere boslugu
yer alir. Giiney duvarinda ise iki adet dikdortgen formlu giris agikligi bulunmaktadir.
Giris agikliklar1 kuzey yonden hol 1’e, dogu yonden 5 no ve 6 no.lu mekanlara, giiney

yonden 7 ve 9 no.lu mekanlara baglanmaktadir (Plan 5).

1 no.lu mekan 2.92x4.6 metre olgiilerindedir. Kuzey ve bati cephesinde bir adet
kareye yakin dikdortgen pencere ve giiney cephesinde ise bir adet dikdortgen formlu giris
aciklig1 bulunur. Giineyde hol 1, doguda hol mekani yer almaktadir. Mekana giris hol 1

aracilig1 ile saglanmaktadir (Plan 5).
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Ana binaya giris 4 no.lu mekanin bati cephesinden saglanmaktadir. Mekan
2.89x4.44 metre dl¢iilerindedir. Kuzey ve dogu duvarinda bir adet dikdortgen formlu girisg
aciklig1 ve pencere boslugu yer almaktadir. Giiney duvarinda ise iki adet dikdortgen
formlu giris acgikligr bulunur. Bu 5 no.lu mekan 1.38x2.40 metre. dl¢iilerine sahiptir.
Batida 4 no, giineyde 6 no ve kuzeyde hol 1 mekanlari yer alir. Mekanin bat1 duvarindaki

giris acikligindan 4 no.lu mekana ulasilabilmektedir (Plan5).

6 no.lu mekan 1.5x1.8 metre olciilerindedir. Batida 4 no, kuzeyde 5 no, glineyde
7 ve 9 no.lu mekanlar bulunur. Giris 9 no.lu mekan araciligi ile ortak duvar iizerinde yer
alan bir dikdortgen formlu kapidan saglanir. Bati duvarinda 1.03 metre genisliginde
kareye yakin dikdortgen pencere agikligi yer alir. Kuzey duvarinda ise yine dikdortgen

formlu bir giris a¢ikligi bulunmaktadir (Plan 5)

7 no.lu mekan 1.77x3.39 metre o6lciilerindedir. Doguda 9 no, gilineyde 8 no,
kuzeyde 4 no.lu mekanlar yer alir. Kuzeyde ve giineyde bir adet dikdortgen formlu giris
acikligi ve bati da bir adet kareye yakin dikdértgen formlu pencere agikligi yer

almaktadir. Giris 4 no.lu mekén tizerinden saglanir (Plan 5).

8 no.lu mekan 1.20x1.928 metre olgiilerindedir. Doguda 9, giineyde 7 no.lu
mekanlar yer almaktadir. Kuzeyde dikdortgen formlu giris agikligi yer alir. Mekana 7

no.lu mekan araciligi ile giris saglanabilmektedir (Plan 5).

9 no.lu mekén 2.65x4.18 metre 6l¢iilerine sahiptir. Doguda 7 no ve 8 no, kuzeyde
4 no ve 6 no.lu mekanlar bulunmaktadir. Giris 4 no.lu mekan iizerinden saglanmaktadir.

Kuzey duvarinda iki adet dikdortgen formlu giris agikligi yer almaktadir (Plan 5).

Hol 1 mekani, 2.22x4.58 metre plan dlgiilerine sahiptir. Kuzeyde 1 no, giineyde 4
no ve 5 no, doguda hol mekénlar1 yer almaktadir. Mekana giris 4 no.lu boliimden
saglanmaktadir. Kuzey, dogu ve giiney duvarlarin1 ¢evreleyecek sekilde 1.kata ¢ikan
merdivenler yer almaktadir. Kuzey duvarinda bir adet dikdortgen formlu giris acikligi,
giiney duvarinda bir adet dikdortgen formlu giris ve kareye yakin dikdortgen formlu
pencere acikligr yer almaktadir (Plan 5).

Birinci katta yer alan hol 3 mekani, 2.26x2.28 metre plan 6l¢iilerine sahiptir. Hol
3, zeminde bulunan hol 1’e merdiven araciligi ile baglanir. Kuzeyde 16 no ve batida 17
no.lu mekanlar yer alir. Giliney duvarinda 1.10 metre genisliginde kareye yakin

dikdortgen formlu pencere yer almaktadir. Ayrica ayn1 duvarda dikdortgen formlu giris
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acikligr bulunmaktadir. Dogu duvarinda ise bir adet kareye yakin dikdortgen formlu
pencere agikligi yer almaktadir (Plan 6).

Mekana girmemize izin verilmedigi i¢in plan ve malzeme hakkinda edinilen

bilgiler siirhidir.
3.1.5.3.4. Siisleme

Yapida Sanat Tarihi agisindan degerlendirilecek herhangi bir siisleme unsuru

bulunmamaktadir.

3.2. Goncali Demiryolu istasyon Yerleskesi

3.2.1. istasyon Binasi
3.2.1.1. Yapimmn Konumu

Yapi, Denizli ilinin Pamukkale ilgesinin Goncali Mahallesi’nde yer alir (Harita
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Harita 9: Goncal1 Tren Istasyonu ( https://rayhaber.com/2014/05/ankara-

istanbul-hizli-tren-hatti-guzergah-haritasi/ankara-istanbul-yht-guzergahi).
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3.2.1.2. Tarihce

Yapinin insa tarihi ile ilgili herhangi bir kitabeye rastlanilmamigtir. Malzeme ve

cephe Ozelliklerine bakilarak 19.yiizyilda insa edildigi sdylenebilir.

3.2.1.3. Mimari Ozellikleri
3.2.1.3.1 Yapim Teknigi

Yapi, kesme tas malzeme ile insa edilmistir (Fotograf 61). Yapinin iizeri besik ¢ati
ortiiliidiir. Binanin kuzeydogusundaki sundurma ve bes adet tasiyici ahsap malzemelidir,
kaideleri tastir. (Fotograf 62-63). Yapida yer alan tiim mekanlarin pencere ve kapilari
ahsap dograma ile yapilmistir. Kap1 ve pencere soveleri tas, pencere denizlikleri ise
mermerdir. Her giris acikliginin 6niinde yer alan iki basamak tas malzemelidir (Fotograf
64-65). Kap1 ve pencerelerin bitis hizalarinda tugladan yapilmis basik kemer uygulamasi

yer almaktadir. Bu kemerlerin kilit taginda tas malzeme uygulanmistir (Fotograf 66).
3.2.1.3.2. Cephe

Yapinin kuzeybati cephesi kesme tag malzeme ile insa edilmistir. Cephenin kdse
akslarinda diizgiin kesme taslar ile sasirtmali kose taslart yer alir (Fotograf 67). Cephenin
beden duvari zeminden itibaren 30-35 cm yiiksekliginde disa tagintt yapmaktadir. Bu
tagitinin lizeri dikdortgen formlu taslar ile ortiilmiistiir (Fotograf 68) Cephenin beden
duvarinin bittigi yerde dort sira tugla serit yer alir. Bu serit {izerinde yer aldig1 kirma ¢ati
ile paralel sekilde devam etmektedir (Fotograf 69). Kirma ¢ati, giineybatida yer alan

sundurmanin tizerini ortecek sekilde devam eder (Fotograf 70).

Gilineybat1 cephesi de yine kesme tas malzeme ile inga edilmis olup, kose akslarda
sasirtmali koge taslar1 yer almaktadir (Fotograf 71). Cephede bes adet ahsap dikme ile
taginan sundurma yer almaktadir. Sundurma ilk iic mekanin 6niinde yer almaktadir
(Fotograf 72). Kuzeybati cephede oldugu gibi, beden duvar1 zeminden itibaren 30-35 cm
yiikseklikte diga tagint1 yapmaktadir (Fotograf 73). Yine kuzeybati cephede oldugu lizere,
beden duvarimin bittigi yerde baslayan dort sira tugla serit bu cephede de devam

etmektedir

Gilineydogu cephesi, kesme tas malzeme ile insa edilmistir. Diger cephelerde
oldugu gibi kose akslarda sasirtmali kose taglar1 yer almaktadir (Fotograf 74). Kuzeybati
cephede ve giineybati cephede oldugu gibi beden duvarlarinin bittigi hizada dort sira tugla

serit devam etmektedir (Fotograf 75). Bu cephede de yine beden duvar1 zeminden itibaren
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30-35 cm. yiikseklikte disa tasint1 yapmaktadir (Fotograf 76). Cephenin bati1 tarafinda
hasar gormiis kesme taglarin altinda tuglalar goriilmektedir (Fotograf 77). Kuzeydogu
cephesi, diger cephelerde oldugu gibi kesme tas ile insa edilmis olup, kose akslarda
sagirtmali kose taslar1 yer alir (Fotograf 78). Beden duvarinin bittigi hizada yer alan dort
sira tugla serit bu cephede de cat1 ile paralellik gostermektedir (Fotograf 79). Beden

duvari zeminden itibaren disa tagint1 yapmaktadir (Fotograf 80).

3.2.1.3.3. Kat Plam

L

Plan 7: Goncali Istasyon Binasi, Kat Plan1 (Dinger, S., Saraykdy Istasyon ve

Miistemilatt Rolove, Restitiisyon, Restorasyon ve Cevre Diizenleme Projesi,

TCDD, 3. Bolge Miidiirligi).

Yapi, glineybati-kuzeydogu dogrultusunda dikdortgen planhi ve tek kathidir.
Kuzeydoguya bakan cephede iki giris ve dort pencere acikligi bulunmaktadir. Giineydogu
cephesinde bir pencere acikligi yer alir. Giineybatida biri kiigiik 6lgekli olmak iizere
toplam 4 pencere agikligi yer alir. Kuzeybatida ise bir giris agikligi bulunmaktadir (Plan
7).

1 no.lu mekanin kuzeydogu duvari icten 4.60 metre uzunlugundadir. Bu duvarda
dikdortgen formlu bir pencere yer alir. Kap1 acikligr ise 1..08 metredir. Giineydogu duvari
3.72 metre uzunlugunda olup, duvarda yer alan pencere acikligt 1.00 metre
genisligindedir Giineydogu duvar ile glineybati duvarini kesistigi noktada 96 cm.
uzunlugunda verev duvar yer alir. Glineybati duvart 3.93 metre uzunlugunda olup,
duvarda yer alan pencere agikligi 1.08 m’dir. Kuzeybati duvar1 4.43 metre

uzunlugundadir. Bu duvarda yer alan pencere agikligi ise 91 cm’dir (Plan 7).
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2 no.lu mekanin kuzeydogu duvari 3.63 metre uzunlugunda olup, duvarda yer alan
pencere kareye yakin dikdortgen formludur Giineydogu duvarinin uzunlugu 4.44
metredir. Ayn1 duvarda kareye yakin dikdortgen formlu pencere yer alir Giineybati duvari
3.63 metre uzunlugundadir. Yine bu duvarda da kareye yakin dikdortgen formlu pencere

acikligi yer alir Kuzeybati duvari ise 4.41 metre uzunlugundadir (Plan 7).

3 no.lu mekanin kuzeydogu duvari 4.72 metre uzunlugundadir. Ayn1 duvarda
kareye yakin dikdortgen formlu bir pencere ve dikdortgen formlu bir giris agikligi yer
alir. Gilineydogu duvart 4.41 metre uzunlugundadir. Giineybati duvar1 3.83 metre
uzunlugunda olup, kareye yakin dikdortgen formlu pencere agikligi yer alir. Glineybati
duvar ile kuzeybati duvarin kesistigi noktada ise 1.19 metee uzunlugunda verev duvar

bulunur. Kuzeybati duvari ise 3.57 metre uzunlugundadir (Plan 7).

4 no.lu mekanin kuzeydogu duvar1 2.90 metre uzunlugunda olup, dikdortgen
formlu pencere agikligi yer almaktadir. Giineydogu duvart 4.41 metre uzunlugundadir.
Glineybatt duvart 3.33 metre uzunlugundadir. Kuzeybati duvart ise 4.41 metre
uzunlugunda olup, kareye yakin dikddrtgen formlu pencere agikligi yer alir. Kuzeybati

duvari ile kuzeydogu duvari arasinda yer alan kolonun uzunlugu ise 45 cm’dir (Plan 7).
3.2.1.3.4. Siisleme

Yapinin giineybat1 cephesinde siisleme unsuru olarak devsirme Medusa bas1 yer
almaktadir. Bu devsirme malzemenin Laodikeia antik kentinden getirildigi

diistiniilmektedir (Fotograf 81).
3.2.2. Hangar Yapisi
3.2.2.1. Yapmin Konumu
Yapt, Denizli ilinin Pamukkale flgesi, Goncali Mahallesi’nde yer alir.
3.2.2.2. Tarihge

Yapinin insa tarihi ile ilgili herhangi bir kitabeye rastlanilmamistir. Malzeme ve

cephe 6zelliklerine bakilarak 19.yiizyilda insa edildigi sdylenebilir.
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3.2.2.3. Mimari Ozellikleri
3.2.2.3.1 Yapim Teknigi

Yap1 ahsap malzeme ile insa edilmistir. Cati, ahsap tastyicilar ile desteklenmis
olup, eternet kaplidir (Fotograf 82) Yapinin giineydogu cephesinde zeminden 45 cm
yiiksekliginde tas malzeme ile Oriilmiis duvar yer almaktadir. Bu duvarin {izeri ahsap
kaplama duvar ile ytikseltilmistir (Fotograf 83). Kuzeybati cephesinde ise zeminden 45
cm yiikseklikte tugla duvar yer alir. Bu duvar da ahsap kaplama duvar ile yiikseltilmistir
(Fotograf 84). Kuzeydogu duvari ise zeminden 40 cm yiiksekliginde tugla ile oriilmiistiir.
Bu duvarin da iizeri ahsap kaplama duvar ile yiikseltilmistir (Fotograf 85). Yapida yer
alan tiim kap1 ve pencereler ahsap malzemelidir (Fotograf 86). Yapiy1 tasiyan tiim ahsap
tasiyicilar ve giineybati cephede yer alan sundurmay: tagiyan ahsap direkler tas kaide

tizerine oturmaktadir (Fotograf 87).
3.2.2.3.2. Cephe

Yapinin kuzeybat1 ve kuzeydogu cephesinde birer pencere agikligr yer alir (Plan
9). Giineydogu cephesinde pencere veya giris acikligi yer almamaktadir (Fotograf 88).
Giineybati cephesinde sekiz adet ahsap sundurma diregi yer alir. Ayrica yine bu cephede

iki pencere ve bir giris agiklig1 yer almaktadir.

3.2.2.3.3. Kat Plam

Plan 8: Goncali Istasyonu, Hangar Binasi, Kat Plam (Dinger, S., Saraykdy Istasyon ve
Miistemilat1 R616ve, Restitlisyon, Restorasyon ve Cevre Diizenleme Projesi, TCDD, 3.

Bolge Miudiirliigii).
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Yap1 kuzeybati-giineydogu dogrultusunda insa edilmistir. Glineybati cephesinde
sundurmay1 tagiyan sekiz adet tas kaideli ahsap dikme yer alir. Yap1 dort mekandan olusur

(Plan 8).

Birinci mekanin kuzeydogu duvari igten 2.54 metredir. Bu duvarda dikdortgen
formlu pencere yer alir. Giineydogu duvari 3.08 metredir. Giineybat1 duvart 2.32 metre
olup, yine dikdortgen formlu giris agikligi yer alir. Kuzeybati duvart ise 2.96 metre

Olctistinde olup, dikdortgen formlu pencere yer alir.

Ikinci mekanin kuzeydogu duvari 7.16 metredir. 89 cm pencere agikligmin hemen
bitiminde 24 cm’lik bir tas kaide yer alir. Ayn1 duvarda 88 cm’lik bir pencere ve 1.05
metre Olgiistinde giris acikligl yer alir. Giineydogu duvar1 3.76 metredir. Glineybati
duvar1 7.32 metre olup, lizerinde 91 cm olgiisiinde iki adet pencere bulunur. Kuzeybati

duvarn ise 3.86 metredir.

Uciincii mekanin kuzeydogu ve giineybati cephesinde duvar bulunmamakla

birlikte, kuzeybat1 ve giineydogu cephelerinde ahsap kaplama duvarlar yer almaktadir.

Dordiincii mekanin kuzeydogu duvart 7.31 metredir. Duvar bitiminde 24 cm’lik
bir tag kaide yer alir. Glineydogu duvari, 7.51 metre olgiistindedir. Glineybat1 duvari 7.3
metredir. Kuzeybati duvari, 4.00 metre’dir. 1.49 metre ve 2.02 metre olgiilerinde

dikdortgen formlu iki adet giris agikligina sahiptir.

Yapmin igerisine girmemize izin verilmedigi i¢in mekan fotograflar

¢ekilememistir.
3.2.2.3.4. Siisleme

Yapmin i¢ ve dis cephelerinde Sanat Tarihi agisindan degerlendirilebilecek

siisleme 6gesi bulunmamaktadir.
3.2.3. Lojman Binasi
3.2.3.1. Yapimin Konumu
Yap1, Denizli ilinin Pamukkale Ilgesi, Goncali Mahallesi’nde yer alir.
3.2.3.2. Tarihge

Yapinin insa tarihi ile ilgili herhangi bir kitabesi bulunmamaktadir. Malzeme ve

cephe Ozelliklerine bakilarak 19.yiizyilda insa edildigi s6ylenebilir.
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3.2.3.3. Mimari Ozellikleri
3.2.3.3.1 Yapim Teknigi

Yapi, kesme tag malzeme ile insa edilmistir. Kap1 ve pencereler ahsap olup,
soveleri tas malzemedir (Fotograf 89). Ust ortii besik cat1 olup iizeri Marsilya Kiremiti ile

kaplanmistir (Fotograf 90).
3.2.3.3.2. Cephe

Yapmin tiim cephelerinde, kose akslarda sasirtmali kose taslart yer almaktadir
(Fotograf 91). Giineybati cephesinde giris acikliginin lizerinde yer alan kemer tastir. Yine
ayni cephede yer alan pencerenin lizerinde ise kemer bulunmamaktadir (Fotograf 92).
Gilineydogu cephedeki pencerenin iizerinde yer alan basik kemer tugla malzemelidir
(Fotograf 93). Bununla birlikte kuzeybati cephede yer alan pencerenin iizerinde kemer
yer almaz (Fotograf 94). Kuzeydoguda yer alan iki pencerenin de iizerinde kemer

bulunmamaktadir (Fotograf 95).

3.2.3.3.3. Kat Plam

S A
vV 7

Plan 9: Goncal1 istasyonu, Lojman Binasi, Kat Plan1 (Dinger, S., Saraykdy Istasyon ve
Miistemilati R616ve, Restitiisyon, Restorasyon ve Cevre Diizenleme Projesi, TCDD, 3.

Bolge Midiirligii).

Yapi, giineydogu-kuzeybati dogrultusunda insa edilmistir. Iki mekandan
olugmaktadir. Birinci mekana disaridan giris bulunmamaktadir. Yapinin ikinci mekénina
giineybatidan giris saglanmaktadir. Tkinci mekanin kuzeybati duvarinda yer alan giris

acikligindan ilk mekana gegilmektedir (Plan 9).
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Birinci mekanin kuzeydogu duvar icten 4.03 metre olciisiinde olup, iizerinde
dikdortgen formlu pencere yer alir. Glineydogu duvart 3.51 metredir ve dikdortgen
formlu giris agiklig1 yer alir. Giineybat1 duvar1 4.06 cm. olup, dikdortgen formlu giris
aciklig1 bulunur. Kuzeybati duvar ise 3.44 metre olup, kareye yakin dikdortgen formlu

pencere yer alir.

Ikinci mekanin kuzeydogu duvari 3.67 metre dlgiisiindedir. Uzerinde dikdértgen
formlu pencere acgiklig1 bulunur. Giineydogu duvar ise, 3.61 metre olup kareye yakin
dikdortgen formlu pencere yer alir. Giineybat1 duvari da 3.67 metre 6l¢iistindedir. Ayni1
duvarda 88 cm olgiisiinde ocak acikligi yer almakta olup, hemen bitiminde dikdortgen
formlu giris acikligi yer almaktadir. Kuzeybati duvari ise 3.61 metre olup, yine

dikdortgen formlu bir giris acikligina sahiptir.
3.2.3.3.4. Siisleme

Yapinin i¢ ve dig cephelerinde Sanat Tarihi agisindan degerlendirilebilecek

siisleme 6gesi bulunmamaktadir.

3.3. Boceli Demiryolu istasyon Yerleskesi
3.3.1. istasyon Binasi
3.3.1.1. Yapiin Konumu

Yapi, Denizli ilinin Pamukkale Ilgesi, Boceli Mahallesi’nde yer alir. Parsel

no:267.18
3.3.1.2. Tarihce

Yapmin giiney cephesinde yer alan girisin iizerindeki kemerde 1890 tarihi

bulunmaktadir.
3.3.1.3. Mimari Ozellikleri
3.3.1.3.1 Yapim Teknigi

Yapi, kesme tas malzeme ile insa edilmistir (Fotograf 96). Yapida yer alan kap1
ve pencereler ahsaptir (Fotograf 97). Giris acikliklarin 6niinde yer alan basamaklar

betondur (Fotograf 98). Pencerelerin denizlikleri de beton malzemelidir (Fotograf 99).

18 Yap1 giiniimiizde atil durumda oldugu i¢in haritada konumu bulunamamustir.
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Yapinin oniinde yer alan sundurma ve sundurmayi tasiyan direkler ahsap malzemelidir.

Sundurmalarin {izerine oturdugu kaideler tastir (Fotograf 100).
3.3.1.3.2. Cephe

Yapimin kuzeybati cephesi, siva iizerine sar1 boyali durumda olup sagir duvardir.
Kose akslarda kesme taslar ile sagirtmali kose taslari uygulanmistir (Fotograf 101). Beden
duvar1 zeminden itibaren 25-35 cm disa tasinti yapmaktadir. Bu tasinti yapinin diger {i¢
cephesinde de goriilebilmektedir (Fotograf 102). Giineybati cephesi, kesme tas malzeme
ile kaplanmistir. Bu cephede de kose akslarda sasirtmali kose taslart uygulanmistir
(Fotograf 103). Bu cephede yer alan ilk ii¢ giris acikliginin soveleri tas olup, sar1 boya ile
boyali durumdadir (Fotograf 104). 4 no.lu mekanin giris agikligi ahsaptir ve agik mavi
renkte boyalidir (Fotograf 105). Pencerelerin ahsap soveleri ise acik mavi renktedir
(Fotograf 106). Giineybati cephede yer alan ilk iki giris ag¢ikliginin iizerinde kemer
bulunmamakla birlikte, diger pencere ve giris acikliklarinin iizerinde tugla malzemeli
basik kemer uygulamasi goriilmektedir. Kemerlerin ortasinda yer alan kilit tasi tas

malzemelidir (Fotograf 107).
3.3.1.3.3. Kat Plam
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Plan 10: Boceli Istasyonu, Istasyon Binasi, Kat Plani (Dinger, S., Saraykdy
Istasyon ve Miistemilati R6l6ve, Restitiisyon, Restorasyon ve Cevre Diizenleme

Projesi, TCDD, 3. Bolge Miidiirliigii).
Yapi, dort oda, bir mutfak ve bir avlu olmak {izere alt1 boliimden olusur (Plan 10).

1 no.lu mekanin kuzeydogu duvar igten, 6.48 metredir. Bu duvarda kare formlu
iki adet pencere yer almaktadir (Fotograf 108). Giineydogu duvari1 4.46 metredir. Bu

duvarda kare formlu gise penceresi yer alir (Fotograf 109). Giineybat1 duvari 6.46 metre
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Ol¢iistindedir. Bu duvarin da iizerinde dikdortgen formlu iki adet giris agikligi mevcuttur

(Fotograf 108). Kuzeybat1 duvari ise 4.46 m’dir.

2 no.lu mekanin kuzeydogu duvari icten, 3.61 metre olup, iizerinde kare formlu
bir pencere yer alir (Fotograf 111). Giineydogu duvar1 4.54 metre ol¢iisiindedir. Bu
duvarin tizerinde bir giris agikligi bulunur (Fotograf 112). Buradan 3 no.lu mekana
gecilmektedir. Giineybatit duvari, 4.64 metredir. Kare formlu bir pencere acikligt ve
dikdortgen formlu bir giris agiklig1 yer alir (Fotograf 113). Kuzeybat1 duvar1 3.51 metre
olup, kareye yakin dikdortgen formlu gise penceresine sahiptir. Kuzeybati duvari ile
kuzeydogu duvari arasinda, 2.49 metre uzunlugunda bir verev duvar yer alir. Bu verev
duvarin 06zgiin halinin bir somine oldugu tugla baca yerinden anlasilmaktadir.

Giiniimiizde somine kapatilmistir (Fotograf 114).

3 no.lu mekanin kuzeydogu duvari icten 3.64 metredir. Bu duvarin iizerinde kare
formlu pencere yer alir (Fotograf 115). Giineydogu duvari, 4.55 metre 6l¢iiye sahip olup,
dikdortgen formlu bir giris agikligina sahiptir (Fotograf 116). Buradan 4 no.lu mekana
gecilir. Gilineybat1 duvari, 3.63 metredir. Bu duvar {izerinde kare formlu bir pencere
bulunmaktadir (Fotograf 117). Kuzeybati duvari 4.55 metre olup, bu duvarda ocak nisi

yer alir (Fotograf 118).

4 no.lu mekanin kuzeydogu duvari icten 3.62 metredir. Bu duvarda kare formlu
bir pencere bulunur. Giineydogu duvari, 3.52 metredir. 1.31 metre 6lgiisiinde bir giris
acikligi yer almaktadir (Fotograf 119). Buradan mutfak mekanina gegilir. Kuzeydogu
duvar ile giineydogu duvari arasinda 2.56 metre’lik bir verev duvar yer alir. Bu verev
duvarin 6zgiin halinin bir somine oldugu tugla baca yerinden anlasilmaktadir.
Giintimiizde somine kapatilmistir (Fotograf 120). Giineybati duvari, 4.62 metredir.
Dikdortgen formlu bir giris agikligr yer alir. Kuzeybati duvari, 4.55 metredir. Bu duvarda
da yine dikdortgen formlu giris agikligi yer almaktadir (Fotograf 121).

5 no.lu mekan mutfak olarak kullanilmaktadir. Bu mekanin kuzeydogu duvari,
1.98 metredir. Kare formlu bir pencere bulunur. Yine bu duvarda seramik kaplama mutfak
tezgah1 yer almaktadir (Fotograf 122). Giineydogu duvari, 3.47 metre dl¢iisiinde olup,
dikdortgen formlu bir giris agikligi yer alir. Bu agikliktan avluya gegilebilmektedir. Yine
bu duvarda 88 cm’lik bir ocak nisi bulunmaktadir Nis i¢eri dogru 49 cm’lik bir genisleme

yapmaktadir. Kuzeybati duvari, 2.17 metre 6l¢iisiinde olup, dikdortgen formlu bir giris
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acikligina sahiptir. Mekanin kuzeybati ve kuzeydogu duvarinda banyo yer alir (Fotograf
123)

6 no.lu mekdn avludur. Avlunun kuzeydogu duvar1 igten 5.47 metre
uzunlugundadir. Gilineydogu duvar1 2.30 metredir. Bu duvar iizerinde 0, 32 m
uzunlugunda bir ocak yer alir. Ocak 82 cm’lik disa tasint1 yapmaktadir. Yine bu duvarda
dikdortgen formlu bir giris agikligi bulunmaktadir (Fotograf 124) Giineybat1 duvari, 6.74
metre uzunlugundadir. Kuzeybati duvar1 ise 2.78 metre oOlciistindedir. Bu duvarda

dikdortgen formlu bir giris agikligi yer alir.
3.3.1.3.4. Siisleme

Yapinin i¢ ve dig cephelerinde Sanat Tarihi agisindan degerlendirilebilecek

siisleme 6gesi bulunmamaktadir.
3.3.2. Isci Barakasi ve Lojman1
3.3.2.1. Yapimin Konumu
Yapt, Denizli ilinin Pamukkale flgesi, Boceli Mahallesi’nde yer alir.
3.3.3.2. Tarihge

Istasyon binasmin giris kemeri {izerinde yer alan tarihe gore bu yapinin da 1890

yilinda insa edildigi diisiiniilmektedir.
3.3.2.3. Mimari Ozellikleri
3.3.2.3.1 Yapim Teknigi

Yap1 kesme tag malzeme ile inga edilmistir (Fotograf 125). Kap1 ve pencereler
ahsaptir. Soveler ise tastir (Fotograf 126). Pencerelerin denizlikleri ahsaptir (Fotograf
127). Giris agikliklarinda yer alan basamaklar tags malzemelidir (Fotograf 128) Yapinin
beden duvari zeminden 40 cm yiiksekliginde moloz tas ile kaplhdir (Fotograf 129). Cat1
kiremit ile ortiiliidiir. Zemin ahsap kaplamadir (Fotograf 130). Tavan da ahsap kaplamadir
(Fotograf 131) Avlu mekanlariin zemini toprak dolgudur (Fotograf 132).

3.3.2.3.2. Cephe

Yapinin biitiin cepheleri kesme tas malzeme ile insa edilmistir (Foto 160). Yine
biitiin cephelerin kose akslarinda kesme tas ile olusturulmus sasirtmali kose taslari yer
almaktadir (Fotograf 133). Yapin giineydogu cephesinde tugla malzemeli baca yer

almaktadir (Fotograf 134). Yapmin tiim kapi1 ve pencerelerin soveleri sar1 renktedir.
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Yapidaki giris acikliklarinin ve pencerelerin {izerinde yer alan basik kemerler tugladir.

Kemerlerin Kkilit taglari tas malzemelidir (Fotograf 135).

3.3.2.3.3. Kat Plam1
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Plan 11: Boceli Istasyonu, Isci Barakasi ve Lojman Binasi, Kat Plani (Dinger, S.,
Saraykdy Istasyon ve Miistemilati Rolove, Restitiisyon, Restorasyon ve Cevre

Diizenleme Projesi, TCDD, 3. Bolge Miidiirliigi).

Yapi, bes oda ve iki avlu mekanindan olusmaktadir. Avluda dort adet miistemilat
mekan1 yer almaktadir. Yapiya giris glineybati cephesinde yer alan iki adet kapidan

saglanir (Plan 11).

1 no.lu mekanin kuzeybat1 duvari igte 5.12 metre uzunlugundadir. Bu duvarda,
kare formlu iki adet pencere aciklig1 yer almaktadir (Fotograf 136). Kuzeydogu duvari
4.47 metre olciisiindedir. Bu duvarin iizerinde dikdortgen formlu bir giris aciklig: yer alir.
Buradan 3 no.lu mekana gegilmektedir (Fotograf 137). Giineydogu duvari, 5.13 metre
uzunlugundadir. Gilineybat1 duvari 4.45 metredir. Bu duvarda 1.31 metre 6l¢iisiinde giris

aciklig1 yer alir. Bu giris yapinin iki ana girisinden biridir. (Fotograf 138).

2 no.lu mekanm kuzeybati duvari, 5.05 metre uzunlugundadir. Kuzeydogu
duvarinin uzunlugu 8.42 metredir. Bu duvarda dikdortgen formlu bir giris agiklig1 ve kare
formlu pencere aciklig yer alir. Bu giris agikligindan avluya ulagilmaktadir. (Fotograf
139). Giineydogu duvari, 5.07 metre uzunlugundadir. Gilineybat1 duvari, 8.46 metre’dir.
Bu duvarin tizerinde kare formlu iki adet pencere ve dikdortgen formlu giris acikligi

mevcuttur. Bu giris agiklig1 da yine yapinin iki ana girisinden biridir (Fotograf 140).
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3 no.lu mekanin kuzeybat1 duvar1 4.13 metre uzunlugundadir. Bu duvarda 1.29
metre Olglisiinde pencere agikligi bulunmaktadir (Fotograf 141). Kuzeydogu duvari, 4.20
metredir. Yine bu duvarda dikdortgen formlu bir giris agikligi bulunur. Buradan 4 no.lu
mekana gecilir (Fotograf 142). Giineydogu duvari, 4.01 metredir. Bu duvarin ortasinda
1.53 metre’lik bir ocak nisi yer almaktadir. Nis 34 cm’lik disar1 taginti yapmaktadir.
Gilineybat1 duvari, 4.42 metredir. Bu duvarda yer alan giris aciklig1 dikdortgen formlu

olup, buradan 1 no.lu mekéna ge¢is saglanir (Fotograf 143).

4 no.lu mekanin kuzeybati 4.01 metre uzunlugunda olup, bu duvarda katre formlu
bir pencere agiklig1 yer almaktadir (Fotograf 146). Kuzeydogu duvari, 418 metredir. Bu
duvarda 1.61 metre’lik bir ocak nisi yer almakta olup, nisin hemen yaninda yer alan giris
acikligr dikdortgen formludur. Buradan 6 no.lu mekana gecilmektedir (Fotograf 145).
Gilineydogu duvari 299 metredir. Giineybati duvari, 4.52 metre uzunlugunda olup,
dikdortgen formlu giris agikligi mevcuttur. Bu agikliktan 3 no.lu mekana gecilmektedir

(Fotograf 146).

5 no.lu mekan 6 no.lu mekanin kuzeybati ve giineybati duvarinda yer alir. Banyo
olarak kullanilan mekanin kuzeybati duvari, 1.81 metre uzunlugundadir. Kuzeydogu
duvari, 1.65 metre 6l¢iisiinde olup, dikdortgen formlu giris agikligina sahiptir. Buradan 6
no.lu mekana gegcilir. Glineydogu duvar1 1.75 metre uzunlugundadir ve glineybat1 duvari

ise 1.58 metre uzunlugundadir (Fotograf 147).

6 no.lu mekanin kuzeybat1 duvari, 3.22 metredir. Banyonun kuzeybati duvarimin
bittigi hizadan itibaren kare formlu pencere agikligt mevcuttur (Fotograf 148).
Kuzeydogu duvart 4.51 metre uzunlugundadir. Gilineydogu duvari, 5.17 metre
uzunlugunda olup, dikdortgen formlu giris acikligi bulunmaktadir. Buradan avluya
gecilir. Gilineybatt duvari, banyo duvarinin bagladigi hizaya kadar 1.61 metre
uzunlugundadir. Dikdortgen formlu bir giris agikligina sahip olan duvarda, 1.17 metre

genigliginde bir ocak nisi yer alir (Fotograf 149).

7 no.lu mekan avludur. Avlunun kuzeybati duvari, 6.10 metredir. Kuzeydogu
duvari, 6.55 metredir. Gilineydogu duvari 6.09 metre uzunlugundadir. Bu duvarda
dikdortgen formlu ii¢ giris acikligi yer alir. Bu giris agikliklar1 avlunun giineydogu
duvarinda yer alan miistemilat mekanlarina agilir (Fotograf 150). Giineybat1 duvart 6.63
metre uzunlugundadir. Yine bu duvarda kareye yakin dikdortgen formlu pencere ve

dikdortgen formlu giris agikligi mevcuttur (Fotograf 151).
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8 no.lu mekan miistemilat olarak kullanilmaktadir (Fotograf 152). Kuzeybati
duvari1 2.84 metre uzunlugundadir. 78 cm’lik giris aciklig1 yer alir. Kuzeydogu duvari,
1.64 metredir. Giineydogu duvari, 2.77 metredir. Giineybati duvar1 1.89 metre

uzunlugundadir.

9 no.lu mekan da tine miistemilat yapisidir (Fotograf 153). Kuzeybat1 duvari, 1.42
m uzunlugundadir. 69 cm genisliginde giris aciklig1 mevcuttur. Kuzeydogu duvari 1.87
metredir. Gilineydogu duvari, 1.48 metredir. Giineybati duvar1i 1.61 metre

uzunlugundadir.

10 no.lu mekan yine miistemilat mekani olup, kuzeybati duvari, 1.24 metredir. Bu
duvarda dikdortgen formlu giris acikligt mevcuttur (Fotograf 154). Kuzeydogu duvari,
1.47 metredir. Giineydogu duvari 1.23 metredir. Giineybati duvart 1.47 metre uzunluga

sahiptir.

11 no.du mekan avludur (Fotograf 155). Kuzeybati duvari 6.93 metre
uzunlugundadir. Dikdortgen formlu bir giris agikligi vardir. Buradan 6 no.lu mekana
gecilebilmektedir (Fotograf 156). Kuzeydogu duvari, 5.10 metredir. Bu duvarin bittigi
yerde, 13 no.lu tuvalet mekani yer alir. Tuvalet mekaninin kuzeybati duvari 2.02 metredir.
Dikdortgen formlu bir giris agikligi mevcuttur. Kuzeydogu duvari, 1.22 metredir.
Glineydogu duvart 1.63 metredir. Giineybati duvari, 1.18 metredir. Tuvalet mekaninin
bittigi yerde 1.15 metre uzunlugunda ocak nisi yer alir. 11 no.lu mekanin giineydogu
duvar1 1.92 metre uzunlugundadir. 1.04 metre’lik bir giris acikligi mevcuttur. Mekanin
giineybat1 ve giineydogu duvari arasinda 12 no.lu miistemilat mekani1 yer almaktadir
(Fotograf 157). Miistemilat mekaninin kuzeybati duvart 2.54 metre olup, bu duvarda
dikdortgen formlu giris acikligi mevcuttur. Kuzeydogu duvari 2.33 metredir. Giineydogu
duvari, 2.56 metredir. Giineybati duvari 2.61 metredir. 11 no.lu mekanin miistemilat

duvarindan itibaren baslayan gilineybat1 duvari ise 2.88 metre uzunlugundadir.
3.3.2.3.4. Siisleme

Yapmin i¢ ve dis cephelerinde Sanat Tarihi agisindan degerlendirilebilecek

siisleme 6gesi bulunmamaktadir.
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3.3.3. Su ikmal Kulesi

3.3.3.1. Yapiin Konumu

Yap1, Denizli ilinin Pamukkale Ilgesi, Boceli Mahallesi’nde yer alir.
3.3.3.2. Tarihge

Istasyon binasmnin giris kemeri iizerinde yer alan tarihe gore bu yapmin da 1890

yilinda insa edildigi diistiniilmektedir.
3.3.3.3. Mimari Ozellikleri
3.3.3.3.1 Yapim Teknigi

Yapi, kesme tas malzeme ile insa edilmistir. Yapida yer alan kap1 ve pencere

ahsap malzemelidir (Fotograf 158).

3.3.3.3.2. Kat Plam
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Plan 12: Boceli Istasyonu, Su Ikmal Kulesi, Kat Plan1 (Dinger, S., Saraykdy Istasyon ve
Miistemilat1 R616ve, Restitlisyon, Restorasyon ve Cevre Diizenleme Projesi, TCDD, 3.

Bolge Midiirligii).

Yapiya giris kuzeybat1 cephedeki acikliktan saglanmaktadir. Kuzeydogu duvari
icten 2.76 metre, giineydogu duvari 2.75 metre, giineybati duvari 2.77 metredir. Bu duvar
tizerinde kare formlu bir pencere yer alir. Kuzeybati duvari 2.77 metre olup, dikdortgen

formlu. giris agikligina sahiptir (Fotograf 159).
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3.3.3.3.3. Cephe

Kuzeybati cephede yer alan giris agikliginin iizerinde yer alan tas kemer agiklik
boyunca devam etmektedir. Ortasindaki kilit tas1 yine tas malzemelidir (Fotograf 165).
Yapmin beden duvari, zeminden itibaren 35-40 cm yiiksekliginde disa tasinti
yapmaktadir (Fotograf 160). Yapmin kose akslarinda kesme taslar ile olusturulmus

sasirtmali kose taslart mevcuttur (Fotograf 161).
3.3.3.3.4. Siisleme

Yapinin i¢ ve dis cephelerinde Sanat Tarihi acisindan degerlendirilebilecek

siisleme 6gesi bulunmamaktadir.

3.4. Kocabas Demiryolu Istasyon Yerleskesi

Kocabas Istasyon yerleskesinde giiniimiize sadece istasyon binas1 gelmistir.
3.4.1. istasyon Binasi

3.4.1.1. Yapiin Konumu

Denizli ilinin, Honaz ilgesi, Kocabas Mahallesi’nde yer alir. Pafta no:5, Parsel no

381.1°
3.4.1.2. Tarihce

Istasyon binasinin dogu cephesinde yer alan giris acikliginin {izerinde belirtilen

tarihe gore, yapinin 1913 yilinda insa edildigi diistiniilmektedir.
3.4.1.3. Mimari Ozellikleri
3.4.1.3.1 Yapim Teknigi

Yapi, yigma moloz tas teknigi ile insa edilmistir. Beden duvarlar1 kesme tas ile
kaphidir (Fotograf 162) Yapinin giineyinde yer alan sundurmanin tastyicilari ahsap olup,
kaideleri tastir (Fotograf 163). Yapida yer alan pencere ve kapilar ahsap olup, soveleri
tastir (Fotograf 164). 1 no.lu mekanin zemini beton malzeme olup, diger mekanlarin
zemini ahsap kaplamadir (Fotograf 165). Biitlin mekanlarin tavani ahsaptir (Fotograf

166).

¥ Yap1 atil durumda oldugu i¢in haritada yeri bulunamamustir.
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3.4.1.3.2. Cephe

Yapinin beden duvarlarinda derzler ile kesme tas goriintiisii verilmis olup, yer yer
yigma moloz tas teknigi goriilebilmektedir (Fotograf 167). Yapinin tiim cephelerinin kose
akslarinda kii¢iik boyutlu kesme taslar ile sasirtmali kose taslar1 yer almaktadir (Fotograf
168). Giliney cephede yer alan ilk {i¢ girisin ve pencerelerin soveleri sar1 renktedir
(Fotograf 169). Diger girigin sdvesi a¢ik mavidir (Fotograf 170). Dogu cephede yer alan
kap1 sovesi de sar1 renktedir (Fotograf 171). Yapida yer alan giris agikliklarin ve

pencerelerin tlizerinde tugla malzemeli basik kemer uygulamasi yer alir (Fotograf 172).

3.4.1.3.3. Kat Plam
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Plan 13: Kocabas istasyon Binasi, Kat Plan1 (Dinger, S., Saraykdy Istasyon ve
Miistemilati R6love, Restitiisyon, Restorasyon ve Cevre Diizenleme Projesi, TCDD, 3.

Bolge Midiirliigii).

Yapi, dogu bat1 dogrultusunda insa edilmistir. Tek katlidir. Biri mutfak olmak
tizere toplam bes mekandan olusmaktadir (Plan 13). 1 no.lu mekan bekleme salonudur.
Yapiya giris, giiney cephede yer alan dort adet dikdortgen formlu giris agikligi ve dogu
cephede yer alan bir adet dikdortgen formlu giris agikligindan saglanir. 1, 2, 4 ve 5 no.lu
mekanlarin disaridan girisleri bulunurken, 3 no.lu mekanin disaridan girisi yoktur (Plan
14) (Fotograf 173). 3 no.lu mekéna 2 ve 4 no.lu mekandan ulasilabilmektedir (Plan 14).
5 no.lu mekanin girisi dogu cephede yer alir (Fotograf 174).

Bekleme salonu olan 1 no.lu mekanin kuzey duvari, 6.40 metredir. Bu duvarda iki
adet dikdortgen formlu pencere acgiklhigi yer alir (Fotograf 175). Dogu duvart 4.58
metredir. Bu duvar {izerinde kii¢iik 6l¢ekli dikdortgen formlu bir gise penceresi yer alir
(Fotograf 176). Bat1 duvar1 4.55 metredir. Giiney cephede kareye yakin dikdortgen formlu
iki adet giris agiklig1 yer almaktadir (Fotograf 177).
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2 no.lu mekanin kuzey duvari 3.82 metre ve bu duvar iizerinde kareye yakin
dikdortgen formlu pencere yer alir (Fotograf 178). Dogu duvari 4.66 metredir. Bu duvar
tizerinde 1 no.lu bekleme salonuna agilan dikdértgen formlu kapi yer alir (Fotograf 179).
Giiney duvari 4.73 metredir. Bu duvarda bir adet kareye yakin dikdortgen formlu pencere
ve bir adet dikdortgen formunda giris agiklig1 yer almaktadir (Fotograf 180). Bat1 duvari
3.78 metre olup, dikdortgen formlu gise penceresi yer almaktadir. Kuzey ve bati duvari

arasinda 2.88 metre uzunlugunda verev bir duvar yer almaktadir (Fotograf 181).

3 no.lu mekan, 3.60 metre uzunlugunda kuzey duvarina sahiptir. Yine bu duvarda
kareye yakin dikdortgen formlu pencere mevcuttur (Fotograf 182). Dogu duvar1 4.66
metre uzunlugunda olup, 4 no.lu mekana agilan dikdortgen formlu kapi yer alir (Fotograf
183). Giiney duvart 3.59 metre uzunlugunda olup, bir adet kareye yakin dikddrtgen
formlu pencereye sahiptir (Fotograf 184). Bat1 duvari ise 4.65 metre olup, 2 no.lu mekana

acilan kap1 yer alir (Fotograf 185).

4 no.lu mekanin kuzey duvart 3.88 metre uzunlugunda olup, kareye yakin
dikdortgen formlu pencere mevcuttur (Fotograf 186). 3.77 metre’lik dogu duvarina sahip
olup, kuzey ve dogu duvari arasinda 3.03 metre’lik verev duvar seklinde kapatilmis ocak
yer alir (Fotograf 187). Dogu duvar {izerinde dikdortgen formlu 5 no.lu mekéna agilan
bir kapt yer alir (Fotograf 188). Giiney duvari 4.88 metre’lik uzunluga sahiptir ve
dikdortgen formlu giris acikligi bulunur (Fotograf 189). Bati duvari ise 4.65 metre

uzunluktadir ve bu duvar tizerinde 3 no.lu mekana agilan kapi yer alir (Fotograf 190).

5 no.lu mekan mutfaktir. Kuzey duvari, 1.98 metre uzunluktadir. Duvarda kareye
yakin dikdortgen formlu pencere yer alir. Ayn1 duvarda mutfak tezgahi yer almaktadir
(Fotograf 191). Dogu duvari 2.75 metredir. Giiney duvar1 2.85 metredir. Kareye yakin
dikdortgen formunda pencere bulunur (Fotograf 192). Bat1 duvari1 2.82 metrelik uzunluga

sahiptir. Ayni duvarda 1.75 metre uzunlugunda banyo yer almaktadir (Fotograf 193).
3.4.1.3.4. Siisleme

Yapida, Sanat Tarihi acisindan degerlendirilebilecek siisleme  Ogesi

bulunmamaktadir.
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3.5. Kaklik Demiryolu Istasyon Yerleskesi
3.5.1. istasyon Binasi
3.5.1.1. Yapinin Konumu

Denizli ilinin Honaz ilgesi, Kaklik Mahallesi’nde yer alir. Pafta no: 6/9.
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Harita 10: Kaklik Tren Istasyonu ( https://rayhaber.com/2014/05/ankara-

istanbul-hizli-tren-hatti-guzergah-haritasi/ankara-istanbul-yht-guzergahi).

3.5.1.2. Tarihge

Yapimin gilineybati cephesinde yer alan yuvarlak formlu pencerenin sévesindeki

tarihe gore, insa tarihi 1904 tiir.
3.5.1.3. Mimari Ozellikleri
3.5.1.3.1 Yapim Teknigi

Yapimin beden duvarlari, yigma moloz tas teknigi ile insa edilmistir (Fotograf
194). Tiim cepheler kesme tas ile kaplidir (Fotograf 195). Kap1 ve pencereler ahsaptir
(Fotograf 196). Yapinin giineydogusunda yer alan sundurma ve tasiyicilart ahsap
malzemedir (Fotograf 197). Mekanlarin duvarlar1 sivalidir (Fotograf 198). Zemin
dosemesi ahsaptir (Fotograf 199). Tavanda ¢itali ahsap uygulamasi goriilmektedir
(Fotograf 200).
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3.5.1.3.2. Cephe

Gilineydogu cephede ahsap sundurma ve bu sundurmayi tastyan yedi adet ahsap
dikme yer alir (Fotograf 201). Yapinin biitlin cepheleri genel olarak kesme tas ile kapl
olmakla birlikte yukar1 boliimlerde moloz tas teknigi goriilebilmektedir (Fotograf 202).
Kap1 ve pencerelerin orta bolimii ve iist boliimiinde yer alan ¢ift sira tugla hatil yapinin
biitiin cephelerini dolagsmaktadir (Fotograf 203). Bununla birlikte yine ¢ift sira tugla hatil
kap1 ve pencerelerin tizerinde hafifletme kemeri olarak kullanilmaktadir (Fotograf 204).
Tim cephelerin kose akslarinda kesme taslar ile olusturulmus sasirtmali kose taslar: yer

almaktadir (Fotograf 205).

Glineybat1 cephede yer alan bir adet dikdortgen formlu pencerenin iizerinde,
kiiciik boyutlu yuvarlak formlu bir pencere yer alir (Fotograf 206). Bu yuvarlak formlu
pencerenin tag sovesinde “Kaklik 1904” yazis1 okunmaktadir (Fotograf 207).

Kuzeydogu cephesinde dikdortgen formlu pencere yer almamakla birlikte
giineybat1 cephedeki gibi yuvarlak formlu pencere bulunur. Bu pencerede herhangi bir

yaz1 yer almamaktadir (Fotograf 208).

Kuzeybat1 cephesinde herhangi bir giris ag¢ikligt bulunmamakla birlikte

mekanlarin pencere agikliklart bulunur (Fotograf 209).

3.5.1.3.3. Kat Plam
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Plan 14: Kaklik istasyon Binas1, Kat Plan1 (Dinger, S., Saraykdy Istasyon ve Miistemilati
Rolove, Restitiisyon, Restorasyon ve Cevre Diizenleme Projesi, TCDD, 3. Bolge

Miidiirligii).

Yap1 dogu-bat1 dogrultusunda insa edilmistir. Tek katlidir. Kuzeyinde yer alan
tuvalet mekant muhdes yapidir. Yapiya giris glineydogu cephede yer alan dort adet giris
acikhigindan saglanir (Plan 14). Iki kosede yer alan mekanlar dikdortgen planli olup,
ortadaki iki mekan kareye yakin dikdortgen planlidir (Plan 14).

1 no.lu mekan, istasyon sefligi olarak kullanilmaktadir. 4.50x 3.65 metre Slgiiye
sahiptir. Mekana giris giineydogu cephesindeki agikliktan saglanmaktadir (Fotograf 210).
Kuzeydogu duvarinda yer alan bir kapr ile 2 no.lu mekana gecilebilmektedir (Fotograf
211). Giineybat1 duvarinda bir adet dikdortgen formlu pencere yer alir (Fotograf 212).

Kuzeybati duvarinda da dikdortgen formlu bir pencere mevcuttur (Fotograf 213).

2 no.lu mekan, hareket memuru odas1 olarak kullanilmaktadir. 6.05 x 4.52 metre
Olgiilerindedir. Mekana giris glineydogu cephedeki kapi ile saglanir (Fotograf 214).
Mekanin giineybat1 duvarinda yer alan giris agikligindan 1 no.lu mekéna geg¢ilir (Fotograf
215). Giineydoguda giris acikliginin yaninda dikdortgen formlu bir pencere yer alir
(Fotograf 216). Kuzeybati duvarinda iki adet dikdortgen formlu pencere bulunur
(Fotograf 217).

3 no.lu mekan, bekleme salonu olarak kullanilmaktadir. Giris giineydogu
cephedeki acikliktan saglanmaktadir. Bu giris agikliginim hemen yaninda bir adet
dikdortgen formlu pencere yer alir (Fotograf 218). Mekanin kuzeybati duvarinda bir adet
dikdortgen formlu pencere mevcuttur (Fotograf 219). Mekanin gilineybati duvarinda 2
no.lu mekana agilan kiigiik boyutta dikdortgen formlu bir gise penceresi yer almaktadir

(Fotograf 220).

4 no.lu mekan arsiv odasidir. 4.54 x 1.56 metre ol¢iilerindedir (Fotograf 221).
Mekana giris giineydogudaki kapidan saglanmaktadir (Fotograf 222).

3.5.1.3.4. Siisleme

Gilineydogu cephede 2 ve 3 no.lu mekanin arasindaki hizada kesme tas {izerine

yazilmig ORC harfleri goriilmektedir (Fotograf 223).
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3.5.2. Hangar Binasi

3.5.2.1. Yapmin Konumu

Denizli ilinin Pamukkale Ilgesi, Kaklik Mahallesi’nde yer alir.
3.5.2.2. Tarihge

Istasyon binasinin giineybati cephesinde yer alan yuvarlak formlu pencerenin

sOvesindeki tarihe gore, insa tarihi 1904 tiir.
3.5.2.3. Mimari Ozellikleri
3.5.2.3.1. Yapim Teknigi

Yapinin beden duvarlari moloz tas teknigi ile insa edilmistir. Cephelerde siva
lizerine kesme tag goriintiisii uygulandig1 goriilmektedir (Fotograf 224). Yapida yer alan
kap1 ve pencereler ahsaptir (Fotograf 225). Yapinin i¢ cepheleri zeminden orta boliime
kadar moloz tas, yukar1 boliim tugla olarak insa edilmistir (Fotograf 226). Cat1 eternet
kapli olup, ahsap kalaslar ile tasinmaktadir (Fotograf 227).

3.5.2.3.2. Cephe

Cephe oldukca sadedir. Yapim tekniginde belirtildigi gibi, yapimn tiim
cephelerinde, alt boliimlerde moloz tag uygulamasina sahip olup, iist boliimlerde siva

tizerine derzler ile kesme tas goriintiisii verilmistir.
3.5.2.3.3. Kat Plam

Yapi, dikdortgen plana sahiptir. Kuzeydogu cephede bir kareye yakin dikdortgen
formlu bir giris agikligi mevcuttur (228). Giineydogu cephede li¢ adet kareye yakin
dikdortgen formlu pencere yer almaktadir (229). Giineybati cephede de yine kareye yakin
dikdortgen formlu giris agikligi yer alir (230).

3.5.2.3.4. Siisleme

Yapida Sanat Tarihi agisindan degerlendirilebilecek — silisleme  dgesi

bulunmamaktadir.
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3.6. Bozkurt Demiryolu Istasyon Yerleskesi
3.6.1. Istasyon Binasi
3.6.1.1. Yapinin Konumu

Denizli ilinin Bozkurt ilgesinde yer alir.
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Harita 11: Bozkurt Tren Istasyonu ( https://rayhaber.com/2014/05/ankara-

istanbul-hizli-tren-hatti-guzergah-haritasi/ankara-istanbul-yht-guzergahi).

3.6.1.2. Tarihge

Yapinin insa tarihi ile ilgili herhangi bir kitabeye rastlanilmamigtir. Malzeme ve

cephe 6zelliklerine bakilarak 19.yiizyilda insa edildigi sdylenebilir.
3.6.1.3. Mimari Ozellikleri

3.6.1.3.1 Yapim Teknigi

Yapinin beden duvarlari kaba yonu tas ile insa edilmistir. Giiniimiizde ¢imento ve
harg ile sivali durumdadir (Fotograf 231). Yapinin giiney cephesinde yer alan sundurmasi
ve tastyicilart ahsaptir (Fotograf 232). Yapimin kap1 ve pencereleri giiniimiizde demir
kepenkler ile kapatilmistir (Fotograf 233). Halil Ozyigit’in “Zamanin Taniklari: Bozkurt
ve Cardak Tren Istasyonlar” adli calismasinda elde edilen fotograflarda yapinin kap: ve
pencerelerinin 6zgilin halinin ahsap oldugu goriilmektedir (Fotograf 234). Yapin {ist
oOrtlisii Marsilya kiremittir (Fotograf 235).


https://rayhaber.com/2014/05/ankara-
https://rayhaber.com/2014/05/ankara-
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3.6.1.3.2. Cephe

Yapinin dogu ve bat1 cephelerinin gat1 alinliklarinda yuvarlak formlu pencere yer
almaktadir (Fotograf 236-237).

3.6.1.3.3. Kat Plam
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Plan 15: Bozkurt Istasyon Binasi, Kat Plani. (Ozyigit, H., 2017, “Zamanin Taniklar::
Bozkurt ve Cardak Tren Istasyonlar1”, s: 387).

Yap1 dogu-bati1 dogrultusunda ve tek katli olarak insa edilmistir (Plan 15). Yapi,
bekleme salonu, yazihane boliimii ve hareket memurunun ikamet edecegi odalardan
olusur. Yapiin giiney cephesinde ii¢ giris, dogu cephesinde bir giris ve bat1 cephesinde
bir giris olmak {izere toplam bes giris aciklig1 vardir. Bati cephedeki giris yapin ilk
mekani olan mutfak boliimiine agilmaktadir (Fotograf 238). Mutfagin giiney duvarinda
kare formlu bir pencere yer alir. Giiney cephede yer alan ilk giris 2 no.lu odaya agilir.
Dikdortgen formlu bu giris agikliginin hemen yaninda kare formlu bir pencere mevcuttur
(Fotograf 239). Ugiincii mekanin disarisi ile baglantis1 yoktur. Buraya Ikinci mekandan
ya da yazihane boliimiinden ulasilabilmektedir (Plan 15). Giiney cephede yer alan ikinci
girig yazihane bolimiine agilir (Fotograf 240). Giiney cephede yer alan {igiincii giris ise
bekleme salonuna acilir. 4 no.lu odanin disaridan girisi bulunmamakla birlikte, buraya 5
no.lu odadan ulasilabilmektedir (Plan 15). 5 no.lu odanin girisi, yapinin dogu cephesinde
yer alir (241). Yapimin kuzeyinde yer alan banyo, tuvalet ve 1 no.lu odaya disaridan giris
yoktur (Plan 15) (Fotograf 242). 1nolu odaya 2 no.lu odadan ulasilir (Plan 15). Banyo

mekanina mutfaktan, tuvalet boliimiine de banyodan ulagim saglanir (Plan 15).
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3.6.1.3.4. Siisleme

Yapmin i¢ ve dis cephelerinde Sanat Tarihi agisindan degerlendirilebilecek

herhangi bir siisleme unsuru bulunmamaktadir.
3.6.2. Cavus Lojmanm ve Amele Kogusu Yapisi
3.6.2.1. Yapimnin Konumu

Giliniimiizde mevcut olmayan bu yapi, Denizli ilinin Bozkurt Mahallesi’nde yer

alir.
3.6.2.2. Tarihge
Yapinin insa tarihi ile ilgili herhangi bir kitabeye rastlanilmamistir.
3.6.2.3. Mimari Ozellikleri
3.6.2.3.1. Yapim Teknigi

Yap1 moloz tas insa tekniginin yani sira tugla malzeme ile insa edilmistir (Fotograf

243). Ust ortiiniin iizeri Marsilya kiremiti ile kaplanmistir (Fotograf 244) (Ozyigit, 2017).
3.6.1.3.3. Cephe

Gilinlimiizde mevcut olmayan bu yapinin cephelerinin, donemin benzer istasyon

yapilarimi dikkate alarak sade insa edildigi soylenebilir.

3.6.2.3.2. Kat Plam
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Plan 16: Bozkurt Istasyonu, is¢i ve Amele Kogusu Binasi, Kat Plan1. (Ozyigit, H., 2017,

“Zamanin Taniklar1: Bozkurt ve Cardak Tren Istasyonlar1”, s: 389).

Yapi, dikdortgen plan semasina sahiptir. Yap1 iki boliimden olugmaktadir. Her iki
boliimiin de girisi kuzeydedir. Kuzey cephenin dogu kanadinda yer alan giris agikligi
cavus lojmani boliimiine agilmakta olup, burada iki oda, banyo, mutfak, kiler ve wc
yapilar1 yer alir. Bat1 kanadindaki giris agikligi amele kogusuna agilmakta olup, burada
ise amele kogusunun yani sira kiler, mutfak ve tuvalet yapilar1 yer alir (Plan 16) (Ozyigit,
2017).

Cavus lojmaninin giris kapisi hol mekanina acgilmakta olup, doguda yer alan bir
kap1 ile mutfak boliimiine gegilebilmektedir. Mutfagin kuzey duvarinda bir pencere yer
alir. Yine holiin dogusunda yer alan biri giris acikligt ile banyo mekanina
ulagilabilmektedir. Banyo, dogu duvarinda bir pencere ile aydinlatilmaktadir. Holiin
batisindaki giris agikliklarindan kiler ve tuvalet yapilarina ulasilabilmektedir. Tuvalet
mekanmin kuzey duvarinda iki adet pencere yer alirken, kiler bolimiinde pencere

bulunmamaktadir (Plan 16) (Ozyigit, 2017).

Amele kogusu boliimiinlin giris kapist ¢cavus lojmaninda oldugu gibi bir hole
acilmaktadir. Holiin dogu duvarindaki giris acgikliklarindan kiler ve tuvalet mekanlarina,
batt duvarindaki giris acikligindan ise mutfak boliimiine gegilmektedir. Tuvalet
mekaninin kuzey duvarinda iki pencere, mutfak mekaninin kuzey duvarinda bir pencere

yer alirken, kiler boliimiinde pencere yer almaz (Plan 16) (Ozyigit, 2017).
3.6.1.3.3. Cephe

Yapimin cepheleri olduk¢a sade insa edilmistir. Diger yapilarda goriilen kemer

uygulamasi bu yapida bulunmamaktadir.
3.6.1.3.4. Siisleme

Yapimin i¢ ve dis cephelerinde Sanat Tarihi acisindan degerlendirilebilecek bir

siisleme unsuru yer almamaktadir.
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3.7. Cardak Demiryolu istasyon Yerleskesi
3.7.1. istasyon Binasi
3.7.1.1. Yapinin Konumu

Denizli ilinin Cardak Ilgesi, Cumhuriyet Mahallesi’nde yer alir.
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Harita 12: Cardak Tren Istasyonu ( https://rayhaber.com/2014/05/ankara-
istanbul-hizli-tren-hatti-guzergah-haritasi/ankara-istanbul-yht-guzergahi).

3.7.1.2. Tarihce

Yapinin insa tarihi ile ilgili herhangi bir kitabeye rastlanilmamustir.
3.7.1.3. Mimari Ozellikleri

3.7.1.3.1 Yapim Teknigi

Yapi, kaba yonu tas malzeme ile insa edilmistir. Giinlimiizde sar1 renk ile

boyanmis durumdadir (Fotograf 245). Cat1 Marsilya kiremit ile kaplidir (Fotograf 246).
3.7.1.3.2. Cephe
Yapimin cepheleri olduk¢a sadedir. Yapiin giiney cephesinde bes adet ahsap

tasiyici ile taginan ahsap sundurmasi vardir. Gilinimiizde beyaz renge boyanmistir fakat

dokiintiilerden 6zgiin hali goriilebilmektedir (Fotograf 247).
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3.7.1.3.3. Kat Plam
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Plan 17: Cardak istasyon Binasi, Kat Plan1. (Ozyigit, H., 2017, “Zamanm Taniklar::
Bozkurt ve Cardak Tren Istasyonlar1”, s: 393).

Yap1 dikdortgen plan semasina sahiptir ve tek katlidir. Kuzey cephesinde diger
yapilardan farkli olarak bir bahgesi yer alir. Giiney cephede dort adet ahsap dikme ile
taginan sundurmasi vardir. Yapinin giiney cephesinin dogu ve bat1 kanadina yazihane ve

oda mekanlar eklenmistir. (Ozyigit,2017) (Plan 17).

Yazihane boliimiiniin girisi dogu cephededir. Bu mekan 4.55x4.40 metre
dlgiilerindedir (Ozyigit, 2017). Giiney duvarda iki (Fotograf 252), bat1 duvarda bir adet
pencereye sahiptir (Fotograf 248). Yazihane mekanimin kuzeyinde yer alan kapi ile bir
oda béliimiine gecilir (Fotograf 249). Bu oda 4.55x4.20 metredir (Ozyigit, 2017). Odanin
bat1 duvarinda bir pencere acikligi mevcuttur (Fotograf 250). Yine bu odanin kuzey
duvarindan bir kapr ile diger oda boliimiine ve tuvalet mekanina gegilebilmektedir. Fakat
giiniimiizde kapiya ulagim engellenmistir. Tuvalet mekéan1 1.60x1.50 metre dl¢iilerindedir
(Ozyigit, 2017) (Plan 17). Ayn1 odanin dogu duvarindaki bir kap1 ile bekleme salonuna
ulagilabilirken bekleme salonunun ana girisi giiney cephede yer alir (Plan 19) (Fotograf

251). Bu mekan, 4.70x4.55 metre dl¢iilerindedir (Ozyigit, 2017).

Giiney cephedeki ikinci giris acikligir hole agilmakta olup, holiin dogu ve bati
duvarinda yer alan kapilar ile oda mekanlarma gecilmektedir. Holiin bati1 kanadinda bir
oda, dogu kanadinda iki oda yer almaktadir. Dogu kanadinda yer alan iki oda birbiri ile
bagntilidir (Plan 17). Holiin bat1 kanadinda yer alan ilk oda 3.25x 3.30 metredir. Bu
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odanin kuzeybat1 duvarinda banyo boliimii yer alir. Yine bu odanin kuzey duvarindaki
giris acgikligr ile mutfak ve kiler boliimlerine ulasilmaktadir. Mutfak 3.60x4.50 metre
dlgiiye sahiptir (Ozyigit, 2017). Mutfagin bat1 duvarinda bir adet pencere yer alir.
Mutfagin kuzey duvarinda yer alan giris agikligi ile de kiler bolimiine gecilir. Kiler
boliimii bat1 duvarinda yer alan giris agikligi ile disart agilmaktadir. Kilerin kuzeyinde bir
pencere ve giris acikligi bulunmaktadir. Bu agiklik ile tuvalet mekanina gecilmektedir

(Plan 17).

Yapmin giineydogu ucunda yer alan odaya bati cephesinde yer alan bir hol
araciligi girilmektedir. Odanin dogu ve giiney cephesinde bir adet pencere yer alir. Holiin
kuzeyinde yer alan giris agiklig1 ile mutfak mekanina gegilir. Mutfagin kuzey duvarinda
biri disariya, biri banyo mekanimna ve digeri de tuvalet mekanina agilan ii¢ adet giris
aciklig1 yer alir. Banyo ve tuvalet mekanlarinin kuzey duvarlarinda bir adet pencere yer

alir (Plan 17).

Yapinin sadece yazihane bolimi (istasyon sefligi) ve bekleme salonuna
girmemize izin verildigi icin, yapinin diger mekanlar1 hakkinda cok fazla bilgi

edinilememistir.
3.7.1.3.4. Siisleme

Yapida Sanat Tarihi agisindan degerlendirilebilecek herhangi bir siisleme unsuru

yer almamaktadir.

3.7.2. Cavus Lojmani ve Amele Kogusu Yapisi
3.7.2.1. Yapmin Konumu

Yap1 Denizli ilinin Cardak Mahallesi’nde yer alir.
3.7.2.2. Tarihge

Yap1 glinlimiizde mevcut degildir.

3.7.2.3. Mimari Ozellikleri

3.7.2.3.1 Yapim Teknigi

Yapinin beden duvarlar1 kaba yonu tas malzeme ile insa edilmistir. Derzler ile
kesme tag goriintiisii verilmistir. Binanin iizeri kirma ¢ati ile ortiilii olup, ¢atinin da tizeri

Marsilya kiremit ile kaplhidir. Halil Ozyigit’in “Zamanm Tamiklari: Bozkurt ve Cardak
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Tren istasyonlar” adli caliymasinda elde edilen fotograflarda yapmin kapi ve
pencerelerin {izerinde 0zgiin tugla malzemeli hafifletme kemerlerinin yer aldigi

gorilmektedir. Yapi1 giiniimiizde sar1 renk ile boyanmis durumdadir.
3.7.2.3.2. Cephe

Yapida onceki yillarda kapi ve pencerelerin iizerinde 6zgilin tugla malzemeli
hafifletme kemeri yer aldig1 bilinmektedir. Yapinin kap1 ve pencere bordiirlerinin digari
tasint1 yaparak cepheye hareket sagladigi bilinmektedir (Ozyigit, 2007). Fakat
giiniimiizde Bozkurt Tren Istasyonu’nda oldugu gibi binanin sar1 renge boyanmast ile bu

ozellikler ortadan kalkmuistir.

3.7.2.3.3. Kat Plam
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Plan 18: Cardak istasyonu Cavus Lojmani ve Amele Kogusu Kat Plan1. (Ozyigit, H.,
2017, “Zamanin Taniklari: Bozkurt ve Cardak Tren Istasyonlar1”, s: 396).

Yap, kareye yakin dikdortgen planhidir. Giris giiney cephede yer almaktadir. Tlk
olarak 3 no.lu odaya girilir. 3 no.lu oda, 5.20x4.55 metre 6l¢iilere sahiptir. Bati duvarinda
iki adet pencere mevcuttur. 2 no.lu oda 4.25x4.55 metredir. Bati duvarinda bir adet
pencere yer alir. 1 no.lu oda, 3.00x4.55 metredir. Bat1 duvarinda bir adet pencere yer alir
Ug oda da birbiri ile baglantilidir. 1 no.lu odanin kuzey duvarinda yer alan bir kapr ile de
mutfak boliimiine gecilmektedir. Ayn1 sekilde amele kogusu boliimiiniin de girisi gliney
cephede yer almaktadir. Iki kogus da birbiri ile baglantilidir. Yapinin kuzeyinde yer alan
bahg¢eye dogu duvarindan bir kapi ile girilmektedir. Bahg¢enin kuzey duvarinda 1.00x1.90
metrelik firin ile 1.20x1.50 metrelik tuvalet yer alir (Plan 18) (Ozyigit, 2017).

3.7.2.3.4. Siisleme

Yapida Sanat Tarihi agisindan degerlendirilebilecek herhangi bir siisleme unsuru

yer almamaktadir.
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3.8. Civril Demiryolu Istasyon Yerleskesi
3.8.1. istasyon Binasi
3.8.1.1. Yapinin Konumu

Denizli ilinin Civril ilgesi, Asagr Mahalle’de yer alir. 20M-2 Pafta numarasi, 139

Ada numarasi, 1 Parsel no ile kayithidir.
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Harita 13: Civril Tren Istasyonu ( https://rayhaber.com/2014/05/ankara-istanbul-
hizli-tren-hatti-guzergah-haritasi/ankara-istanbul-yht-guzergahi).

3.8.1.2. Tarihge

Yapinin insa tarihi ile ilgili herhangi bir kitabeye rastlanilmamustir.

3.8.1.3. Mimari Ozellikleri
3.8.1.3.1 Yapim Teknigi

Yap1 moloz tag malzeme ile inga edilmistir. Beden duvarlar1 kesme tag malzeme
ile kaplanmis durumdadir (Fotograf 252). Pencere ve kapilarin {istlinde yer alan

hafifletme kemerleri tugladir (Fotograf 253). Yapinin tiim kapt ve pencereleri ahsaptir
(Fotograf 254).

3.8.1.3.2. Cephe

Cephe diizgiin kesme tag malzeme ile kaplidir. Beden duvarlarinin kose akslarinda
diizgiin kesme taslar ile olusturulmus sasirtmali kose taslart cepheye hareket

saglamaktadir (Fotograf 255)
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3.8.1.3.3 Kat Plam
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Plan 19: Civril Istasyon Binas1, Kat Plan1 (TCDD, 7. Bolge Miidiirliigii).

Yapi, dogu-bat1 dogrultusunda uzanan dikdortgen plan semasina sahiptir. Toplam
sekiz mekan yer alir. Cardak istasyon binasinda da goriilebildigi gibi giiney cephesinin

dogu ve bat1 kanadina mekanlar eklenmistir. (Plan 19).

1 no.lu mekana giliney cephede yer alan giristen girilir. Bu mekanin dogu ve bati
duvarlar1 4.64 metre, kuzey ve giliney duvari ise 4.40 metre’lik uzunluga sahiptir. Bati
duvarda bir adet, giiney duvarda iki adet dikdortgen formlu pencere yer almaktadir
(Fotograf 256). Bu mekanin kuzey duvarindan bir kapr ile 2 no.lu mekéana gegilir
(Fotograf 257). Mekanin dogu-bat1 duvari 4.65 metre, kuzey-giiney duvari 3.80 metre’dir.

Bu mekanin kuzey ve bat1 duvarinda bir adet dikdoértgen formlu pencere yer alir.

Gliney cephede yer alan ikinci giris agiklig1 3 no.lu mekana agilmaktadir (Fotograf
258). Bu mekanin dogu-bati duvar1 4.75 metre, kuzey-giiney duvari 4.44 metre’dir.

Kuzey duvarinda dikdértgen formlu bir adet pencere yer almaktadir (Fotograf 259).

4 no.lu mekana 3 no.lu mekanin dogu duvarinda yer alan bir kapi ile gecis saglanir
(Fotograf 260). Bu mekéanin dogu-bati duvart 3.20 metre, kuzey giliney duvar1 4.44
metrelik uzunluga sahip olup, gliney duvarinda dikdortgen formlu bir adet pencere
mevcuttur (Fotograf 261). Bu mekanin kuzey duvarinda bir giris agiklig1 yer almaktadir

(Fotograf 262). Fakat kapi kilitli oldugu i¢in, kapinin nereye agildig1 bilinmiyor.

Gliney cephede yer alan fiiciincii giris acikligt 5 no.lu mekana agilmaktadir

(Fotograf 263). Dogu-bat1 duvari 5.30 metre, kuzey-giiney duvari 4.46 metre’lik uzunluga



87

sahiptir. Kuzeyde ve gilineyde bir adet dikdortgen formlu pencere yer almaktadir. Ayrica

kuzey duvarda bir ocak nisi mevcuttur (Fotograf 264).

6 no.lu mekana giris yine giiney cepheden saglanmakla birlikte, girisin yaninda
ve kuzey duvarinda olmak tizere iki dikdortgen formlu pencereye sahiptir (Fotograf 265).
Dogu-bati duvari 4.75 metre, kuzey-giiney duvart 4.46 metredir. Kapi kilitli oldugu igin

iceriye girilememistir.

7 no.lu mekana giris yine giiney cepheden saglanmaktadir (Fotograf 266). Dogu-
bat1 duvar1 4.50 metre, kuzey-giiney duvar1 4.40 metredir. Giiney ve dogu duvarinda
olmak tizere toplam iki pencereye sahiptir (Fotograf 267). Bu mekanin kuzey duvarinda
yer alan bir kapi ile 8 no.lu mekana gecilmektedir. Kap giliniimiizde 6zgiin degildir

(Fotograf 268).
3.8.1.3.4. Siisleme

Yapida Sanat Tarihi agisindan degerlendirilebilecek siisleme unsuru

bulunmamaktadir.
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DORDUNCU BOLUM

DEGERLENDIRME VE SONUC

4.1. Degerlendirme ve Sonu¢

Osmanli Imparatorlugu’nda demiryollar1 insas1 Avrupa devletlerinin cikarlari
dogrultusunda gergeklesmistir. Avrupa Devletleri demiryollarint sémiirge araci olarak
kullanmistir. Bati Anadolu’da Ingiltere, Suriye topraklarinda Fransa ve Anadolu’da
Almanya Osmanli Devleti sinirlart igerisinde demiryolu faaliyetlerine girismislerdir.
Boylece Avrupa Devletleri niifuzlarini artirarak, Osmanli Devleti topraklarinin zengin
potansiyelinden faydalanmiglardir. Osmanli Devleti ise, kendi topraklarinda demiryollari

ingasin1 gelistirmek amaci ile bu devletlere imtiyaz hakki tanimaktan ¢ekinmemistir.

Osmanli Devleti simirlar icerisinde ilk demiryolu faaliyeti Ingilizler tarafindan
baslatilmistir. Bu dénemde insa edilen istasyon yapilarinda Ingiliz mimari etkileri
gozlenebilir. Bu yapilarda tas -tugla almasik duvar orgiisii, kesme tas duvar orgiisii, iizeri
Marsilya kiremiti ile oOrtiilen besik cati ve peron boliimiinde yer alan sundurma
uygulamasi hakimdir. Ayrica Ingiliz mimari iislubuna 6rnek olarak Alsancak Gar1
verilebilir. ingilizlerin Bati Anadolu’da ilk yaptiklari demiryolu istasyonu Alsancak
Garr’dir. Alsancak Gari, Izmir-Aydin Demiryolu Hattinda yer almasina ragmen, bu hatta
yer alan diger istasyon binalarina gore olduke¢a biiyiik dlgekli insa edilmistir. Bunun

nedeni, Izmir’in diinya ticaretine agilan bir liman sehri olmasindan kaynaklanmaktadir.

[zmir-Aydin demiryolu ve demiryolunun uzantist konumunda yer alan Izmir-
Egirdir hattinda yer alan diger istasyon binalar1 plan ve mimari 6zellikler agisindan

birbirleri ile benzerlik gostermektedir.

Konumuz olan Denizli ilindeki istasyon binalar1 oldukca sade insa edilmistir.
Gerek plan, gerek mimari agidan birbirleri ile benzerlik gosterirler. Bu istasyon binalari
estetik kaygidan uzak ve islevsellik 6n planda olacak sekilde tasarlanmiglardir. Yapilar
genelde tek kiitle halinde insa edilmis olup, plan olarak genelde dikdortgen formludurlar.
Cepheler oldukc¢a sade birakilmis olup, siisleme neredeyse yok denecek kadar azdir.
Cepheye hareket saglamasi amaci ile sagak altinda tugla silmeler yer alir. Pencere ve giris

acikliklarinin iizerinde basik kemer uygulamasi yer alir. Bununla birlikte, her istasyon



89

binasinda goriilebilen kesme taslar ile olusturulan sasirtmali kose taslari uygulamasi

cephelere hareket saglamaktadir.

Istisna olarak Goncali Tren Istasyon Binasmnin giiney cephesinde goriilen
devsirme Medusa basi, siisleme unsuru olarak yapida yer almaktadir. Denizli ili

icerisindeki istasyon binalarinda baska siisleme 0gesine rastlanilmamuistir.

Bu yapilarin kapt ve pencere aksamlarinda ahsap malzemenin kullanildigi
goriilmektedir. Bunun nedeninin, ahsabin daha ucuz ve kolay bulunmasidir. Fakat ahsap
malzemenin dayaniksiz olmasindan dolay1 Saraykdy, Goncali, Kaklik, Cardak ve Bozkurt
Istasyon binalarinda gerek yangilar sirasinda gerek restorasyon sirasinda bazi pencere
ve kapilar dzgiinliigiinii kaybetmistir. Boceli ve Kocabas Istasyon binalarinda kap: ve

pencerelerin tlimii 6zgiin ahsap malzemelidir.

Pencere ve kapi iizerlerinde yer alan hafifletme kemeri tugla malzemelidir.
Bozkurt ve Cardak istasyon binalarinin 6zgiin halinde mevcut oldugu diisiiniilmekle

birlikte bu iki yapida giiniimiizde kemer uygulamasi goriilmemektedir.

Plan agisindan, tiim istasyon binalar1 dikdortgen plan semasi gosterirken, istisna
olarak Cardak ve Civril Istasyon binasmin giiney cephesinin dogu ve bati kanadina

mekanlar eklenmistir.

Istasyon yapilarinda yer alan diger karakteristik 6zellik, yolcularin yagmurdan
korunmasi i¢in yapilan sundurmadir. Genellikle bu yapilarda besik cat1 giris cephesinde
uzatilarak ahsap siitunlarla tasinan sundurmaya doniistiiriilmiistiir. Cogunlukla tiim
yapilarda goriilen sundurma ve tastyicilar1 ahsap malzeme ile insa edilmis olup, kaideleri

tastir. Denizli ilinde yer alan tiim istasyon binalarinda bu uygulama goriilebilmektedir.

Denizli ilinde yer alan istasyon binalar1 kaba yonu tag malzeme ile insa edilmis
olup, lizeri kesme tas malzeme ile kaplanmis durumdadir. Kaba yonu tas ile insa edilen
ve lizerine siva ve derz ile kesme tas goriintiisii verilen yapilar da mevcuttur. Civril
Istasyon binasi ve Kaklik Istasyonu hangar binasi bu duruma ornek verilebilir. Bu
uygulamayr 1908- 1930 yillar1 arasinda ortaya cikan “Birinci Ulusal Mimarlik
Doénemi”nde insa edilen yapilarda gorebilmekteyiz. Kocabas istasyon binasi 1913
tarihinde inga edildigi diisiiniilmektedir. Bu yapinin cephesinde de derzler ile kesme tas
gorlintiisii verilmistir. Buna gore bu donemde yapilan istasyon binalari, Birinci Ulusal

Mimarlik Donemi’nin 6zelliklerini de animsatmaktadir.
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Istasyon binalarinm iist ortiisii besik cat1 olup, genel olarak Marsilya kiremiti ile

kaplhidir.

[stasyon binalarinda yer alan mekanlar birbiri ile bagmtilidir. Calisma konumuzun
kapsami igerisinde yer alan istasyon binalarinda benzer sekilde mekanlar arasinda gerek
pencere gerek giris agikligi ile baglant1 s6z konusudur. Bu durum yapilarin islevselliginin
on plana ciktiginin gostergesi sayilabilir. Istasyon binalarinda yer alan bekleme salonu,
istasyon sefi odasi, mutfak gibi boliimlere ulasimin kolay olmasi diistiniilmiistiir. Ayrica
bekleme salonuna agilan kii¢iik boyutlu gise penceresi uygulamasi bu yapilarda siklikla

karsimiza ¢ikmaktadir.

Istasyon yerleskeleri biinyesinde, ana gar binas1 disinda yoneticiler ve isciler igin
de insa edilen yapilar barindirmaktadir. Ydneticiler i¢in tasarlanan yapilar konut yapisi
olarak adlandirilir ve daha ¢ok oda sayisina sahip olup, iki katl olarak insa edilirler.
Isciler igin insa edilen yapilar daha kiiciik 6lgekli ve tek katlidirlar. Bununla birlikte yiik
indirmek veya bindirmek i¢in islev goren hangar binalar1 genelde tek kiitle halinde inga

edilmislerdir.

Bekleme salonu, yazihane, mutfak ve banyo mekanlar1 ana gar binasi bilinyesinde
yer alir. Mutfak ve banyo mekanina odalardan ulasim saglanabildigi gibi avludan da

ulasim saglanabilmektedir.

Sonug olarak istasyon binalari, ¢cevresine ¢aliganlar ve yoneticiler i¢in yapilar inga
edilmesini gerekli kilmis ve sehrin merkezi konumu haline gelmistir. Ingilizler’in insa
ettigi bu yapilar plan ve mimari acidan birbirlerinin tekrar1 seklinde insa edilmislerdir.
Oldukga sade olarak insa edilen bu yapilarda daha ¢ok islevsellik 6n plana ¢ikmaktadir.
[zmir- Aydin demiryolu hattinda insa edilen istasyon binalarma bakildiginda, ingiliz
sirketi ORC’nin maliyeti diistirmek amagli olarak hareket ettigi diisiiniilebilir. Bu durum,
[zmir- Aydin demiryolu hattindaki istasyon binalarinin tek tip plana sahip olmasina neden

olmustur.
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FOTOGRAFLAR

Foto 1: Saraykoy istasyon binasi cephe detay1.

Foto 2: SaraykOy istasyon binasi tist
ortiisii.

Foto 3: Saraykdy istasyon binasi sundurma
detay1.

Foto 4: SaraykOy istasyon binasi bati
cephe detayi.
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Foto 5: Saraykoy istasyon binasi kuzey FOtE 6f Saraykdy istasyon binasi kuzey
cepnesl.
cephesi. P

Foto 7: Saraykdy istasyon binasi giiney | Foto 8: Saraykdy istasyon binasi 1no.lu
cephesi. mekaninin kuzey cephesinde bulunan
giris acikligi.




93

Foto 9: Saraykdy istasyon binasi 1 no.lu
mekanin bat1 cephesi

Foto 10: Saraykoy istasyon binasi 2 no.lu
mekanin giiney duvari.

Foto 11: Saraykdy istasyon binast 2 no.lu
mekanin Kuzey duvari.

e

Foto 12: Saraykdy istasyon binasinin 2
no.lu mekadnindan 3 no.lu mekéanina
gecisi saglayan agiklik.

Fotograf 13: Saraykoy istasyon binasi 3 no.lu
mekani giiney cephesi.

Foto 14: Saraykdy istasyon binasi 3 no.lu
mekant1 2 no.lu mekandan ayiran agiklik.
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Foto 15: Saraykdy istasyon binasi 4 no.lu
mekanin kuzey cephesi.

Foto 16: Saraykoy istasyon binasi 4 no.lu
mekanin giiney cephesi.

Foto 17: Saraykdy istasyonu lojman binasi
cephe ayrintisi.

Foto 18: Saraykdy istasyonu lojman
binasi kuzey cephesi.
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Foto 19: Saraykoy istasyonu lojman binasi
giiney cephesi.
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il

Foto 20: Saraykdy istasyonu lojman
binas1 bati cephesi.

Foto 21: Saraykdy istasyonu lojman binasi
dogu cephesi.

Foto 22: Saraykdy istasyonu lojman
binasi dogu cephesi.
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Foto 23: Saraykoy istasyonu lojman binasi
bat1 cephesi.

Foto 24: Saraykoy istasyonu lojman
binasi dogu cephesi.

Foto 25: Saraykody istasyonu ahsap depo
yapist i¢ mekan goriiniisii.

Foto 26: Saraykdy istasyonu ahsap depo
yapisi tavan ayrintisi.

Foto 27: Saraykody istasyonu ahsap depo
yapisinin giris agiklig1.

Foto 28: Saraykoy istasyonu ahsap depo
yapisi kuzey cephesi.
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Foto 29: Saraykdy istasyonu ahsap depo

yapisi giiney cephesi Foto 30: Saraykoy istasyonu ahsap depo

yapisi dogu cephesi.

Foto 31: Saraykdy istasyonu ahsap depo Foto 32: Saraykdy istasyonu ahsap depo
yapisi, bat1 cephesi. yapisi dogu cephe detay1.

Foto 33: Saraykdy istasyonu ahsap depo
yapist bat1 cephe detayi.

Foto 34: Saraykdy istasyonu depo yapisi
dogu cephe goriintiisii.
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Foto 35: SaraykoOy istasyonu depo yapisi
giiney cephesi.

Foto 36: Saraykoy istasyonu depo yapisi
dogu cephe detay.

3 k e

Foto 37: Saraykdy istasyonu depo yapisi
kuzey cephesi.

Foto 38: Saraykdy istasyonu depo yapisi
giiney cephe detay1.

Foto 39: Saraykdy istasyonu depo yapis1 bati
cephe detayi.

Foto 40: Saraykoy istasyonu depo yapisi
giiney cephe detay1.
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Foto 41: Saraykoy istasyonu depo yapisi | Foto 42: Saraykoy istasyonu depo yapisi
giiney cephesi detay1. giiney cephe detay1.

Foto 43: Saraykoy istasyonu konut yapist 1

- Foto 44: Saraykdy istasyonu konut yapis1
no.lu mekanin kuzey duvart.

1 no.lu mekanin bati duvari.

Foto 46: Saraykdy istasyonu konut yapisi
4 no.lu mekanin tavan detay1.

Foto 45: Saraykoy istasyonu konut yapisi 4
no.lu mekanin goriintiisii.
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Foto 47: Saraykdy istasyonu konut yapist 4

> Foto 48: Saraykoy istasyonu konut yapist
no.lu mekanin bat1 duvari.

4 no.lu mekanin dogu duvari.

Foto 49: Saraykoy istasyonu konut yapisi 4 | FOt0 50: Saraykdy istasyonu konut

no.lu mekanin kuzey duvari. yapisi 4 no.lu mekanin giiney duvart.
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Foto 51: Saraykdy istasyonu konut yapisi 5
no.lu mekanin zemin désemesi.

Foto 52: Saraykoy istasyonu konut
yapist 5 no.lu mekandan goriinti.

-
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Foto 53: Saraykdy istasyonu konut yapist 7
no.lu mekanin tavan désemesi.

Foto 54: Saraykdy istasyonu konut yapis1
7 no.lu mekanin giiney duvart.

Foto 55:‘Sarlayi<i.i§-/ istasyonu konut yapisi 7
no.lu mekanin bati duvari.

Foto 56: Saraykoy istasyonu konut yapist
9 no.lu mekanin tavan désemesi..
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Foto 57: Saraykdy istasyonu konut yapist 9
no.lu mekanin tavan désemesi.

Foto 58: Saraykdy istasyonu konut
yapist, Hol 1 mekaninin dogu duvari.

Foto 59: Hol 1 mekanmin kuzeyde yer alan
girisinden goriinti.

Foto 60: Saraykdy istasyonu konut
yapisi, Hol 1 mekaninin giineyde yer
alan giris ve pencere.

Foto 61: Goncali istasyon binasi, giineydogu
cephesi.

Foto 62: Goncali istasyon binasi
kuzeydogu cephe.
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Foto 63: Goncali Istasyon Binasi sundurma
detay1.

Foto 64: Goncali Istasyon Binasi pencere
detay1.

Foto 65: Goncali istasyon binasi kap1 detayz.

Foto 66: Goncali istasyon binasi tugla
kemer detay1.

Foto 67: Goncali istasyon binas1 kuzeybati
cephesi.

Foto 68: Goncali istasyon binasi
kuzeybati cephe detay.
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Foto 69: Goncali istasyon binasi kuzeybati
cephe detayi.

Foto 70: Goncali istasyon binasi
kuzeybati cephe detayi.

Foto 71: Goncali istasyon binasi cephe detay1.

Foto 72: Goncali istasyon binasi
Gilineybati cepheden goriintii.

Foto 73: Goncali istasyon binasi gilineybati
cephe detayi.

Foto 74: Goncali istasyon binasi
giineydogu cepheden goriintii.
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Foto 75: Goncali istasyon binasi giineydogu
cepheden goriintii.

Foto 76: Goncali istasyon binasi
giineydogu cephe detay1.

Foto 77: Goncali istasyon binasi giineydogu
cephe detayi.

Foto 78: Goncali istasyon binast
kuzeydogu cepheden goriintii.

Foto 79: Goncal1 istasyon binasi kuzeydogu
cephe detayi.

Foto 80: Goncali istasyon binasi
kuzeydogu cephe detayi.
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Foto 81: Goncal1 istasyon binasi gilineybati
cephe detay1.

Foto 82: Goncali istasyonu hangar binasi,
st Ortii detayi.

Foto 83: Goncali istasyonu hangar binasi,
giineydogu cepheden goriintii.

Foto 84: Goncali istasyonu hangar binasi,
kuzeybati cepheden goriintii.

Foto 85: Goncali istasyonu hangar binasi,
kuzeydogu cepheden goriintii.

Foto 86: Goncali istasyonu hangar binasi,
kap1 ve pencere detay1.
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Foto 88: Goncalr istasyonu hangar binasi,

Foto 87: Goncali istasyonu hangar binasi,
giineydogu cepheden goriintii.

tasiyic detayi.

Foto 90: Goncal1 istasyonu lojman binasi,

Foto 89: Goncal1 istasyonu lojman binasi, kap1 st ortii detay1.

ve pencere detayi.

Foto 91: Gonceali istasyonu lojman binasi kdse | Foto 92: Goncali istasyonu lojman binast,
tas1 detay1. giineybati cephe, kap1 ve pencere detayi.




108

Foto 93: Goncali istasyonu, lojman binasi,
giineydogu cephedeki pencere detayi.

Foto 94: Goncali istasyonu, lojman
binasi, kuzeybati cephedeki pencere
detay1.

Foto 95: Saraykdy istasyonu lojman binasi
kuzeydogu cephedeki pencere detay:.

Foto 96: Boceli istasyon binasi, cephe
detay1.

Foto 97: Bdceli istasyon binasi, kapt ve
pencere detayi.

Foto 98: Boceli istasyon binasi, kapi
basamagi.
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Foto 99: Boceli Istasyon binasi, pencere
denizligi.

Foto 100: Boceli istasyon binasi
sundurma detay1.

Foto 101: Bdceli istasyon binas1 kuzeybati
cephe detayi.

Foto 102: Boceli istasyon binasi,
kuzeybati cephe detay.
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Foto 103: Boceli istasyon binasi, giineybati
cephe detay.

Foto 104: Boceli istasyon binasi kap1 ve
pencere detay1.

Foto 105: Boceli istasyon binasi pencere
detay1.

i

Foto 106: Boceli istasyon binasi pencere

detay1.

Foto 107: Boceli istasyon Binasi, Giineybati
cephede yer alan pencere

Foto 108: Boceli Istasyon Binast 1 no’lu

mekan, kuzeydogu duvari.
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FOtOA 109.5 Béce}i Istasyon Binast, 1 no.lu | Foto 110: Béceli istasyon binasi, 1 no.lu
mekan, giineydogu duvari. mekanin giineybat1 duvari.

Foto 112: Boceli istasyon binasi, 2 no.lu

Foto 111: Bdceli istasyon binasi, 2 no.lu mekénin giineydogu duvart,

mekani kuzeydogu duvari.
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Foto 113: Boceli istasyon Binasi, 2 no.lu | FOto 114: Boceli istasyon Binasi, 2 no.lu
mekanin giineybati duvari. mekanda yer alan somine.

. Foto 116: Boceli Istasyon binasi, 3 no.lu
Foto 115: Boceli Istasyon Binasi, 3 no.lu | mekanm giineydogu duvar.
mekan, kuzeydogu duvari.

Foto 118: Boceli Istasyon Binasi, 4 no.lu

Foto 117: Boceli istasyon binasi, 3 no.lu
mekanin kuzeydogu duvari.

mekanin giineybati duvari.
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Foto 119: Boceli Istasyon Binasi, 4 no.lu | Foto 120: Boceli istasyon binasi, 4 no.lu
mekanim giineydogu duvari. mekanda yer alan somine.

Foto 121: Boceli istasyon binasi, 4 no.lu | Foto 122: Boceli istasyon binasi, 5 no.lu
mekanin kuzeybati duvart. mekanin kuzeydogu duvari.

Foto 123: Béceli Istasyon binasi, 5 no.lu | Foto 124: Boceli istasyon Binasi, avlunun
mekanin kuzeybat1 duvari. giineydogu duvart.
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Foto 125: Boceli Istasyonu, Isci Barakast ve | Foto 126: Boceli Istasyonu, Is¢i Lojmant
Lojmani, cephe detay1. ve Barakasi, kap1 ve pencere detay1.

Foto 127: Béceli Istasyonu, Is¢i Barakasi ve | Foto 128: Béceli Istasyonu, Is¢i Barakasi
Lojmani, pencere detay1. ve Lojamni, kap1 basamagi detayi.

Foto 129: Boceli Istasyonu, Is¢i Baraksi ve | Foto 130: Béceli Istasyonu, Is¢i Barakas
Lojmani cephe detay1. ve Lojmani, mekanlarin zemininden bir
gorunti.
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Foto 131: Boceli Istasyonu, Isci Barakasi ve
Lojmant, tavan ayrintis1.
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Foto 132: Boceli Istasyonu, Is¢i Barakasi

ve Lojmani, avlu zemini detayi.

Foto 133: Boceli istasyonu, Isci Barakas1 ve
Lojmani, kuzey cephe detay1.

Foto 134: Boceli istasyonu, Isci Barakasi
ve Lojmani, gineydogu cepheden
gorinti.

Foto 135: Boceli Istasyonu, Isci Barakasi ve
Lojman Binasi, giineybati cephe, kapi ve
pencere detay1.

Foto 136: Boceli istasyonu, Is¢i Barakasi
ve Lojman Binasi, 1 no’lu mekanin
kuzeybat1 duvari.
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Foto 137: Béceli Istasyonu, Is¢i Barakasi ve | Foto 138: Boceli Istasyon Binasi, Isci
Lojman Binasi, 1 no.lu mekanin kuzeydogu | Barakast ve Lojman Binasi, 1 no.lu

giris agiklig1. mekéanin giineybat1 duvarindaki giris.

Foto 140: Béceli Istasyonu, Is¢i Barakasi

Barakasi ve Lojman Binasi, 2 no.lu mekanmn | V¢ Lojman Binasi, 2 no.lu mekanimn
kuzeydogu duvari. glineybat1 duvart.

Foto 139: Boceli Istasyon Binasi, Isci
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Foto 141: Boceli istasyonu, is¢i Barakasi ve | Foto 142: Béceli istasyonu, Isci Barakasi
Lojman Binasi, 3 no.lu mekanin kuzeybati | ve Lojman Binasi, 3 no.lu mekanin
duvari. kuzeydogu duvari.

Foto 143: Boceli istasyonu, Is¢i Barakasi ve

Lojman Binasi, 3 no.lu mekdnm giineybat1 | Foto 144: Boceli Istasyonu, Is¢i Barakast
duvari. ve Lojman Binasi, 4 no.lu mekan

kuzeybat1 duvari.
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Foto 145: Boceli Istasyonu, Is¢i Barakasi ve | Foto 146 Boceli 1sFasy0nu, Isci
Lojmant, 4 no’lu mekan kuzeydogu duvari. | Barakasi ve Lojman Binasi, 4 no’lu
mekanin giineybati duvari.

Foto 147: Boceli istasyonu, Is¢i Barakasi ve | Foto 148: Béceli Istasyonu, Isci
Lojman Binasi, 6 no.lu mekén giineybati | Barakasi ve Lojman Binasi, 6 no.lu
duvari. mekan, kuzeybati duvari.
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Foto 149: Boceli Istasyonu, Is¢i Barakasi ve
Lojman Binasi, 6 no.lu mekan, gilineybati
duvart.

Foto 150: Boéceli Istasyonu, Isci
Barakas1 ve Lojman Binasi, 7 no.lu
avludaki miistemilat mekanlari.

Foto 151: Boceli istasyon Binasi, Isci
Barakast ve Lojman Binasi, avlunun
giineybat1 duvari.

Foto 152: Boceli Istasyonu, Isci
Barakasi ve Lojman Binasi, 8 no.lu
miistemilat yapisi.
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Foto 153 Boceli Istasyonu, Isci Barakasi ve | Foto 154: Boceli Istasyon Binasi, Isci
Lojman Binast, 9 no.lu miistemilat yapisi. Barakas1 ve Lojman Binasi, 10 no.lu
miigtemilat yapisi.

Foto 156: Boéceli Istasyonu, Isci
Barakas1 ve Lojman Binasi, 11 no.lu
avlu mekaninin kuzeybati duvarindaki
girisin igten goriiniisil.

Foto 155: Boceli Istasyonu, Is¢i Barakasi ve
Lojman Binast, 11 no.lu avlu mekéni.
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Foto 157: Béceli istasyonu, Isci Barakasi ve e _ o 8 .
Lojman Binas1,12 no.lu miistemilat mekanu. EOtIO 158: Béceli Istasyonu, Su Ikmal
ulesl.

] ) Foto 160: Boceli Istasyonu, Su Tkmal
Foto 159: Boceli Istasyonu, Su Tkmal Kulesi, Kulesi’ Cephe detay.

giris detay.
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Foto 161: Boceli Istasyonu, Su ikmal Kulesi,
cephe detay.

Foto 162: Kocabas Istasyon Binasi,
cephe detayi1.

Foto 163: Kocabas Istasyon Binas,
sundurmay1 tagiyan ahsap siitunlar.

Foto 164: Kocabas Istasyon Binasi,
pencere detay1.
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Fotograf 165: Kocabas Istasyon Binasi 1

Fotograf 166: Kocabas Istasyon
no.lu mekanin goriintisii. g 3 Y

Binasi, tavan detay1.

Foto 167: Kocabas Istasyon Binasi, cephe Foto 168: Kocabas Istasyon Binast,

malzeme detay1. cephe detayi .
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Foto 169: Kocabas Istasyon Binasi, giiney
cephe detayi.

Foto 170: Kocabas Istasyon Binas,
giris detay1.

Foto 171: Kocabas Istasyon Binas1, dogu
cephe girisi.

Foto 172: Kocabas Istasyon Binast,

pencere detay.

Foto 173: Kocabas Istasyon binasi giiney
cephe detayi.

Foto 174: Kocabas istasyonu dogu
cephesi.
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Foto 175: Kocabas istasyon binasi
pencere detay1.

Foto 176: Kocabas istasyon binasi
gise penceresi detay1.

Foto 177: Kocabas Istasyon Binasi, 1 nolu
bekleme salonu, giiney cephe giris
acikliklari.

Foto 178: Kocabas isatsyon Binasi, 2

nolu mekanin kuzey duvart.

Foto 179: Kocabas Istasyon Binasi, 2 nolu
mekanin dogu duvart.

Foto 180: Kocabas Istasyon Binasi, 2
nolu mekanin giiney duvari.
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Foto 181: Kocabas Istasyon Binasi, 2 nolu
mekanin kuzeybati duvari.

Foto 182: Kocabas istasyon Binasi, 3
nolu mekén kuzey duvari.

Foto 183: Kocbaas Istasyon Binasi, 3 nolu
mekan dogu duvart.

Foto 184: Kocabas Istasyon Binasi, 3
nolumekan giiney duvar giris agiklig1.

REN
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Foto 185: Kocabas Istasyon Binasi, 3nolu
mekanin bati duvari.

Foto 186: Kocabas Istasyon Binasi, 4
nolu mekanin kuzey duvari.
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Foto 187: Kocabas Istasyon Binasi, 4 nolu . )
mekénin kuzeydogu duvart. Foto 188: Kocabag Istasyon Binasi, 4

nolu mekéanin dogu duvari.

‘ Foto 190: Kocabas Istasyon Binasi, 4
Foto 189: Kocabas Istasyon Binasi, 4 nolu | nolu mekanin bati duvari.
mekanin giiney cephede yer alan girisi.
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. ) Foto 192: Kocabas Istasyon Binasi, 5
Foto 191: Kocabas Istasyon Binasi, 5 nolu

nolu mekan giiney duvarinda yer alan
mekén kuzey duvart. pencere.

Foto 193: Kocabas Istasyon Binasi, 5 nolu

Foto 194: Kaklik Istasyon Binasi,
mekan, banyo mekani.

cephe detay1.
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Foto 195: Kaklik Istasyon Binasi, cephe
detay1.

Foto 196: Kaklik Istasyon binasi, kap1
detay1.

Foto 197: Kaklik istasyon binasi,
sundurmadan detay.

Foto 198: Kaklik Istasyon binasi, ig
mekandan goriiniis.

Foto 199: Kaklik istasyon binasi zemin
dosemesi detay.

Foto 200: Kaklik istasyon Binasi, tavan
dosemesi detayi.
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Foto 201: Kaklik Istasyon Binasi,
giineydogu cephe.

{
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Foto 202: Kaklik Istasyon Binasi,
cephe malzeme genel detay.

Foto 203: Kaklhk Istasyon Binas,
cephelerde yer alan ¢ift sira tugla hatil.

Foto 204: Kaklik Istasyon Binasi, kap1
genel detay.
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Foto 205: Kaklik istasyon binas1 cephe

detay1.

Foto 206: Kaklik istasyon binasi cephe
detay1.

Foto 207: Kaklik Istasyon Binasi, giineybati
cephe detay1.

Foto 208: Kaklik Istasyon Binasi,
kuzeydogu cephesi.
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Foto 209: Kaklik Istasyon Binasi, kuzeybatt
cephesi. .
Foto 210: Kaklik Istasyon Binasi, 1nolu
mekan girisi.

Foto 212: Kaklik istasyon Binasi, 1

Foto 211: Kaklik Istasyon Binasi, 1 nolu nolu mekanin giineybati duvart.

mekanin kuzeydogu duvarinda yer alan, 2
nolu mekéna agilan kapi.
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Foto 213: Kaklik Istasyon Binasi, 1 nolu
mekanin kuzeybat1 duvari.

Foto 214: Kaklik Istasyon Binasi, 2
nolu mekana giris kapisi, igten goriiniis.

Foto 215: Kaklik Istasyon Binasi, 2nolu
mekanin giineybat1 duvarinda yer alan giris.
(1nolu mekéna bakis).

Foto 216: Kaklik Istasyon Binasi, 2
nolu mekanin giineydogu duvarinda yer
alan girig agiklig1 ve pencere.
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Foto 217: Kaklik istasyon Binasi, 2 no.lu
mekanin glineydogu duvarinda yer alan girig
aciklig1 ve pencere.

Foto 218: Kaklik Istasyon Binasi, 3
no.lu mekanin girisi.

Foto 219: Kaklik Istasyon Binasi, 3 nolu
mekanin kuzeybati duvari.

Foto 220: Kaklik Istasyon Binasi, 3
nolu mekanin gilineybati duvarinda yer
alan gise penceresi.
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Foto 221: Kaklik Istasyon Binas1, 4 nolu
mekan.

Foto 222: Kaklik Istasyon Binasi, 4
nolu mekéna girig saglanan kapi, igten
gorins.

Foto 223: Kaklik Istasyon Binasi,
giineydogu cephede yer alan ORC yazisi.

Foto 224: Kaklik Istasyonu Hangar
Yapisi, cephe malzeme detay.




136

Foto 225: Kaklik istasyonu, Hangar Yapisi, | Foto 226: Kaklik Istasyonu Hangar
kap1 ve penceresi. Yapisi, i¢c mekanin goriiniisii.

Foto 228: Kaklik Istasyonu Hangar

Foto 227: Kaklik Istasyonu Hangar Yapist, . .
Yapisi, Kuzeydogu cephesi.

ust Ortiisi.
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Foto 229: Kaklik istasyonu Hangar Yapis1, | Foto 230: Kaklik Istasyonu, Hangar
giineydogu cephesi. Yapisi, Gilineybatida yer alan girisin
icten goriiniigii.

Foto 231: Bozkurt istasyon Binasi, cephe

detay1, Foto 232: Bozkurt Istasyon Binasi,

giiney cephe sundurmasi.
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BOZKURT

Foto 234: Bozkurt Istasyon Binast, kapi

Foto 233: Bozkurt Istasyon Binasi, pencere | ye pencere detay1 (Ozyigit, 2007).
detay1.

. Foto 236: Bozkurt Istasyon Binasi, bati
Foto 235: Bozkurt Istasyon Binasi, iist | cephe detayi.
ortiisil.

Foto 237: Bozkurt Istasyon Binasi, dogu )
cephesi. Foto 238: Bozkurt Istasyon Binasi, bati

cephesi.
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Foto 239: Bozkurt Istasyon Binasi, giiney
cephesi.

Foto 240: Bozkurt Istasyon Binasi,
giiney cephesi.

Foto 241: Bozkurt Istasyon Binasi, dogu
cephesi.

Foto 242: Bozkurt Isttasyon Binasi,
kuzey cephesi.

Foto 243: Bozkurt Istasyonu Cavus Lojmani
ve Amele Kogusu, cephe detayr (Ozyigit,
2007).

Foto 244: Bozkurt Istasyonu Cavus
Lf)jmam ve Amele Kogusu, iist ortiisii
(Ozyigit, 2017).




140

Foto 245: Cardak Istasyon Binasi, cephe
detay1.

Foto 246: Cardak Istasyon Binas,
istasyon sefligi (yazihane), giiney
duvart.
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Foto 247: Cardak Istasyon Binasi, giiney
cephede yer alan sundurmanin tasiyici
detay1.

Foto 248: Cardak Istasyon Binasi
istasyon sefligi (yazihane), bat1 duvari.
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Foto 249: Cardak Istasyon Binasi, istasyon
sefligi (yazihane), kuzey duvart.

Foto 250: Cardak Istasyon Binast,
istasyon sefliginin kuzey cephesinde
yer alan odanin bati duvari.

Foto 251: Cardak Istasyon Binasi, Bekleme
salonuna acilan kapi.

Foto 252: Civril Istasyon Binasi, cephe
detay1.
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Foto 253: Civril Istasyon binasi keme
detay1.

Foto 254: Civril Istasyon Binasi kap1
detay1.

Foto 255: Civril Istasyon Binasi, cephe
detay1.

Foto 256: Civril Istasyon Binasi, giiney
ve bat1 duvari.

Foto 257: Civril Istasyon Binasi, 2 nolu
mekéana agilan kapi.

Foto 258: Civril Istasyon Binast, 3 nolu
mekéana agilan giris.
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Foto 259: Civril Istasyon Binasi, pencere

detay1.

Foto 260: Civril istasyon Binasi, 4 nolu
mekana ge¢isi saglayan kapi.
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Foto 261: Civril Istasyon Binasi, pencere ve

giris acikligi.

Foto 262: Civril istasyon Binasi, 4 nolu
mekanin kuzey duvarinda yer alan giris.
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Foto 263: Civril Istasyon Binasi, 5 nolu Eiostio 264: Civril Istasyon Binas1, ocak

mekana gegisi saglayan kapi.

Foto 266: Civril Istasyon Binasi, 7 nolu

Foto 265: Civril Istasyon Binasi, giiney mekéna ailan giris aciklig1.

cephesi.
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Foto 267: Civril istasyon Binasi, pencere | FOt0 268: Civril Istasyon Binasi, 8 nolu
detay1. mekana giris.
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