T.C.
NEVSEHIR HACI BEKTAS VELI UNIVERSITESI
SOSYAL BILIMLER ENSTITUSU
SANAT TARIHi ANABILIM DALI

ERKEN CUMHURIYET DONEMi GAR BiNALARI:
YOZGAT ORNEGI

Yiksek Lisans Tezi

Gamze BENDI

Danisman

Dog. Dr. Savas MARASLI

Nevsehir
Eyliil 2024






T.C.
NEVSEHIR HACI BEKTAS VELI UNIVERSITESI
SOSYAL BIiLIMLER ENSTITUSU
SANAT TARIHI ANABILIM DALI

ERKEN CUMHURIYET DONEMi GAR BiNALARI:
YOZGAT ORNEGI

Yiksek Lisans Tezi

Gamze BENDI

Danisman

Dog. Dr. Savas MARASLI

Nevsehir
Eyliil 2024



BILIMSEL ETiGE UYGUNLUK

Bu caligmadaki tiim bilgilerin, akademik ve etik kurallara uygun bir sekilde elde
edildigini beyan ederim. Ayni zamanda bu kural ve davranislarin gerektirdigi gibi, bu
calismanin 6ziinde olmayan tiim materyal ve sonuglari tam olarak aktardigimi ve

referans gosterdigimi belirtirim.

Tezi Hazirlayan
Gamze BENDI



TEZ YAZIM KLAVUZUNA UYGUNLUK

“Erken Cumhuriyet Dénemi Gar Binalar1: Yozgat Ornegi” adli Yiiksek Lisans tezi,
Nevsehir Hac1 Bektas Veli Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Lisansiistii Tez

Yazim Kilavuzu’na Uygun olarak hazirlanmistir.

Tezi Hazirlayan Danigsman

Gamze BENDI Dog. Dr. Savas MARASLI

Sanat Tarihi Ana Bilim Dal Baskani
Prof. Dr. Besim Tolga UYAR



KABUL VE ONAY SAYFASI

Dog. Dr. Savas MARASLI damsmanhginda Gamze BENDI tarafindan hazirlanan
“Erken Cumhuriyet Dénemi Gar Binalar: Yozgat Ornegi” adli bu caligma, jiirimiz
tarafindan Nevsehir Hac1 Bektas Veli Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Sanat
Tarihi Ana Bilim Dali’nda Yiiksek Lisans Tezi olarak kabul edilmistir.

05/09/2024
JURI iMZA
Danisman  : Dog. Dr. Savas MARASLT L
Uye : Dog. Dr. Alper ALTIN
Uye :Doc. Dr. Sibel YILDIZ
ONAY:
Bu tezin kabulii Enstitii Yonetim Kurulunun ...... /... [ .....tarthve...................
Sayili Karar1 ile onaylanmigtir.

[ocid

Enstita Mudura



TESEKKUR

Bu calismanin gergeklestirilmesinde ilk asamalarindan son anina kadar, siireg
boyunca ihtiya¢ duydugum her anda bilgisiyle ve ilgisiyle yanimda olan, her tez
toplantisinda beni cesaretlendiren ve destekleyen danisman hocam Dog. Dr. Savas
MARASLTI’ya tesekkiir etmek isterim. Ayrica destegini ve yardimini higbir zaman
esirgemeyen, kaynak konusunda arsivini benimle paylasan Dog. Dr. Elif GURSOY’a
ve Dr. Ogr. Uyesi Enes KAVALCALAN’a tesekkiirlerimi sunarim. TCDD’deki
arsiv arastirmalarimda yénlendirici olan Mimar Fadime ISKENDER’e, sabri ve
destegi icin sevgili arkadasim Nazli H. KOC’a tesekkiir ederim. Son olarak egitim
hayatim boyunca desteklerini ve sevgilerini hi¢cbir zaman esirgemeyen basta dedem
Arslan (Osman) YURTSEV olmak iizere her zaman yanimda olan ablam Giilsiim
YURTSEV’e, teyzem Hatice CANSIZ’a, annem Ayfer BENDI’ye, arazi
calismalarimda yanimda olan teyzem Ikbal KAYADIBI’ye, enistem Osman
KAYADIBI’ye, dayim Soner HALICI’ya, bu giinleri géremeyen babam Nesat

BENDI ve Bekir CANSIZ’a sonsuz dualarimi ve siikranlarimi sunarim.

Bizlere Diinya iizerinde hiir ve miistakil bir Tiirkiye Cumhuriyeti Devleti birakan

Gazi Mustafa Kemal ATATURK ’e ithafen...



ERKEN CUMHURIYET DONEMIi GAR BINALARI:
YOZGAT ORNEGI
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OZET

Bu tez ¢aligmasi giiniimiiz Yozgat ili sinirlarinda bulunan Erken Cumhuriyet Donemi
gar binalarin1 konu almaktadir. Diinya genelinde 19. Yiizyilda ilk uygulanmasindan
itibaren demiryolu ulasimina verilen 6nem artmaya baglamistir. Bu yiizy1l icerisinde
Osmanli topraklarinda askeri, siyasi ve iktisadi amaglar dogrultusunda yapilmak
istenen demiryolu ingasi, yabanci sirketlere verilen birtakim imtiyazlarla hayata
gecirilmistir. Mustafa Kemal Atatiirk dnderliginde kurulan yeni Tiirkiye Cumhuriyeti
devletinde, milli demiryolu politikas1 kapsaminda; yabanc sirketlerin idaresinde olan
demiryollar1 devletlestirilmis ve bu politikadan hedefle iilke demir aglarla
donatilmistir. Bu ¢aligmaya konu olan Yozgat gar binalari, Tiirkiye Cumhuriyeti’nin
milli politika cercevesinde hayata gecirdigi ilk uygulamalardan olsa da yapilan
bilimsel c¢aligmalar Kayseri, Sivas, Erzurum gibi biiylik kent merkezlerine
yonelmistir. Yozgat tren garlar1 biinyesinde 1925 yilindan itibaren farkli islev ve
mimari 6zelliklerde binalarin insas1 gergeklestirilmistir. Calisma kapsaminda Yozgat
gar tesislerinde bulunan ve bazilar1 giinlimiize ulasmayan binalar, mimari olarak
tanitilmig, donemin sosyal-iktisadi araci olarak arka plan calismasi {izerine
degerlendirilmistir. Bolge ve gar binasi ile ilgili yapilacak ¢aligmalara kaynaklik

edecegi diistiniilmektedir.

Anahtar Kelimeler: Yozgat, Demiryollari, Gar Binalari, Mimari, Cumhuriyet

Donemi
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ABSTRACT

This thesis is about the Early Republican Period railway station buildings located on
the borders of modern-day Yozgat province. The importance given to railway
transportation began to increase worldwide since the 19th century. In this century,
the railway construction, which was intended to be built for military, political and
economic purposes in the Ottoman lands, was carried out with some privileges given
to foreign companies. In the new Republic of Turkey established under the
leadership of Mustafa Kemal Atatiirk, within the scope of the national railway
policy; The railways managed by foreign companies were nationalized and the
country was equipped with railways as a target of this policy. Although Yozgat
station buildings, which are the subject of this study, are among the first applications
within the national policy framework of the Republic of Turkey, scientific studies
have generally focused on large city centers such as Kayseri, Sivas and Erzurum.
Since 1925, buildings with different functions and architectural features have been
constructed within the Yozgat train stations. Within the scope of the study, the
buildings in the Yozgat station facilitys, some of which have not survived to the
present day, were introduced architecturally and evaluated as a background study as
a social-economic tool of the period. It is thought that it will be a source for future

studies on the region and station buildings.

Keywords: Yozgat, Railways, Station Buildings, Architectural, Republic Period
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GIRIS
Bir iilkenin ulasim ag1, siyasi, sosyal, kiiltiirel ve iktisadi gelisimini etkileyen, ayni
zamanda bdolgenin sosyal, kiiltiirel ve iktisadi seviyesini gosteren dnemli bir aragtir.
Demiryolu ulasimi, insan ve esyanin bir yerden diger bir yere taginmasini saglayan
“ulagtirma araclar1” i¢cinde Onemli bir yere sahiptir. Demiryolu; ulasim amacina
hizmet eden araglarin tekerleklerinin raylardan ayrilmadan hareket edebilecekleri
sekilde diizenlenen hatlar olarak tanimlanabilmektedir. Insan ve hayvan giiciinden
yararlanilarak tas ve ahsap raylar tizerinde gergeklestirilen tasimacilik yerini demir
raylara birakmistir. Maden ocaklarinda yiik tasimak amaciyla kullanilan demiryollar,
ilk olarak 1630°da Ingiltere’de kullanilmis, Endiistri Devrimi sonucunda Avrupa’da
hizla gelisim gostermistir. Yapilacak bolgenin gelismislik durumuna gore farklilik
gosteren demiryolunun projelendirilmesi Osmanli Devleti’nde 1830’lu yillara
rastlasa da insa c¢alismalar1 ylizyil ortalarinda gergeklesmistir. 18.yilizyilin ikinci
yarisindan sonra Osmanli Devleti’nde yasanan askeri, ekonomik, sosyal bozulmalar
ve gerekli bilgiye sahip teknik elemanlarin olmayist km garantili demiryolu

insasinda, yabanci devletlere ¢esitli imtiyazlar verilmesine sebep olmustur.

Cumhuriyet Donemi’nin ilk yillarinda Tiirkiye’nin ulasim altyapist incelendiginde
Osmanl’nin son donemlerinde ihmal edilen yollarda, I. Diinya Savas1 ve Milli
Miicadele yillarinda olusan tahribatlarla miicadele edildigi anlagilmaktadir.
Cumbhuriyet yoneticileri, demiryolu ulasimini siyasi, iktisadi, askeri, sosyal ve
kiiltiirel alanda {ilkeyi ayaga kaldiracak planlamalarin araci olarak goérmiislerdir.
Bunun neticesinde 17 Subat 1923’te toplanan Izmir iktisat Kongresi’nde ele alinan
konular arasinda demiryolu insa faaliyetlerine de yer verilmistir. Dolayisiyla 1924-
1939 yillar1 arasinda yeni hatlarin ingas1 ve mevcut demiryollarinin millilestirilmesi

hedeflenmigtir. 4112 km’lik mevcut demiryolu hattinin Bagkent Ankara’nin



dogusunda yer alan Onemli sehirlere baglanmiyor olmasi, Cumbhuriyetin ilk

yillarindaYapilmasi planlanan demiryollarinin dogu yoniinde gelismesini saglamistir.

Cumhuriyet Donemi’nin ilk milli faaliyetlerinden birisi Ankara-Sivas demiryolu
hattidir. S6z konusu hattin higbir énemli merkeze ugramadan Sivas’a ulagmasina
karar verilse de cesitli gerekcelerle giizergah degistirilmis ve Kayseri iizerinden
Sivas’a baglanmistir. Hattin Ankara-Kayseri kismi 380 km’lik alan1 kapsamaktadir.
S6z konusu hat insa edildigi donemde 179-309 km’ler arasinda Yozgat’tan

Kayseri’ye ulagmaktadir.

Bu tez calismasi, Yozgat sinirlarinda bulunan gar binalarini incelemektedir. Yapilan
calisma sonucu insa tarihinde Yozgat sinirlarinda bulunan istasyonlarla birlikte cogu

giliniimiize ulagsmayan on ii¢ durak ve gar binasi tespit edilmistir.

Bu tezin béliimleri su sekildedir: GIRIS boliimiinde genel bir konuya giris metni,
konunun amaci, kapsami ve ydnteminden bahsedilmistir. BIRINCI BOLUM’de
demiryolunun ortaya ¢ikist ve Osmanli Dénemi’nde demiryolu gelisimi hakkinda
bilgilere yer verilmistir. IKINCI BOLUM’de Cumhuriyet Dénemi demiryolu
politikas1 ve uygulamalar1 ile donemin siyasi, sosyal ve ekonomik kosullarina
deginilmistir. UCUNCU BOLUM’de Yozgat’in tarihgesi, cografi dzellikleri ve etnik
yapist ele almmistir. DORDUNCU BOLUM’de Erken Cumhuriyet Dénemi’nde
Yozgat’ta insas1 gerceklesen gar binalar1 ayri basliklar altinda, hat iizerindeki
siralarina gore ele alinmistir. Bu basliklar altinda istasyonlar biinyesinde insa edilen
farkli islevdeki yapilarin mimari 6zellikleri, malzeme ve bezeme unsurlar1 detayli bir
sekilde aciklanmistir. BESINCI BOLUM’de Yozgat gar binalar ile ilgili bulgular,
yolcu binalart ve diger tesis yapilar1 degerlendirilmistir. Boliimlerin sonrasinda

calismanin sonuglari, kullanilan kaynak listesi ve ekler kism1 yer almaktadir.

Bu tez ile Yozgat siirlarinda bulunan gar binalarinin sayisi, inga malzemesi ve
yapim teknigi, yapilarin ingsa ve kullanim amaglari, mimari plan ve cephe
diizenlemeleri gibi 6zellikleri belirlenmistir. Ozellikleri belirlenen yapilarin benzerlik
velveya farkliliklar1 karsilastirilmis ve demiryolunun bolgenin gelisimine katkisi

irdelenmistir. Yapilarin tarihsel, estetik ve kiiltiirel degerleri ortaya konmustur. Bu



yapilarin  korunma, tanitim ve kullanilabilirligini siirdirmesi i¢in Oneriler

sunulmustur.

Bu calisma ile gliniimiiz Yozgat ili smnirlarinda yer alan, Cumhuriyet Dénemi gar
binalarina odaklanilmistir. Erken Cumhuriyet Donemi’nde Tiirkiye sinirlarinda insasi
gerceklesen diger gar binalart bu calismanin kapsamina dahil degildir. Yozgat il
sinirlart disinda, Osmanli Dénemi’nde ve Cumhuriyet Donemi’nde Anadolu veya

diger bolgelerde insas1 ger¢eklesen demiryollar1 bu ¢alismaya konu edilmemistir.

Amag¢ ve Kapsam

Tarih boyunca ulasim, insanin hayatinda énemli bir yere sahip olmustur. Canli veya
nesnenin bir yerden bagka bir yere tasinmasi i¢in hizli ve az maliyetli yollar
aranmistir. Zaman igerisinde kara, deniz, hava ve demiryolu bu ihtiya¢ neticesinde
degisim ve gelisim gostermistir. Bu gelismeler ulagim ihtiyacini karsilamanin yani
stra mimari, kiiltiirel ve sanatsal estetik bakimindan bir etki yaratmistir. Ornegin;
dénemin sartlar1 géz oniline alindiginda kara yollar1 baz1 bolgelerde kervan giizergahi
olarak diizenlenmis ve bu yollarin gectigi bolgelerde kervansaraylar gibi gesitli
mimari yapilar insa edilmistir. Diinyada yasanan gelismeler ulasim alaninda da
kendini gostermistir. Sanayi Devrimi ile buhar giicii yalnizca deniz tasimaciliginda
degil, lokomotiflerde de uygulama alani bulmustur. Onceleri insan veya hayvan
giiclinden yararlanan demiryolu ulagimi, buhar giicliniin kullanimi ile hiz ve énem
kazanmistir. 19.ylizyilla birlikte hayatimizda genis bir yer edinen demiryolu
caligmalar1 yalmizca sosyal ve siyasal anlamlar tasimayip, o donemin mimari

kiiltiiriinii de yansitmaktadir.

Osmanli Donemi’nde ulasima agilan demiryollar1 ve demiryolu yapilari, yabanci
sirketler imtiyazinda ve ¢ogunlukla bu sirketlerce hazirlanan projelere goére mimari
kimlik kazanmistir. Araz (1995)’in aktarimina gore; “istasyon binalarinin, Orta
Cag’in sehir kapilart ile ayni oneme sahip oldugunu; sehire ulaganlar iizerinde
olumlu veya olumsuz ilk izlenim etkisi yaratngu” belirtir. Bu etki neticesinde
demiryolunun gegtigi sehir, ticari ve sosyal yonden gelisebilme olasilig1 tasir. Sadece
ekonomik ve kiiltiirel yonden degil i¢inde bulunduklar1 donemin mimari 6zellikleri

acisindan da onemli bilgiler sunmaktadir (Yildiz, 2013). Bu nedenle gar binalar



lizerine literatiire eklenen her bir kaynak, yapilacak olan ¢aligmalara temel olacaktir.
Yapilan aragtirmada caligmalarin ¢ogunlukla, Osmanli ve Cumhuriyet Donemi’nde
insa edilen gar binalarinda tip projelere ve biiyiilk merkez yapilarina yonelmesi,
demiryolu mimarisinin tasra uygulamalarina ait ¢alismalarin az olmasi; arastirmay1

bu yone ¢ekmistir.

Yozgat ili sinirlarindan gegen demiryolu hatti tizerindeki yapilarin insa faaliyetleri ve
kullanimi1 ile ilgili simdiye kadar higbir calisma yapilmamis olmasi neticesinde
bolgede yer alan gar binalarinin tespiti, donemin mimari anlayisi, insa siirecinden
giinimiize kadar olan siire¢te yapilarin islev ve kullanim durumlart ile bolgesel

Onemlerini aragtirilmasi tezin bir diger amacini olusturur.

Bu amaglar ¢ercevesinde tezin kapsami Yozgat gar binalart ile sinirli tutulmus ve
Erken Cumhuriyet Donemi’nde insas1 gergeklesen bu gar binalari, Sanat Tarihi

acisindan ele alinmustir.

Yontem

Kapsamli bir sekilde yapilan literatiir taramasinda belirlenen konu iizerine daha 6nce
yazilmig bir kaynaga rastlanmamustir. Literatiir taramasi lokomotifin icadi, Sanayi
Devrimi, Diinyada yasanan gelismeler, Osmanli Donemi ve bu donemde ger¢eklesen
demiryolu ¢aligmalari, Cumhuriyet Donemi ve donemin demiryolu politikalarina ek
Yozgat ve ilgelerinin tarihi lizerine yapilmistir. Bu dogrultuda sadece Sanat Tarihi,
Mimarlik Tarihi, Restorasyon degil aym zamanda Cografya, Sosyoloji ve iktisat gibi

alanlarda yazilan kaynaklar da taranmigtir.

Tez kapsaminda arastirilacak gar binalar1 yerinde incelenmis, yapilan restorasyon
caligmalar1 ve degisiklikler tespit edilmeye calisiimistir. T.C. Devlet Demiryollari
(TCDD)’nin internet veri tabani ve arsiv kaynaklari incelenmistir. Ayrica Ankara,
Eskisehir ve Istanbul gibi merkezlerde bulunan demiryolu miizelerinde sergi ve arsiv
ogeleri arastirilmig, TBMM Kiitiiphanesi’nde yapilar ile ilgili belgeler taranmustir.
Yozgat gar binalarii ¢éziimlemek adina Ankara- Kayseri demiryolu hatti boyunca

ve Eskisehir, Konya, Nigde gibi bazi istasyonlardaki gar binalar1 incelenmistir.



Bununla beraber BCA ve TBMM arsivlerinde Yozgat gar binalar1 ve Cumhuriyet

donemi demiryolu politikalar1 lizerine inceleme yapilmistir.

Aragtirmalar neticesinde ¢alisma kapsaminda ulasilan veriler TCDD arsiv kaynaklari
ile sinirh kalmistir. Ele alinan gar binalarindan biiyiik bir ¢ogunlugunun giintimiize
ulasmamis olmasi arazi calismalari ve arsiv belgelerindeki bazi uyumsuzluklar,
istasyon yapilarinin mevcut konumlar1 iizerine bir harita ¢ikarmaya imkan
tanimamaktadir. Ozellikle yogun yapilasmanin yasandig1 Yerkdy tren istasyonunda
gar binalarinin insa edildikleri noktalar1 tespit etmek oldukca giictiir. Giinlimiize
ulasan yapilardan bazilarinin ise erken tarihli gar binalar1 yikildiktan sonraki yillarda
farkl islevlerle insa edildigi goriiliir. Bu sebeple farkli bir zamanda, ele alinan gar
binalar ile ilgili yapilacak bir restorasyon- restitiisyon calismasinda bilgi kirliligine
yol agmamak adina, yapilarin plan numaralart TCDD envanterine uygun olarak

kullanilmistir.

Yararlanilan Kaynaklar

Calismamiz kapsamindayapilan aragtirma sonucunda, bir¢gok yurt dis1 ve yurt ici

kaynak bulunmustur. Bunlardan bilimsel olanlarinin bir kismi1 asagida sunulmustur;

Aydemir (1993), doktora tezinde Osmanli dénemini de kapsar sekilse Cumhuriyet
Tiirkiye’sinde demiryollar1 iizerine alinan ve uygulanan politik kararlardan, agilan
demiryolu hatlarindan, Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollari’nin olusumundan
ve bu konulardaki gelismelerden bahseder. Cumbhuriyet sonrasi siirecte devletin
onemli araglarindan olan demiryollarmin kalkinma planindaki etkisini genis bir

sekilde ele almistir.

Araz (1995), doktora tezinde 1856 tarihinde Osmanli Donemi’ndeki girisimlerden
itibaren demiryolunun 1950 yilina kadar olan siirecinde; demiryolu mimarisini
tanitip, yolcu binalar iizerindeki degisimleri ¢izimler ve fotograflarla belgelemistir.
Demiryolu hatlarim1 ve mimarisini donemlere ayirarak, yapilarin striiktiirel

ozelliklerini, malzeme, form-kiitle kurgusu tizerinden tanimlamastir.



Bozkurt (1988), kitabinda demiryollarindan bahsederek demiryolu kavramini agiklar.
Istasyonlarm hatlara gére hangi kistmda bulunmasi gerektigi bilgisini sunarken,

istasyon yapilarini fonksiyonellik baglaminda agiklar.

Erkan (2007), doktora tezinde demiryolu mimarisini genis kapsamli olarak incelemis
ve analiz etmistirr Osmanli Donemi’nde insas1 gergeklestirilen Anadolu
Demiryolu’nun insa siireci ve kent kimligine etkisinden bahsederek, Anadolu

Demiryolu hattini biitiinciil olarak ele almistir.

Erkan ve Ahunbay (2008), makalelerinde Osmanli Imparatorlugu’nda 1872-1896
yillar1 arasinda Haydarpasa-Konya arasindaki Anadolu Demiryolu {izerindeki
yapilarin korunma sorunlarini incelemektedir. Makalede 6ncelikle demiryolu mirasi
ve bu hat lizerindeki yapilardan hangilerinin bu kavram altinda degerlendirilmeleri
gerektigi tartisilmistir. Anadolu Demiryolu mirast ve korunmasi iizerine onerilerde

bulunulmustur.

Yildirim (2001), kitabinda, 1923-1950 yillar1 arasinda yapimi gergeklesen demiryolu
hatlarini, Cumhuriyet Donemi’nin ulasim politikalarini ele almistir. Bununla birlikte
19. Yizyildan itibaren ulasima agilan demiryollarini hatlar 6zelinde incelemis,

demiryollarinin isletilmesi ve mali kaynaklar1 hakkinda detayl bilgiler sunmustur.



BIRINCi BOLUM
DEMIRYOLU FAALIYETLERININ ORTAYA CIKISI

1.1.Demiryolu Faaliyetlerinin Ortaya Cikis1 ve Gelisimi

Demiryolu, tasitlarin demir raylar {izerinde hareket ettigi ulagim sisteminin adidir.
Canl1 veya nesnenin bir yerden baska bir yere tasinmasini saglamak amaciyla, aracin
tekerleklerinin raylardan ayrilmadan hareket etmesini saglayan hatlardir (Erkan,
2007:7). Demiryolu uygulamasinda kullanilan malzemelerde ge¢misten giinlimiize
farkliliklar goriilmektedir. M.O. 2.bin yilda Babil’de saltanat arabalari icin tas
iizerinde yollar oldugu ve Roma Imparatorlugu’nda da benzer uygulamalarin
kullanildig1 bilinmektedir (Giirsoy, 2016:3). M.O. 6. yiizyilda Peloponnes’te tastan
yapilmis “Diolkos” yolu, gemilerin tasinmasi amaciyla kullanilmistir. 15.ylizyilda
ahsap raylar kullanilirken ilerleyen yillarda Ingiltere’de maden ocaklarinda demir
yollar tercih edilmistir. 17.yiizy1l baslarinda ingiltere madenlerinde k&miir, vagonlar
vasitasiyla raylar iizerinde taginmistir. Teknik bakimdan ilk demiryolu tagimaciligi,
1630°da “Tramvays” adi verilen aragla Ingiltere’de saglanmistir (Erkan, 2007:7;
Gilirsoy, 2016:3). 18.ylizy1l baslarinda kullanilan ahsap raylar sac levhalarla
kaplanmis, yiizyil ortalarinda ahsap raylar yerini demir ray ve tekerleklere
birakmugtir. ik demir ray 1767 yilinda Shropshire’de Colebrook Dale’de
kullanilmaya baglanmistir (Erkan, 2007:7).

Modern anlamda ilk demiryolunun Ingiltere’de ortaya c¢ikmasinin ana nedeni
Endiistri Devrimi’dir. Endiistri Devrimi sonucu hizla artan niifus, acilan fabrikalar,
limanlar ve kurulan yeni sehirlerin tiiketimi tetiklemesi sonucu yeni ulagim
sistemlerine ihtiya¢ duyulmustur. Sanayi Devrimi’yle farkli alanlarda kullanilan

buhar giicii, 1802 yilinda Richard Trevithick’in yaptig1 lokomotifle demiryolu



ulasimina uygulanmistir (Akbulut, 2010:10) (Sekil 1.1-2). Bu sayede tren ilk
keztasima araci olarak kullanilmaya baglanmistir (Kahya, 1988:210). Christopher
Blacket, Trevithick’in lokomotifini gelistirerek 1812°de kendi kendine hareket eden
lokomotife donistiirmiistiir. Buharli lokomotifler zaman igerisinde gelisen
teknolojiyle 1851 yilinda elektrikli, 1896°da ise dizel lokomotiflere doniisiir
(Temizer, 2011:1193). Sanayi Devrimi’yle artan hammadde ihtiyaci ve yeni pazar
arayislar1 demiryolu ile karsilik bulmustur. Demiryolunun kullanimi ile hammadde
temini hizlanmis, iiretilen mamul yeni pazar alanlarina hizla taginmistir. Bununla
birlikte demiryolunun gectigi koy, kasaba ve sehirlerde hizli kentlesme, iiretim ve

istthdamin artmasu, kiiltiirel aligveris gibi etkiler gortliir.
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Sekil 1.1 Richard Trevithick’in imal Ettigi Buharli Lokomotif
https://belleten.gov.tr/tam-metin/2014/tur

— — .

Sekil 1.2. Richard Trevithick’in imal Ettigi Buharli Lokomotifin Bir
Kopyasi: National Waterfront Museum.

https://museum.wales/articles/1012/Richard-Trevithickrsquos-steam-locomotive/



https://belleten.gov.tr/tam-metin/2014/tur
https://museum.wales/articles/1012/Richard-Trevithickrsquos-steam-locomotive/

Stockton- Darlington hattinin 1825 yilinda agilmasi, modern anlamda ilk demiryolu
Ornegi olarak literatiirde genel kabul gormektedir. 1829 George Stephenson
tarafindan iretilen lokomotif, Liverpool-Manchester arasinda hizmet vermeye
baslamistir (Sekil 1.3). Ingiltere’den sonra demiryolu 1830 yilinda Amerika’da,
1835’te Almanya ve Belgika’da, 1838’de Avusturya’da, 1839°da ise Italya’da
kullanilmaya baslanmistir (Erkan, 2007:9). Yapildiklar1 bolgenin ekonomisine gore
gelisen demiryollar, Avrupa ve Amerika’da hizla gelisme gostererek biiyiikk bir
ulasim ag1 olusturmustur. 1860-1914 yillar1 arasinda diinya genelinde demiryolu
ingasinin hiz kazandigi goriiliir. 1860’11 yillarda 108.000 km. olan demiryolu ag1
1914 yilina gelindiginde 1.339.000 km. uzunluga ulagmistir (Onur, 1953:7-61).

Sekil 1.3. Manchester Tren Istasyonu
https://www.scienceandindustrymuseum.org.uk/about-us/we-are-changing#current-closures

Ulasimda demiryolunun kullanimi ve yayginlagsmasinda endiistriyel gelismelerin
etkili oldugu muhakkaktir. Erken 6rnek olarak degerlendirilen Liverpool-Manchester
hatti, pamugun merkezi olan Liverpool ile tekstil {iretiminde 6ne ¢ikan Manchester
arasinda insa edilmistir (Schivelbusch,1986:90). Amerika’da ise tarim ve ulasim,
endistrilesmeyi  etkilemis, demiryolu araciligiyla yeni yerlesim alanlar

olusturulmustur. Ingiliz miihendisler demiryolu insasinin &nemini kavrayarak, 19.


https://www.scienceandindustrymuseum.org.uk/about-us/we-are-changing#current-closures

yiizy1lin ikinci yarisini Ingiltere disindaki iilkelerde demiryolu insa etmekle gegirir.
19.yiizyihn ikinci yarisinda insa edilen Iskenderiye-Kahire, Ruscuk-Varna,
Késtence-Cernavoda, izmir-Aydin gibi Osmanl topraklarindaki ilk demiryolu insasi
Ingilizler tarafindan gerceklestirilmistir. Bu hatlarda kullanilacak malzemenin

iiretimi, Ingiltere’nin endiistriyel gelisimine de hiz kazandirmistir (Erkan, 2007:10).

Fransizca’dan dilimize gegen ve beklemek anlamina gelen “istasyon”; bir demiryolu
aginda trenlerin program geregi durabildigi, yolcu ve yiik tasimaciliginin saglanmasi,
isletme hizmetlerinin yerine getirmesi amacina hizmet eden yerlerdir. Istasyonlarin
kiigiiklerine “durak”, biiyiikk yolcu tesis ve donatilarini igerenlerine ise “gar”
denilmektedir. Istasyonlarin yerlerinin belirlenmesi islevleriyle dogrudan ilgilidir. Bu
baglamda yiik ve yolcu tasimacilifina agirlik verilecek istasyonlar i¢in yerlesim
alanlarma yakin noktalar belirlenmis ve hat iizerindeki yerlerine gore “ara, ug,
kavsak, kesisme yeri” ya da “rihtim-iskele” olarak isimlendirilmistir. Buna gore ara
istasyonlar, trenlerin her iki yonde gidis-donilis yapmalarmma olanak tanir. Ug
istasyonlar, trenlerin bir yonde giris-¢ikis yaptiklari istasyonlardir (Haydarpasa Gart).
Kavsak istasyonlar, bir hattin diger hattan ayrildig1 noktalarda yer alan istasyonlardir.
Kesisme yeri istasyonlarinda ise iki ya da daha fazla hat kesismektedir (Afyon Gar1).
Rihtim istasyonlar, nehir, gl ya da deniz kenarlarima konumlanan istasyonlardir

(Alsancak Gar), (Bozkurt, 1988:149).

Yolcu binalart 1., 2. ve 3. olarak ii¢ gruba ayrilir. 1. smif yolcu binalari, biiyiik
merkezlerde yerel ihtiyaca gore sekillenirler ve belirli bir tipe bagl insa edilmezler.
19.ylizyilda insa edilen 2. sinif binalarda yolcu ve haremlik bekleme salonlar ayridir,
mal deposu bulunur. 3. smif yolcu binalarinda ise biiro, gise, bekleme salonu, mal
deposu ve hela yer alir (Erkan, 2007:119). Yolcu binalarinda zemin katta ¢ogunlukla
gise, bagaj yeri, bekleme salonu, makasc1 odasi, haberlesme yeri, personel odalar
vardir. Binanin iist katlar1 ise lojman olarak islevlendirilmistir. Istasyonlar ¢evresinde
bulunan diger yapi tiirleri ambarlar, vagon bakim ve tamir atdlyeleri, su depolart,
biife ve lojmanlardir. Yolcu binalari istasyon arazisinin yerlesime yakin boliimlerine
konumlanir (Bozkurt, 1988:151). Bir cephesi Oniinde yer alan cadde ile yerlesim

yerine baglanirken hat cephesinde yolcularin trene binme, inme ve beklemelerine
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olanak taniyan peronlar bulunur. Peronlarin iistii markiz (sacak) denilen ortiilerle

korunmustur (Erkan, 2007:120).

Omnegin Alsancak-Basmane hatlarinda insa edilen yolcu binalarinda ingiliz
istasyonlarinda oldugu gibi peronlarda, genis aciklikli ¢ati ortiileri (lal) kullanilmastir.
Fransiz ve Almanlarin insa ettikleri istasyon binalarinda tip projeler uygulanmistir.
Takip eden yillarda I. Ulusal Mimarlik Akimi gibi donemini temsil eden yapilar insa

edilmistir. Edirne ve Bandirma istasyonlar1 bu gruba 6rnektir.

Osmanli doneminde uygulanan 1., 2., 3. smif projelere ek olarak Cumhuriyet
doneminde 4. sinif proje ve bu sinif projelerin alt tipleri uygulanmigtir. Cumhuriyet
Donemi’nde insa edilen istasyon binalarinda 1. Ulusal Mimarlik Akimi etkisi
goriilmektedir. Ancak 1926’dan sonra bu akimin Cumhuriyet ideolojisini tam
yansitmamasi dolayisiyla, Modern Mimari Akim ¢ergevesinde yapilar tasarlanmaya
baslanmigtir. Sivas, Malatya ve Diyarbakir istasyonlar1 bu uygulamaya ornek
olusturur. Modern Mimari’nin etkisi 1940’lardan sonra azalmis ve II. Ulusal
Mimarlik Akimi etkisinde yapilar insa edilmeye baslanmistir. 1950’11 yillardan sonra

karayolunun etkisi giderek artmig, demiryolu saf dig1 birakilmistir (Erkan, 2007:120).

1.2. Osmanh Déonemi’nde Demiryolu Faaliyetlerinin Gelisimi

[k &rneklerinde tas veya ahsap kirisler iizerinde insan ve hayvan giiciiyle hareketi
saglayan vagonlar olarak karsimiza ¢ikan demiryolu tasimaciligi, insa edilecekleri
iilkelerin gelismislik diizeyine gore uygulama alan1 bulmustur. Demiryollar ilk andan
itibaren Osmanli Devleti’nin dikkatini ¢ekmisse de teknik ve ekonomik yetersizlik
sebebiyle hayata gecirilmesinde gecikmeler yasanmigtir. Demiryollarinin nakliyatta
sagladig1 kolaylik, Osmanli devlet adamlar1 tarafindan yasanan buhrandan kurtulus
vasitast olarak goriilmiistiir. Osmanli’da ilk tesebbiisler 1830 Haziran’inda
baslamigsa da Devlet topraklarinda yapimi gergeklestirilen ilk demiryolu olan 211
kilometrelik Iskenderiye-Kahire hatti 1856 yilinda kullanima agilmistir (Engin,
1993:37). Ingiliz sermayesine bagl bu ilk hattin ardindan 4 Ekim 1860 tarihinde 66
kilometrelik Kostence- Cernova (Bogazkody) hatti, 7 Kasim 1866’da Rusguk-Varna
hatt1 224 km. olarak isletmeye agilmistir.
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Anadolu’da hayata gegirilen ilk demiryolu Izmir-Aydin hattidir. 1856°da yapimina
baslanan bu hattin Izmir- Torbali kism1 1860 yilinda, Torbali-Celadkahve kismu ise
1861 yilinda ve hattin geri kalan1 1866 yilinda tamamlanarak hizmete acilmistir
(Akbulut, 2010:107). izmir’de faaliyet gdsteren bu demiryollar1 zaman icerisinde
Dinar, Denizli, Bandirma ve Afyon’a ulasir. Osmanli siirlarinda yabanci sermayeli
bu hatlar disinda 1855 yilinda Rumeli Demiryollari’nin insast kararlastirilmistir.
Istanbul’dan Belgrad’a uzanmas: istenilen hattin insast Avrupa, Rusya ve Osmanli
arasinda c¢ikar catigmalarin1 beraberinde getirmistir. Rusya’nin karsi ¢ikmasina
ragmen 4 Haziran 1870°te Yedikule- Kiiclikgekmece hattryla Rumeli Demiryollari
yapimina baslanmistir (Engin, 1993:65). Ancak Avusturyali banker Baron Maurice
Hirsch’e verilen imtiyazlarin uygulanmasinda yasanan aksakliklar ve yliksek maliyet
sebebiyle devlet eliyle demiryolu insa etme diislincesi 6ne ¢ikmistir. Bu yaklagim
neticesinde Istanbul’u Basra’ya da baglamasi planlanan Haydarpasa-izmit hatt1 91

km. olarak Agustos 1873’te kullanima agilmustir.

Yapimina 1874’te baslanan Bursa-Mudanya hattinin insasi, ekonomik sebeplerle
yabanci sermayeye devredilmis, s6z konusu hat 1892°de isletmeye acilmistir. Bunun
yaninda yapimina 1883 yilinda baslanan Mersin-Adana hatti 1886’da (67 km),
Selanik-Istanbul hatt1 1896°da, Alasehir-Afyon hatt1 ise 1897°de hizmete agilmustir.
Istanbul’u Paris, Viyana ve Berlin gibi Avrupa sehirlerine baglayan Rumeli
Demiryollar1 ingasiyla birlikte Anadolu’da devlet eliyle demiryolu insa faaliyetleri
baslamigtir. Ayn1 zamanda Istanbul’'u Basra’ya baglayan 4760 kilometrelik yolu
tamamlayic1 ve gelistirici hatlar olarak 1890°da izmit-Adapazari, 27 Kasim 1892°de
[zmit-Ankara (486 km), 1892’de Haydarpasa-Eskisehir-Ankara ve 1896’da
Eskisehir-Konya hatt1 ulasima agilmistir. Bu hatlar1 takiben Alagehir- Afyon hatti
1897°de (252 km), Afyon-Konya, Manisa-Soma-Bandirma hatt1 1912’de kullanima
acilmistir (Yilmaz, 2011:10), (Sekil 1.4).
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Sekil 1.4. Osmanli Dénemi’nde Insa Edilen Demiryollarin1 Gosterir
Harita, (Akbulut, 2010).

Osmanli Devlet sinirlarinda isletmeye agilan demiryollarinin biiyiik bir ¢ogunlugu
Devlet’in teknik ve ekonomik yetersizligi sebebiyle yabanci sermaye kaynakli insa
edilmistir. Demiryollarinin insa siireci ulasimdaki hiz1 ve kolayligi, biiyiik devletlerin
cikar catigmalarin1 yonlendirdigi ve bu yolla imtiyaz elde etmek istedigi bir alan
haline gelmistir. Ornegin Ingiliz biiyiikelgisi Henry Layard, Istanbul’u Basra ve
Bagdat’a baglayacak yolun Ingilizler tarafindan insa edilmesi durumunda; bdlgenin
emniyet altinda olacagr ve Ruslara karsi korunacagini temin etmistir. Osmanl
Devleti ise yabanci sermayeli insa edilecek demiryollarinin, insa edilecegi bolgede
daha az tehlikeli gordiigli devletlere ihale etme egilimindedir. Nitekim Suriye ve
Liibnan boélgesinde yapilmasi planlanan demiryolunun insasi, daha az tehlikeli

goriilen Fransizlara verilmistir (Ak¢akaya, 2022:37).

Yabanci sermayesi demiryolu araciligi ile 19. yy’dan itibaren dis borg¢lanma ve
sermaye yatirimi ile Osmanli Imparatorlugu’na girmeye baslar. Yiizyiln ilk
yarisinda Avrupali devletlerle imzalanan ticari sdzlesmeler, Avrupa’nin aleyhine
olan birtakim kisitlamalar1 ortadan kaldirmis ve yabanci sermayeye ortam
hazirlamistir (Akgay, 2005:47; Siikan, 2014:198). Bu donem imzalanan ve ¢esitli
imtiyazlara yol acan antlagsmalarin basinda 16 Agustos 1838 tarihli Baltalimani
Antlagmas1 (1838 Serbest Ticaret Anlagsmasi) gelmektedir. Anlasma 8 ana madde ve

3 ek maddeden olusur. Maddelerin bazilar1 sunlardir:

«“ ...Ikinci madde: Ingiltere Kralicesi ve Padisah’in uyrugunda olanlar ve bunlarin

hizmetlerinde bulunanlar bundan sonra Osmanli iilkesinin her tarafinda istisnasiz
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olarak Osmanli Devleti mahsulii ve kaynak olarak (maden ocagi gibi) her cins ve
cesit satilacak ticari mal ve esyayr satin alma hakkina sahiptir... ticaret mali satin
alinmasi yahut satin alinmig ticaret malinin bir yerden baska bir yere nakledilmesi
icin sehirdeki zabita kuvveti ve yetkililer tarafindan resmi yazi istenmesi ve alis usulii

Osmanli Devleti tarafindan tamamen terk olunacaktir ...

Uciincii madde: Ingiltere tiiccarindan veya adamlarindan biri Osmanli Devleti’'nde
vetisen bir mahsulii satin alip yine Osmanli Devleti topraklar: icinde tiiketilmek
lizere satacagi ticaret malimin, alim-satim zamanminda alinmast gereken vergiyi...
Padisahligin i¢ ticaretiyle ilgilenip daha ¢ok ticaret yapma izni olan tiiccar sinifi gibi

odemelerine karar verilmistir.

Dérdiincii madde: Ingiltere tiiccarlarindan yahut taraflarindan biri baska bir
bolgeye gotiirmek i¢cin Osmanli Devleti’nde iiretilen mahsulii ve kaynak olarak bir
ticaret mali satin aldiginda (maden gibi) o ticaret malina hi¢bir vergi ve baska bir
sey vermeden uygun bir iskeleye indirmeye izinli olup...iskeleye ulastirdiginda her
tirlii vergi vesaireye uygun olmak iizere kiymetinden %9 ve o ticaret malinin
iskeleden c¢ikisi sirasinda eskiden oldugu gibi baskaca %3 giimriik vergisi alinmasi
antlasma ile kararlagtirilmis olmakla ancak bir iskelede satin alinip adi gegen
iskeleye ulagsmast zamanminda ticaret mali vergisi odenmis olan maldan ¢ikis

swrasinda yalniz gidis vergisi olarak %3 vergi alinacaktir...” (Muahedat Mecmuast,
1294).

Ingiltere ile yapilan bu ilk sdzlesmeden sonra aym haklardan yararlanmak isteyen
diger devletler de Osmanli’ya yakinlasmistir. Imzalanan sézlesmelerle imtiyaz elde

edenlerin bazilar1 sunlardir:

- 25 Kasim 1838 Fransa

- 18 Mayis 1839 Liibeck, Bremen, Hamburg

- 31 Ocak 1840 Isvec- Norvec

- 14 Mart 1840 Hollanda

- 22 Ekim 1840 Prusya (18 Alman devleti adina)
- 1 Mayis 1841 Danimarka, (Yiicekdk, 1969:406).
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Basta Ingiltere olmak iizere bu devletlerin, yalnizca hammadde iizerinden ticari
cikarlarla yetinmedigi yiizyilin ikinci yarisindan itibaren Osmanli topraklarindaki
demiryolu ¢alismalar1 ile Imparatorluktaki ulasimi ele gecirmek istedikleri ve
kazanmis olduklar1 ayricaliklari demiryolu insasi ile devam ettirme amacinda
olduklar1 goriiliir. Nitekim Anadolu’daki ilk demiryolu hatti olan Izmir-Aydmn
demiryolu, Ingilizler tarafindan yapilmistir. Bununla birlikte yabanci devletler
demiryolu yapimi iizerinden kendi siyasi ve iktisadi menfaatlerini 6ne ¢ikarirken
Osmanli Devleti, sermayeci devlet ve Osmanli’nin siyasi, iktisadi ve askeri ¢ikarlari
arasinda bir denge kurmaya ¢aligmistir. Bu yaklasim sonucu Bagdat Demiryollari

yapimi, Avrupa’da yeni bir denge unsuru olan Almanlara verilmistir.

Osmanli’da demiryolunun hizmet amaglar1 arasinda, gegtigi noktalarda tretim ve
ticaretin artirarak devlet gelirlerinin artmasi, i¢ ve dis tehditlere karsi merkezi
otoritenin giiclenmesi diisiincesi One ¢ikar. Bu diisiincelerle yapilmasi istenilen
demiryollar icin yabanci sirketlere cesitli imtiyazlar verilmistir. Yatirimcisi ic¢in

biiylik kar garantili imtiyaz sozlesmeleri, 50-99 yillik donemler i¢in imzalanmaistir.

Sirketlere demiryolu insasi i¢in gerekli malzemenin Avrupa’dan glimriiksiiz gelmesi,
hattin gectigi arazinin sirkete bedelsiz verilmesi, hat boyunca bazen 40-45
kilometrelik alandan ¢ikacak madenlerin isletme hakki, devlet ormanlari, yillik kar
garantisi gibi imtiyazlar verilmistir. Ornegin; Izmir-Aydin demiryolu insasi igin
hattin iki yaninda 45 km alanda ¢ikacak madenlerin isletmesi 50 yilligina
sermayedarina brrakilmistir! (Yildirim, 2001:13). Rumeli demiryollar1 i¢in imtiyazlar
99 wyil siireyle verilmis, kilometre basina 15.500 bin frank garanti edilmistir
(Yildirim, 2001:12). Osmanli topraklarinda yapimi tamamlanan hatlardan bazilari,
verilen kilometre basi kar garantisini karsilamamis olsa da demiryolu insasinda
hedeflenen ekonomik katki kismen saglanmistir. 1840-1870°li yillar arasinda

tarimsal gelir 8 kat artmistir. Tarimsal liretimdeki artis ekonomik acidan kisa siirede

! Sermayedar sirketle imzalanan sozlesme maddelerine gore degismekle birlikte izmir-Aydin hatt1 igin
45 kilometrelik alan kullanim ve isletme hakki verilmistir. Osmanli devleti tarafindan km garantisi
verilmese de sirket sermayesinin %6’s1 kadar kar garanti edilmistir. Bu oranin %7’den fazla olmasi
halinde taraflar arasinda esit paylasilacaktir. 50 yil ve her 20 yilda bir Osmanli Hiikiimeti sirketle

anlasarak demiryolunu satin alabilecektir.
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bazi faydalar saglamissa da demiryolu araciligiyla hammadde cikisi, iilke igine

mamul mal girigini hizlandirmistir (Tamgelik, 2000:490).

Demiryollar1 yabanci iilkelerin Osmanli Devleti iizerinde imtiyaz kazanma aracina
doniigmiistiir. 19.ylizyillda demiryolunun hizla gelisim gosterdigi Avrupa’da
demiryolu insa ¢alismalari, ihtiya¢ duyulan hammaddeye ulagsma firsat1 saglamistir.
Osmanli Devleti i¢ sorunlar yasadigi bu donemde, emperyal devletler tarafindan
hammadde ihtiyacim1 karsilamak {izere yeni bir pazar olarak goriilmiis ve
Osmanli’nin jeopolitik ve lojistik imkanlar1 bu devletlerin hedef noktasi olmustur
(Esiyok, 2010:72). Ornegin Fransa; Suriye’yi ve Liibnan bolgesini, Ingiltere;
Iskenderiye-Siiveys hattini, Almanlar ise Anadolu ve Bagdat hattin1 niifuz kazanma
aract haline getirmislerdir. Osmanli Devleti iizerinde niifuz kazanma politikalari,
sermayeci iilkeler arasinda demiryolu insasi tartigsmalarini baglatmistir. 1892°de
tamamlanan Izmit-Ankara hatt1 sonras1 Osmanli, Eskisehir-Konya demiryolu hattini
da Almanlara ihale etmistir. Hattin Afyon-Dinar iizerine uzatilma diisiincesi,
Ingilizler tarafindan Aydin Demiryolu Sirketi’nin haklarmi c¢ignemis olacag
baskilariyla iptal edilmistir (Ortayli, 2008:49). Bu baskilar Anadolu’yu Bagdat ve
Basra’ya baglayacak hat iizerinde de devam etmistir. Bagdat Demiryolu insasi i¢in
Osmanli Devleti Alman Deutsche Bank ile anlasmustir’® (Karal, 1988:466). Soz
konusu hat igin Ingilizler Anadolu’yu Iskenderun iizerinden daha cazip kosullarla
Bagdat ve Basra’ya baglamay1 teklif etmiglerse de Almanlarin Konya-Bagdat projesi
kabul edilmistir. Nitekim 1899’da Bagdat Demiryollar1 i¢in Almanlarla anlagsmaya
varildig1 goriiliir. Ortadogu’yu kendi niifuz alam olarak géren Ingiltere s6z konusu
hattin Basra’ya ulasacak olmasina karst ¢ikmis ve hat Bagdat’in Gtesine

gecememistir.

Osmanli topraklarinda yapimi gerceklesen diger demiryollar1 gibi Bagdat
Demiryolu’'nda da kilometre garantisi, hattin gectigi devlet arazilerinin bedelsiz
olarak sirkete devri, 20 kilometrelik alan i¢erisinde bulunan madenlerin isletilmesi,

hat boyunca arkeolojik kaz1 yapma izni, Bagdat ve Basra’da liman yapma hakki 99

?[zmit-Ankara hatt1 imtiyazi Deutsche Bank adma Alfred Kaula’ya verilmistir. Bu banka bir diger

Alman bankasiyla anlagarak “Anadolu Demiryollar1 Sirketi”ni kurmustur.
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yil silireyle Almanlara verilmistir. Bu imtiyazlara ragmen Bagdat Demiryolu
sozlesmesi Ingiliz ve Fransizlarla yapilan sdzlesmelerden farkli maddeler de
icermektedir. Sozlesmeye gore sirketin Osmanli Devleti ve kurumlariyla yapacagi
yazismalarin dilinin Tiirkce olmasi, sirket, kurum ve kisiler arasinda yasanacak
anlagsmazliklarin Osmanli mahkemesinde goriilmesi, sirketin Harbiye Nezareti ile
anlasarak uygun yerlerde istasyonlar agmasi, isyan ve savas durumunda onceligin
asker sevkiyatina verilmesi gibi konularda Osmanli Devleti’nin 6nceki anlagsmalara

gore daha dikkatli davrandig1 anlasilmaktadir (Tas, 2021:108-111).

Bagdat Demiryolu ihalesinin Almanlara verilmesinin ardindan Osmanli tarafindan
uzun zamandir planlanan, Hicaz Demiryolu yapim hazirliklarina 2 Mayis 1900
tarithinde baslanmistir. Osmanli topraklarindaki diger demiryollarinin aksine Hicaz
Demiryolu’nun tamamen milli kaynaklarla finanse edilmesi ve Bagdat hattiyla
birlesmesi planlanmistir. II. Abdiilhamid’in kendi hazinesinden 50 bin lira vermesi
ile baslayan bagis kampanyasi ¢ok sayida devlet erkani, Hindistan, Fas, Rusya,
Afrika, Avrupa, Amerika, Rumeli, Orta Asya’daki miisliimanlar (Y1lmaz,2011:16) ve
ilk masraflar i¢cin Ziraat Bankasi’'ndan alinan kredi ile Hicaz Demiryolu insa
caligmalari igin gereken sermayenin bir bolimii saglanmistir (Giirsoy, 2016:2016).
Tarihi Hac yolu boyunca yapilmasi planlanan hat i¢in calismalar 1 Eylil 1900
tarithinde Kadem (Sam) mevkiinde yapilan resmi torenle baslamistir. Hicaz
Demiryolu’nda ilk olarak 1 Eyliil 1901 tarihinde 11 kilometrelik Miizeyrib-Der’a
hatt1 ulasima agilistir. Ardindan 1 Eyliil 1902 tarihinde Der’a-Zeka (79 km) hatt1, 19
Kasim 1902°de Zeka-Amman hatti, 1 Eyliil 1903’te Sam-Der’a (Miizeyrib) hatti
acilmistir. 460 km. uzunlugundaki Sam-Ma’an hatt1 1 Eyliil 1904’te tamamlanmistir.
Der’a-Hayfa hattinin yapimina 1903 yilinda baslanmis hat, Eyliil 1905 tarihinde
bitmistir. 1906 yilina kadar Hicaz Demiryolu 750 kilometreye uzatilmistir. Tebiik-El-
Ula (288 km) hatt1 ise 1907°de ulasima ag¢ilmistir (Y1lmaz,2011:18).

1900 yilinda II. Abdiilhamid tarafindan Hicaz Demiryolu’nun yerli malzeme ve
miisliiman isciler tarafindan yapilacagi aciklanmigsa da sermaye ve malzeme
temininde sorunlar yasanmis, Amerika, Ingiltere, Almanya ve Belgika’dan ray ve
travers ithal edilmistir. Hattin insasinda, teknik eleman eksikligi sonucu Alman

agirhikli  yabanci mihendisler ¢alistirtlmistir.  Demiryolunun ulagtigi  El-Ul4,
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gayrimiislimlerin ayak basmasi yasak olan bolgenin baslangicidir. Bu sebeple hattin
323 kilometrelik EI-Ula-Medine-i Miinevvere kismi miisliiman miihendisler
tarafindan insa edilmistir. Demiryolunun Medine-i Miinevvere’ye yaklastigi
noktadan itibaren kutsala saygi diisiincesiyle ahsap traversler kullanilmis, raylarin ses
cikarmasini engellemek amaciyla kece dosenmistir. Hattin bu kismi 31 Temmuz
1908’de tamamlanmis, hat 1 Eylil 1908’de ulagima agilmistir. Eyliil 1908’de Hayfa
hattinin agilmasiyla birlikte Hicaz Demiryolu, 1464 kilometreye ulasir (Akbulut,
2010:164).

Yapimi tamamlanan tiim bu hatlarla birlikte Osmanli Dénemi’nde 4481 kilometresi

Anadolu disinda kalan, toplamda 8619 km. uzunlugunda demiryolu insa edilmistir
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IKINCi BOLUM
CUMHURIYET DONEMI DEMIRYOLU POLITIKASI

2.1. Cumhuriyet Dénemi Demiryolu Politikasi ve Uygulamalar

Ulusal sinirlarda yapimi tamamlanan demiryollar1 1856 yilindan Cumhuriyet’in
ilanina kadar olan siirecte siyasal, ekonomik, sosyal ve askeri hedeflerden uzak,
Osmanli’'nin  Avrupali devletler tarafindan sanayilesme hedeflerinin diginda
tutuldugu ve somiirgelestirildiginin énemli kanitlarindan biridir. Avrupa tilkelerinde
demiryolu insast Ozellikle demir celik sanayisinin biiylimesini saglarken, yeni
pazarlar olusmus ve sermaye birikmistir. Osmanli sanayilesmesi Bati’da oldugu gibi

gelisim gosterememistir.

Tiirkiye Cumhuriyeti tarim tlkesi olmasina ragmen kendine yetemeyen, sanayisi
¢Okmiis, madenleri yabancilar tarafindan isletilen, dis borglarla varligini siirdiiren,
yabancilarin elinde somiirgeye imkan saglayan birbirine baglanmamis demiryollarla,
diisiik milli gelir ve Osmanli Devleti’nin ¢esitli cephelerde savasmak zorunda
kalmasiyla yoksun yar1 somiirgelestirilmis bir miras1 devralmistir. Kapali bir
ekonomik yapiya sahip iilkenin kaynaklarini kullanabilmesi ve kalkinmasi i¢in iki
onemli ilke benimsenmistir. Bunlardan ilki yabancilara verilen imtiyazlarin

kaldirilmasi, ikincisi ise ekonomik ve siyasi agidan tam bagimsiz bir iilke olmaktir.

Cumbhuriyet Donemi demiryolu politikasint anlamak ic¢in Tiirk Kurtulus Savasi
yillarinda iilke ve demiryollarinin kosullarina bakilmalidir. Amerikan Komiseri

Lewis Heck’in raporu Kurtulus Savasi baglarinda iilkenin durumu hakkinda



bilgiler sunar. Rapora gore; “Temmuz 1917 den itibaren hayat pahaliliginda biiyiik
bir artis yasanmustir. Bir¢cok maddenin fiyati yaklasik %1000 oraninda artig
gostermis, Kaynaklarin azligi, enflasyon ve abluka gibi nedenlerle ithal mallarin
stoklar1 erimigtir. Miitarekeden sonra Almanya’dan gelen komiirler ve stoklar
tiikenmig, tramvay hizmeti Aralik aymin baslarinda durmustur. Hem komiir tagimasi
durmug hem de tramvay kumpanyasi tarifelerine %400 zam yapilmamasi halinde
calismayr durduracaklarim belirtmistir. Komiiriin olmayisindan Bogazi¢i ve diger
vapur  seferleri kisitlannmuistr”  (Duru, 2020:3-7). Yakit kithigi demiryolu
tagimaciligini da etkilemistir. Demiryollarinin kisithh ¢aligmasi, kentin yiyecek
ihtiyacin1 karsilamasi bakimindan 6nemlidir. Bununla birlikte raporda Konya’ya

kadar demiryolu boyunca yeteri kadar hububat oldugu bilgisi aktarilir.

Yine 18.09.1919 tarihli bir rapor gére Istanbul ve Anadolu vergi ve gida bakimindan
birbirinden ayrilmistir. Komiser Ravndal raporunda; Anadolu demiryolunda bir
kopriiniin asi kuvvetler tarafindan havaya u¢uruldugundan bahseder (Duru, 2020:37).
24. Timen Komutant Mahmut Bey’in 24.03.1919 tarihli raporundan bu k&priiniin
Lefke (Osmaneli) Kopriisii oldugu ve Ingiliz birliklerinin bdlgeden cekilmesi
sirasinda tahrip edildigi anlagilir (Giirel, 1989:4). 1920 yilina gelindiginde ise Ingiliz
destekli Yunan ordusu Anadolu’nun i¢ine dogru ilerlemeye baslamistir. Yunan
ordular1 22 Haziran 1920 tarihli emirle Afyon’daki demiryolu kavsagini ele gegirmek
icin harekete gecmistir (Duru, 2020:85). Usak yoniinde saldirilarin baglamasi sonucu

Usak-Afyon hattinin isletmesi aksamaya baglar.

Garp Cephesi’nden gelen gizli ve zata mahsus emirde “hattin Eskisehir-Ankara ve
Alasehir-Konya olacak sekilde iki boliik kalabilecek hatlara tasinacak malzemelerin
cins ve miktarinin Genel Miidiirliige birakilmasi ve Yunanlilarin eline gegebilecek
hatlarda vagon veya lokomotif kalmamas: ve Eskigehir-Ankara hattinin her zaman
giivenle isletilmesi gerektigi” bildirilmisse de iki lokomotif ve yetmis vagon Usak’ta
kalmis ve Yunan ordusunun eline gegmistir (Giirel, 1989:18-19). Yunan ordusu
Alasehir’den geri ¢ekilme yollarini kesmistir. Ayrica burada lokomotif ve vagonlar,
savas malzemeleri, genis Olciide yiyecek ve giyecek malzemeler Yunan ordusunun
eline gegmistir (Duru,2020:117). Yunan ordulart demiryolu boyunca Izmir’den

Bandirma’ya ilerlemis burada karaya cikan kuvvetlerle birlesmistir. Tiirk ordusu

20



Izmir-Bandirma demiryolunun kontroliinii kaybetmis, Bandirma-Balikesir demiryolu
tizerinde 15 agir top, yliz kadar vagon, bes biiyiik lokomotif ve ¢ok sayida savas

malzemesini kaybetmistir.

Ulkenin isgal altinda gecen yillarinda demiryollarinda meydana gelen bazi olaylar
yukarida bahsedildigi gibidir. Kurtulus Savasi yillarinda asker sevkiyati, silah
sevkiyat1 ve tahil sevkiyat1 gibi konularin hizla ve giivenle gerceklesmesi gerekliligi;
donemin sartlarina goére bunun en hizli yolunun demiryolu araciligiyla saglaniyor
olmasi, demiryollarinin bu siirecte kritik dneme sahip olsalar da yabanci sermaye ile
yapilip isletiliyor olmas1 Tiirk ordusunun gesitli zorluklar yasamasina sebep olmus ve

demiryollarinin millilestirilmesi 6nemle dikkat cekmistir.

Yeni kurulan devletin, yasadig tahribatlar sonrasinda ayaga kaldirilma girisimleri
arasinda milli demiryolu politikas1 &nemli bir yere sahiptir. Izmir iktisat
Kongresi’yle (1923) temelleri sekillenen programda Oncelikle yabancilarin
denetiminde olan ulasim  ve  iletisim  sistemlerinin  devletlestirilmesi
kararlagtirilmistir. Demiryollari, ulusal hareketin en Onemli amaglarindan biri
olmustur. Olusturulan programda demiryollarin tilkenin uzak sehirlerinin, merkeze
baglanmasi ve mevcut demiryollarinin devletlestirilmesi planlanmistir  (Inan,
1989:14). Lozan Konferansi’nda (1923) Bat1 Anadolu’da 1312 km, Orta ve Kuzey
Anadolu’da 2315 km, kalan kisimlar ise Dogu ve Giineydogu Anadolu’da bulunan
toplam 4138 km. demiryolu devredilmistir (Inan, 1989:47). Yabanci1 denetiminde
olan demiryollarinin tamamina yakini 15 yil icerisinde millilestirilmistir. Yabancilar
tarafindan diisiik standartlarda insa edilen ve cesitli tahribatlar yasayan demiryollari
1920-1926 yillar1 arasinda cogunlukla asker giicii kullanilarak yenilenmis ve

onartlmustir (Sekil 2.1).
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Sekil 2.1. Cumhuriyet Dénemi Demiryollariin 1927 Senesindeki
Vaziyetini Gosterir Harita (Cumhuriyet Gazetesi, 1936).
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Diinya ve Tiirkiye’de demiryolunun gelisimi yalnizca ulasim alaninda degil ayni
zamanda mimarinin tarihsel gelisim siireci igerisinde, demiryolu mimarisinin de

gelisimine etki etmistir. Onur (1953) bu gelisimi ti¢ kisma ayirir, bunlar;

1.0smanl1 Imparatorlugu Dénemi (1856-1923)
2.Cumhuriyet’in ilk 25 Yillik Dénemi (1923-1950)
3.1950 ve sonrasi (Onur, 1953:12-59).

Akbulut ise bu gelisimi,

1.1923-1950 Donemi,
2.1950-1963 Do6nemi,
3.1960 ve sonrasi (Akbulut, 2010:274-214), seklinde gruplandirir.

Cumhuriyet doneminde demiryollarinin millilestirilmesi politikas1  demiryolu
mimarisinin gelisiminde de biiylik etkiye sebep olmustur. 1922-1927 yillarinda
Tiirkiye Cumhuriyeti sinirli kaynaklarla demiryolu faaliyetleri siirdiirmekteyken,
1927-1933 yillar1 arasinda yabanci miiteahhitlerle demiryolu caligmalarina devam

etmistir (Dervisoglu, 2008:101).

Devlet demiryolu politikasinin ilk adimi olarak 24 Mayis 1924’te Haydarpasa-
Ankara, Eskisehir-Konya, Arifiye-Adapazari hatlar1 ve Haydarpasa limani satin
almmistir. Izmir Iktisat Kongresi’nde alman kararlar kapsaminda demiryolu
tagimaciligi iilkenin temel ulasim sistemi kabul edilmis, bu amaglar1 yerine getirmek
tizere 1927°de Devlet Demiryollar1 ve Limanlart Umum Midirligi (DDY)
kurulmustur (TBMM, Kavanin Mecmuasi, 1927:197). Kurumun adi 1931 yilinda
Devlet Demiryollar1 ve Limanlar1 Isletme Umum Midiirliigii  seklinde
degistirilmistir®. Daha Once isletmeye acilan yabanci sermayeli demiryollarmin

millilestirilmesi 1928, 1934, 1935, 1937 yillarinda ¢ikarilan yasalar neticesinde, 429

3 Kanun ile kurulusun merkez teskilatinda degisiklik yapilmis ve insaat dairesi dogrudan Nafia
Vekaleti’'ne baglanmistir. bkz. 1.6.1931 Tarih ve 1818 Numarali Devlet Demiryollar1 ve Limanlari
Isletme Umum Miidiirliigiiniin 1931 Mali Senesi Haziran Ayma Ait Muvakkat Biitge Kanunu.
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milyon Isvigre frangi, 162,5 milyon Fransiz frangi ve 1,8 milyon Ingiliz lirast

Odenerek satin alinmistir (www.tcdd.com).

1932-1936 yillarinda hazirlanan 1. ve 2. bes yillik sanayilesme planina uygun olarak
makine, komiir ve demir-gelik sanayilerine Oncelik verilmistir. Sanayi icin gerekli
olan ucuz ve hizli tasinma ihtiyact neticesinde demiryolu yatirimlart artmigtir. 1923-
1950 yillar1 arasinda gergeklesen demiryolu ¢alismalar1 sirasiyla su sekilde

gergeklesmistir;

-1930 Ankara-Kayseri-Sivas hatti

-1931 Kiitahya-Balikesir hatt1

-1932 Samsun-Kalin hatti

-1933 Kardesgedigi-Bogazkoprii hatt

-1936 Fevzipasa-Malatya-Diyarbakir hatt1

-1937 Afyon-Antalya, Filyos-Zonguldak, Cetinkaya-Malatya hatlar1

-1939 Sivas-Erzurum hatt1

-1943 Zonguldak-Kozlu hatti

-1944 Diyarbakir-Cizre-Irmak hatlari isletmeye a¢ilmistir (Onur, 1953:13-55).

Tiirkiye demiryolu yapiminda; iilkenin dogusuna demiryolu dosemek, kisa ve
baglantisiz hatlar1 birbirine baglamak, endiistrinin geligsmesi i¢in tiretim bolgelerine
ve limanlara demiryollarinin uzatilmasi olmak iizere ii¢ temel amag benimsemistir®
(Akbulut, 2010:177-178). Demiryolu yapiminda en dnemli sorunun sermaye oldugu

gbzlemlenir.

Tirkiye Cumbhuriyeti’'nin Lozan Antlasmasi ile Osmanli Devleti’nin borglarini
O0demeyi kabul etmek zorunda kalmasi sonucu, iilke yatirimlarinda yabanci
sermayeye duyulan ihtiya¢ artmistir. I. Diinya Savasi’ndan sonra bolgede aktif
siyaset izleme karari alan Amerika, Chester Projesini Tiirkiye Cumbhuriyeti’ne

sunmustur. Proje kapsaminda Amerika; Bitlis, Erzurum, Van ve Musul

4 Ulkenin dogal kaynaklarina ulagmak, iilkede ekonomik kalkinma ile birlikte sosyal kalkinmay1 da

gerceklestirmek, milli giivenligin gerektirdigi bir bicimde demiryolu agina sahip olmak...
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bolgelerindeki petrol ve hammadde kaynaklarini isletecek, demiryolu ve liman
ingasinda Amerikan malzemesi kullanacak ve boylece yeni bir pazar alani
olusturularak, kendi topraklarinda niifus giicii olusturan Ermeniler icin ileride
Ermenistan adinda bir devlet kurabilmesi saglanacakti. Bu amacglar dogrultusunda
proje Tiirkiye’nin, demiryolu hattinin uzatilmasi ve yerinin belirlenmesine katki
sunmast ve yasanacak anlasmazliklarda Tiirk mahkemesinin miidahil olmasi
maddeleri disinda Osmanli’ya sunuldugu seklini biiylik 6l¢lide korumustur (Deny,
1960:109). Amerika i¢in Tiirkiye’nin Musul-Kerkiik bdlgesindeki petrolleri
kaybetmesiyle Chester Projesi Onemini yitirmis, anlasma 1923 yilinda TBMM
tarafindan feshedilmistir. Chester Projesi hayata gecirilmemisse de projede belirtilen
hatlarin  biiylik kismi ulusal politika kapsaminda tamamlanarak demiryollari

kullanima ag¢ilmastir.

[.Diinya Savas1 ve Milli Miicadele yillarinda Ankara’nin dogusunda demiryolu
bulunmamast kaynakli biiyiik zorluklarla karsilasildigi anlasilir. Bu baglamda
Cumhuriyet’in ilanindan sonra ele alinan ilk demiryolu Ankara-Sivas hattidir. S6z
konusu demiryolu imtiyazi ilk olarak 1893°te Haydarpasa- Ankara hattin1 Kayseri’ye
kadar uzatacak olan Ankara-Kayseri demiryolu projesiyle Almanlara verilmistir.
[zmit-Ankara hattinin yapimi devam ederken Eskisehir- Konya, Ankara-Kayseri
demiryolu insasi da Deutsche Bank’a verilmis, sozlesmede Ankara-Kayseri
demiryolu ingas1 i¢in gerekli etiitiin yapilip, iki tarafin da onayr alindiktan sonra
baslanacagi belirtilmigsse de Rusya’nin karsi ¢ikmasi lizerine hattin insasina

baslanmamstir® (Y1ldirim, 2001:15-16).

Tiirk demiryollarmin {ilkenin dogu ve batisini, kuzey ve giineyini birbirine
baglayacak, ekonomik olarak gelismis bolgelerle gelismemis bdlgeler arasinda
baglant1 saglayacak stratejik hatlar olarak planlandigi goriiliir. Cumhuriyetin ilk
yillarinda yabancilar tarafindan tahrip edilen hatlarin onarimi ve yenilenme
caligmalar1 devam ederken, diger bir tarafta Cumhuriyet Donemi’nin ilk demiryolu

olan Ankara-Yahsihan-YerkOy hatti insasina baslanmistir. Toplanan vergilerle

5 Anadolu Demiryolu Sirketi tarafindan yapimu gerceklesen demiryolu hattinda, ilk tren Ocak 1893 tarihinde

Ankara’ya ulagmustir.
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finanse edilen hat 20 Kasim 1925 tarihinde Yerkdy istasyonunun tamamlanmasiyla

ulasima agilmistir.

Yeni yapilacak demiryollar1 icin TBMM’de 23 Mart 1924 ve 449 numarali kanun ile
65 milyon liralik biitce olusturulmustur® (TBMM Kavéanin Mecmuasi, 1931:287). 10
Ekim 1924 tarihinde Ankara-izzettin giizergah1 dar hattinin, normal hatta
doniistiiriilmesiyle demiryolu insasina baslanir. Insas1 Tiirk miiteahhitler tarafindan
gergeklestirilen hattin 86 kilometrelik Ankara-Yahsihan kismi 17 Nisan 1925°te
(Cumhuriyet, 1925; T.C. Nafia Vekaleti, 1933), Yahsihan-Yerkdy hattt ise 115 km.
olarak 20 Kasim 1925 tarihinde ulasima agilmistir (Yildirim, 2001:75-76; T.C. Nafia
Vekaleti, 1933). Baslangigta Ankara’dan direkt Sivas’a ulasmasi planlanan
demiryolu hattinin 6nemli merkezlere ugramamasi ve bu gilizergahin maliyetli olmasi
sebebiyle hat Ankara-Kayseri yoniinde giineye yonelmistir (T.C. Nafia Vekaleti,
1933). 380 kilometre uzunluga ulasan Ankara-Kayseri demiryolu 29 Mayis 1927

tarihinde Basvekil Ismet Inonii’niin katildig1 torenle acilmistir.

Tirkiye’deki demiryolu yapiminin 1929 yilinda yasanan diinya ekonomik
buhranindan daha az o6l¢iide etkilendigi 1930 yilinda Kayseri-Sivas, 1931 yilinda
Irmak-Cankiri, 1932’de Sivas-Samsun Kiitahya-Balikesir ve 1933 yilinda
tamamlanan Kardesgedigi-Bogazkoprii hatlarinda insa faaliyetlerinin devam etmesi
ve ulasima a¢ilmasindan anlasilmaktadir (Yildirim, 2001:77-82). Bu ekonomik
buhrana ragmen demiryolu insasinin devam etmesi, Tiirkiye’nin bu konudaki
kararliligim1 gostermesi bakimindan 6nemlidir. Tirkiye’de 1925-1933 yillar arasinda
2048 km. olan demiryolu ag1, Atatiirk’iin 6liimiine kadar yillik ortalama 205,7 km.
uzatilarak toplamda 3055,8 kilometreye ulasmistir. BOylece yabancilardan satin
alinan demiryollarla birlikte iilkenin ray uzunlugu 7324 kilometreye ulasmistir (Sekil
2.2-3).

6 Bkz. 23 Mart 1924 Tarihli ve 449 Numaral Samsun-Sivas ve Ankara-Musakdy Demiryollarinin Ingas1 hakkinda
Kanun.
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Sekil 2.2. Cumhuriyet Donemi Demiryollarinin 1936 Senesindeki Vaziyetini Gosterir Harita
(Cumhuriyet Gazetesi, 1936).
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Sekil 2.3. Tiirkiye Cumhuriyeti’nin ilk 10 Yilinda Mevcut, Yapilmakta ve
Yapilacak Olan Demiryolu Hatlar1 (T.C. Nafia Vekaleti, 1933).
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Demiryolu ingasinin devamliligi hizmet icin ihtiya¢ duyulan gar binalarinin
yapiminin da artmasina neden olmustur. Osmanli Donemi’nde demiryolu
mimarisinin gelisimine katki sunan Tiirk ve yabanci mimarlar, Cumhuriyet
Donemi’nin mimari iisluplarii gosteren yapilar insa etmeye devam etmistir. 1923-
1930 yillar1 arasinda etkisini gosteren 1. Ulusal Mimarlik Akimi’nin etkileri
demiryolu mimarisinde de goriiliir. 1940’11 yillarda ise tiim kamu yapilarinda oldugu
gibi bu alanda da II. Ulusal Mimarlik akiminin yansimalar1 goriilmeye baslanir.
Osmanli motiflerinin yogun kullanildig1 I. Ulusal Akim’in karakteristigi kemerler,
ylizey bezemeleri, sacak diizenlemeleri gibi unsurlar banka binasi, hiikiimet konagi,
postane, lise yapisi, yolcu binasi ve lojman binalarinda goriiliir. Tirk mimarlardan
Mimar Kemalettin ve Mimar Muzaffer’in yaptig1 Ankara Gazi Istasyonu ve Edirne
Karaaga¢c Tren gar1 bu donemin yapilarina 6rnek teskil eder. Bununla birlikte
1930’lardan sonra modern mimari geleneksel Ogelerle harmanlanarak uluslararasi
ilkelerle kamu yapilar1 insa edilmistir. Sivas, Malatya ve Diyarbakir istasyonlar1 bu

grup yapilara 6rnek verilebilir (Araz, 1995:244-249).

Ankara-Kayseri hatti tizerindeki yapilarin biiyiik cogunlugu milli dsluptan farkli bir
mimari dille ele alinmistir. Bu farklarin olusmasinda hattin yapimia yabanci
sirketlerce baslanip, Tiirk mimarlar tarafindan tamamlanmis olmalarinin etkisi vardir.
Osmanli doneminde Fransiz bir sirket tarafindan projelendirilen, 1. Diinya Savasi
sebebiyle tamamlanamayan ve daha sonra Belgikalilara ihale edilen Ankara-Kayseri
demiryolunun Tiirk mimarlarca tamamlanmis olmast bu etkinin temel nedenidir.
(Araz, 1995:20-21). Bu donemde tip proje ile insa edilen hatlar arasinda Sivas-
Samsun, Zonguldak-Irmak, Kiitahya-Balikesir, Afyon-Karakuyu ve Kayseri-Ulukisla
hatlar1 sayilabilir. S6z konusu hatlar iizerinde tip proje uygulanan yolcu binalar1 ise
Sefaatli, Nigde, Karabilk, Ismetpasa, Sandikli, Catalagzi, Kirikkale ve
Dursunbey’dir. Yolcu binalarinin genel karakteristik 6zellikleri incelendiginde
kemerli giriglerin her iki tarafinda agikligi ¢evreleyen genis tas kiitleler, binalarin
koselerine uygulanan tas kaplamalar, ahsap kap1 ve pencere kanatlari, genis sacak
uygulamalari ve ana kiitlenin kisa kenarlarina eklemlenen kiitlelerin besik veya kirma
cati1 ile Ortiili olmasi ozellikleri sayilabilir. Yolcu binalarmin bu 6zelligi Araz
(1995:180)’a gore 1912-1918 yillar1 arasinda Istanbul banliyd yapilarini andirir
(Sekil 2.4).
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Sekil 2.4. Cumhuriyet Dénemi Tip Proje Ornekleri (Araz, 1995).

Tip proje ile yolcu binasi insa ¢alismalart Cumhuriyet Dénemi’nde de devam eder.
Bu donemde yerli mimarlar tarafindan gerceklestirilen insa faaliyetlerine ek olarak
yabanci sirketlerin ¢alismalart da hizla devam etmektedir. Bunlardan biri
NYDQVIST HOLM (isveg) sirketidi. NYDQVIST-HOLM (NOHAB) &
KAMPSAX sirketi 1926 yilinda Fevzipasa-Malatya-Ergani-Diyarbakir demiryolu
hattin1 tasarlamis ve anlagsma 7 Subat 1927°de resmiyete dokiilmiistir (Suedo-

Danois, 1937:23-24). S6zlesmenin igerigi su sekildedir;

“Ankara-Eregli hatti ve Keller (Fevzipasa)-Diyarbakir-Ergani hatti olmak iizere iki
demiryolu hatti ve Eregli’de bir liman insasimin Danimarka Kampsax miihendisleri
ve Isvegli NOHAB firmasimn iirettigi sanayi iiriinlerinin teslimi,

NOHAB tarafindan 1500 vagon 100 lokomotif teslimi,

585 km.’lik Ankara-Eregli hatti, mevcut Ankara-Kayseri hatti iizerinde ve
Karadeniz’de Eregli’ye yakin olacaktir. Bu hatti ilerletmek i¢in Kuzeydoguda bir
sube insa edilmesi gereklidir.

Tkinci demiryolu hatti Keller-Diyarbakir, Keller istasyonundan kalkacak ve Bagdat
demiryolu iizerinde bulunacaktir. Suriye simrimin yakimindan gegerek Kiirtlerin
vasadigr bolge Diyarbakir sehrine gegiyor. Bahsi gecen imarin yaklasik 80 km.
capindaki bir alanda mevcut olan Ergani bakir madenleri igin hizmet vermesi

planlanmistir (Suedo-Danois, 1937:22; NOHAB- Kampsax, 1937:21-29)".

7 Sozlesmede yer alan projeler 1935 yilina kadar tamamlanmigtir.
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Bu hatlarda Isvecli sirket tarafindan inga edilen yolcu binalar1 3.ve 4.smif yapilardur.
3.smif yolcu binalarinin karakteristik 6zellikleri incelendiginde iki katli ana kiitlenin,
kisa kenarlarindan eklemlenen tek katli birimlerle {i¢lii bir tasarima sahip oldugu
goriilir. Kisa kenarlardaki kiitlelerden biri ambar olarak islevlendirilir ve bu tek katl
boliimler genis sagakli kirma cat1 ile sonlanir. Birinci katlar1 lojman olarak
islevlendirilen bu binalarin cephelerinde sivri kemerli acikliklar, kdse payandalari,
kap1 ve pencere agikliklarinin kesme tas malzemeli, tasintili profillerle ¢erceve igine
alindig1 ve ¢ogunlukla cephe boyunca yer alan agikliklarin tasintili bir silme ile
birbirine baglandig1 bir tasarim uygulanir. Bu grup yapilar il ve ilce merkezlerinde

uygulama alan1 bulmuslardir (Sekil 2.5.).

Sekil 2.5 NOHAB 3.Sinif Yolcu Binalarma Ait Plan Ornegi (NOHAB, 1937).

4.smi1f yolcu binalar ise ¢cogunlukla kasaba ve kdylerde uygulama alani bulmustur.
Bu grup yapilar iki kath ana gévdeye eklemlenen ambar yapisindan olusur. Birinci
katlar1 lojman olarak islevlendirilirler. Cephe tasarimlari daha sade tutulmakla

birlikte ortii katlarinda genis sagakli besik ¢ati uygulandigi goriliir (Sekil 2.6.).
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Sekil 2.6. NOHAB 4. Sinif Yolcu Binasma Ait Plan Ornegi (NOHAB, 1937).

NOHAB tip projelerinden bagka 19.04.1930 yilinda TCDD personeli tarafindan
ithtiya¢ duyulan yerlerde uygulanmak iizere A-B-C tipi proje hazirlanmistir. Bu tip
yapilarin kdylerde bulunan tren duraklarinda uygulandigi goriiliir. 4. Smif yolcu
binalar1 niifusu biraz daha fazla koylerde, kasabalarda uygulanirken, A-B-C tipi
binalar ¢cok daha az niifusa sahip koylerde simirli sayida 6rnekle uygulama alani
bulmustur. Bu yapilar kiiciik 6l¢ekli tek katli binalar olarak projelendirilmistir.
Uygulanan orneklerde ise daha biiyiik olgekli istasyonlarda oldugu gibi iki kath
kisimlarin da oldugu goriiliir. A grubu yapilar L seklinde tasarlanan tek katli binalar
olarak projelendirilmistir. Ancak tespit edilen yap1 6rneginde bir cepheden tasirilan
kismuin iki kath uygulandig1 goriiliir ve bu tip projenin uygulama esnasinda ihtiyaci
karsilamaya yonelik uygulamalarda esneklik yapildigini akla getirir. C grubu yap1
ornekleri A-B tipine oranla daha biiyiik boyutlarda insa edilmistir. Bu grup yapilarin
birinci kati iki dairelik alan1 kapsar sekilde lojman olarak islevlendirilmistir (Sekil
2.7-8).
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Sekil 2.8. 19.04.1930 Tarihli B Tipi Yolcu Binasi Plan1 (TCDD).

Tiirkiye Cumhuriyeti kuruldugunda {ilkenin mevcut ulastirma imkanlar1 ihtiyaci
karsilamaktan uzak, sermayeci devletlerin ¢ikarlarina gore insa edilmislerdi. Milli
Miicadele’den bagimsiz bir devlet olarak ¢ikan Tiirkiye Cumhuriyeti, iilkenin
kalkinmasi ve savunulmasina yonelik, iilke ger¢eklerine dayali, milli ihtiyaglara gore
tespit edilen milli ve bagimsiz bir demiryolu politikast izlemistir. Ancak Milli
Miicadele’nin bagindan 22 Nisan 1924’¢ kadar milli bir ulasim politikasindan
bahsedilemez. Demiryollari, iiretim merkezlerinin tiiketim merkezlerine baglanmasi,
gectikleri bolgelerde sosyal ve iktisadi hayatin gelisimini amaglayan, “milli emniyet,
sosyal ve iktisadi bir vasita” olarak diisiiniilmiistiir (Demiryollart Mecmuasi, 1930).
Bu yaklasimlar neticesinde 22 Nisan 1924 tarihli ve 506 Numarali Anadolu
Demiryollarimin Miibayasina ve Demiryollart Miidiiriyeti Umumiyesinin Teskilat ve
Vazifesine Dair Kanun gibi diizenlenen ¢esitli kanun maddeleriyle demiryolu
politikasinin uygulanmasia yodnelik ve demiryolu insasina dair ihtiyaclarin iilke

geceklerine uygun planlanmasi amaglanmistir.
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UCUNCU BOLUM
YOZGAT’IN KISA TARIHI

3.1 Yozgat’in Kisa Tarihi

Ic Anadolu Bolgesi’'nde yer alan Yozgat, kuzeybatida Corum, kuzeyde Amasya,
kuzeydoguda Tokat, doguda Sivas, gilineydoguda Kayseri, giineyde Nevsehir,
glineybatida Kirsehir, batida ise Kirikkale illerine komsudur (Sekil 3.1.).

Sekil 3.1. Yozgat i1 Haritas1 (Harita Genel Miidiirliigii).

Yozgat ili ve ¢evresinde yapilan arkeolojik ¢aligsmalar bolgenin Geg Neolitik donem
sonu Erken Kalkolitik donem basmna kadar yerlesim aldigina dair veriler
sunmaktadir. Bolgeden Cappadocia ve Galatia Bolgeleri arasinda Pteria- Caesareia
Mazaka ve Ankyra- Tavion-Euagina-Zela gibi Antik Cag’in 6nemli yol giizergahlari
geemektedir (Sancaktar, 2022:68). Kentin giineyi Cappadocia, kuzeyi ise Galatia
Bolgesi smirlart icerisindedir. Galatia ve Cappadocia gibi iki 6nemli kralligin
topraklarinda varligini siirdiiren ve sonrasinda Roma’nin dogu siirinin giivenliginde
onemli bir konuma sahip olan Yozgat’in bu donemlerini kapsayan arastirmalar

kasithdir.



kisithdir. Bolge 19. yiizyilin son ¢eyreginde Bogazkdy-Hattusa’nin kesfedilmesiyle
batili arastirmacilarin dikkatini ¢ekmistir. Ilk olarak 1883 yilinda Sterret tarafindan
Biiyliknefes-Tavium’da Roma donemine tarihlenen bir mil tasi tespit edilmistir
(Senocak, 2022:74). 1903 yilinda C. Anderson tarafindan Kerkenes Dag®, sonraki
yillarda ise Osten, ticaret yollarinin kesistigi Sorgun yakinlarinda Alisar Hoytik
kazilarini baglatmistir. Hoyiikte devam eden kazilarda Kalkolitik donemden Osmanli
donemine kadar arkeolojik buluntulara ulasilmistir. 1989 yiliyla birlikte S. Omura ve
ekibi, Yozgat’in giineyini de kapsayan alanda Aydincik, Bogazliyan, Yenifakil,
Yerkdy ilgelerinde yaptig1 yiizey arastirmasi sonucu Kalkolitik ve Ilk Tung Cagi’na
tarihlenen yerlesimleri belgelemistir (Omura, 1990:71).

Tarih Oncesi ¢aglardan itibaren farkli uygarliklara ev sahipligi yapan Yozgat, Hititler,
Frigler, Kimmerler, Galatlar, Persler, Roma ve 7. yilizyilda Bizans’in Kharsianon
Themasi’na baglanmistir. Emevi ve Abbasilerin Orta Anadolu’ya saldirilar1 sonucu
niifusun biiyiik cogunlugu Bati’ya go¢ etmistir. Bizanslilar bolgeyi iskan etmek i¢in
Ermenileri yerlestirmistir. Anadolu’da baslayan Tiirk akinlar1 sonras1 kisa siire iginde
Yozgat, Danismendli Beyligi hakimiyetine ge¢mistir. Kayseri koluna baglh
Yozgat’ta, Beyligin son bulmasiyla Kayseri ¢evresi ile birlikte, Tiirkiye Selguklular
(1175) hakimiyeti baslamigsa da 13. yiizyilda s6z konusu bolge, merkezi idareye
kars1 davramslar sergileyip Babai Isyani destekgileri olarak goriilmiis ve Selguklu
tarafindan himaye edilmemislerdir (Ocak, 1992:41). Kosedag Muharebesi ile
Anadolu’nun biiylik boéliimiinde istikrar bozulmus ve bugiin Yozgat’in da i¢inde

oldugu topraklar Mogol idaresine girmistir.

Iklim ve cografi 6zellikleri bakimindan goger asiretlerin yurdu olan bélgeye Kayi,
Bayat, Yazir, Doger, Avsar, Kizik, Begdili, Bayindir, Cepni, Karkin, Eymir, Yiiregir,
Igdir, Salur boylar1 yerlestirilmistir. Beylikler doneminde Eretna, Kadi Burhaneddin,
Dulkadirli ve 1522 yilinda Osmanli hakimiyeti baglamistir (Uzungarsili, 2003:155).
Bozok Tiirkmenleri’nin bolgeye yerlesmesi Dulkadirli Beyligi hakimiyeti sirasinda

gerceklesmistir (Kog, 2000:4). Osmanli himayesinde once kaza sonra sancak statiisii

8 Sorgun ilgesine bagli Sahmurath kdyiinde bulunan Kerkenes Dag1 kazilarinda buradaki sehrin Pteria
oldugu aciga cikarilmistir. Bkz. “Kapadokya’da Kerkenes Dag1 (Yozgat) iizerine Bir Tepe Kenti”,
Arkeoloji ve Sanat. C:4. S:62-63.
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verilmistir. Yozgat Tanzimat Oncesi Sivas, Tokat ve Amasya illerini i¢ine alan

Eyalet-i Rum’a Tanzimat sonrasi ise Ankara vilayetine baglanmistir.

1243 yilindan itibaren Anadolu’da Mogol etkisi baslamis, Anadolu’yu ilhanl
Mogollarinin atadig1 valiler idare edilmeye baglamistir. Pek c¢ok bolgede askeri
garnizonlar kuran Mogol birlikler, gog¢ebe hayata uygun olan yaylaklara ve Sivas,
Karaman, Kirsehir, Kayseri, Yozgat gibi Orta Anadolu sehirlerine yerlesmislerdir.
Kadi Burhaneddin’in Dulkadirlilere kiz vermek suretiyle olusan akrabaligi sonrasi
Dulkadirlilere bagli bazi asiretler Akdag, Yozgat-Sivas arasindaki yaylaklara
kalabalik gruplar halinde yerlestirilmislerdir (Sar1, 2022:10).

Yozgat’in ilk Osmanli hakimiyeti 1398 yilinda Yildirnrm Bayezid tarafindan ele
gecirilmesi ile baglar. Ankara Savasi sonrasinda Yozgat ve c¢evresinde Dulkadirli
Beyligi hakimiyeti devam eder. Ankara Savasi neticesinde Tatarlardan bosalan
bolgeyi Tiirkmen asiretler yurt edinmistir (Cansiz, 1997:43). Yozgat Dulkadirli
hakimiyetinde konargogerlerin yaylak alanindan yerlesim sahasina doniismiistiir.
Selguklu idaresinde “Danismendiye” olan adi, Dulkadirli hakimiyeti sonrasi1 “Bozok”
olmustur. Dulkadirli Beyligi Maras ve Bozok olmak iizere iki kola ayrilir. Bozok’un
“Balt1 Kazas1” (merkez ve ¢evre koyler) ile Kanak-1 Bala (Sefaatli) ve Kanak-1 Zir
(Yerkdy) nahiyelerini yurt tutmus asiretler biiylik oranda Marag’tan, bir kismi ise
Anadolu’dan gelmislerdir (Sar1, 2022:11). Bozok sancaginin 1526-1923 yillar
arasinda Karaman, Rum, Ankara, Sivas gibi farkli eyaletler arasinda gidip geldigi
anlagilmaktadir. Bozok Sancagi, 18.yiizyilda bir has, 19 zeamet, 731 timar ile savas
zamaninda Osmanli ordusuna 1100 kisilik bir kuvvetle katilabilecek durumdadir (il

Yilligi, 1991).

Yozgat sancagi, 1923 yili sonrasinda vilayetler listesine Bozok Vilayeti adiyla,
miistakil bir vilayet olarak kaydedilmistir. 1925-1926 tarihli salnameye gére Merkez,
Bogazliyan, Akdagmadeni ve Sorgun kazalarindan olusmaktadir (Sekil 3.2.), (T.C.
Devlet Salnamesi, 1926).
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Sekil 3.2. Yozgat: Genel Manzara (Kaynak: H. S. Eprigyan, Resimli
Doga Sozlugi, fasikiil A, Aziz Lazarus, Venedik 1900).
https://www.houshamadyan.org/tur/haritalar/ankara-vilayeti.html

3.2. Cografi Ozellikleri

Yozgat ilinin cografyasinda daglar %38, platolar %51, ovalar ise %11’lik bir alan
kaplar. Bozkir goriiniimlii olan sehirde daglar il siniriin kiyilarinda yer alir. Dogu ve
kuzeydogu kisimlar1 bdlgenin en yiiksek yeridir ve bu kisimlar daghktir. Yorede
kuzeydogu-giineybati istikametinde sira seklinde uzanan Akdaglar, kuzeyde Deveci
Daglar yer alir. Yozgat bolgesinde ovalar genellikle tepeler arasinda aliivyonlarin
¢okmesi sonucu meydana gelmistir. Bu olusuma Yerkdy, Bogazliyan ve Sarikaya

ovalar1 6rnek gosterilebilir.

Delice Irmak ve Cekerek Suyu Yozgat simirlarindan gegmektedir. Akdaglarin bati
eteklerinden ¢ikan Delice Irmak, Sorgun Deresini icine alarak Sefaatli’ye ulasir.
Yerkdy yakinlarinda il siirin1 olusturan irmak, devaminda Kizilirmak’a baglanir.
Cekerek Suyu ise Yesilirmak’in 6nemli bir koludur. Camlibel Daglari’ndan (Sivas)

cikarak Akdagmadeni ve Cekerek ilge sinirlarindan gegerek Yesilirmak’a baglanir.

3.3.Yozgat’in Etnik Yapisi ve Ekonomi

Mordmann’a gore; Orta Anadolu’da Yozgat’in 6nemi, savunma amagli bir bolge
olarak kullanilmasindan kaynaklanir (Mordmann, 1925:113). Bunun sebebi Yozgat

sehrinin Orta Anadolu’da bir plato olmasi ve gecis yollarinin dag ve tepelerle ¢evrili
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olmasidir. Yozgat bolgesinde ilk iskanlar, tarih oncesi donemlere aittir (Kinal,
1991:82). Tarih oncesi ¢aglardan itibaren yogun iskan alan bolge, Roma ve Bizans
doneminde bu Ozelligini kaybetmistir (Kog, 2013:563; Giilten, 2023:4). Bolgenin
ticaret yollarinin disinda kalmasi1 ve Sasani, Emevi, Abbasi ordularinin Anadolu’ya
sik sik akinlar diizenlemesi sonucu bolge savas alani haline gelmistir. Tiim savaglar
bolgede sehirlerin ortaya ¢ikmasini ve gelismesini engellemis, niifusu azaltmistir
(Kog, 1989:9; Giilten, 2023:4). Tiirklerin Anadolu’ya gelisi ile bolgede Tiirkmen
iskanlar1 artig gosterir. Ancak 1256 yilindan itibaren Mogol ordulariyla birlikte
Anadolu’ya gelen gocebeler, bolgede iskan edilen Tiirkmenlerin yaninda diger bir
unsur olarak Bozok civarina yerlesmistir (Stimer, 1970:29; Halagoglu, 2020:32).
Yasanan bu degisimler sonucunda Yozgat ve cevresinin etnik yapisi; bolgede daha
once bulunan Ermeniler, Tiitk ve Mogol gocerler, kdy ve kasabalarda yerlesikler ve
yonetici ziimreden olusmustur.  Ankara Savasi’ndan sonra Mogollar bdlgeyi
bosaltmis, Oguzlarin Bozok koluna mensup Tiirkmenler Bozok yoéresini yurt
edinmistir. Maras, Elbistan, Kars, Kocan, Bozok ve Sivas eyaletlerini kapsayan genis

bir alan i¢inde Dulkadirli ulusu yurt tutmustur.

Tokat Voyvodaligina bagli Bozok sancaginda Mamalu Tiirkmenleri bulunmaktadir
(Halagoglu, 2020:32). Oymak ve cemaat yapisina sahip olan bolgede sik1 bir sosyal-
kiiltiirel ve siyasal baglanti mevcuttur (EK 1.). Sahkulu (1511) ve Sah Veli (1518-
1519) onderligindeki isyanlarin hizla biiyiimesinde bu dayanigmanin etkisi vardir.
Babai, Celali ve Capanoglu Isyan1’yla merkezi otoriteye bas kaldiran bdlge Osmanli
tarih yazinlarinda “menba-i eskiyd- ma’den-i esirrd” olarak adlandirilmistir (Ocak,

1992:321; Giilten, 2023:8).

Evliya Celebi’nin aktarimina gore; Bozok sancagi, Yozgat sehrinin kurulmasina
kadar gegen siirecte taht sehri bulunmayan dokuz kadiliktan sancak olmasi sebebiyle
kaza ve nahiyelerden olusmakta idi. 1539-1642 yillar1 arasinda kaza ve nahiyelerin

durumu su sekildedir:

1539 Yih Kaza/Nahiye 1556-1576 Yih Kaza/Nahiye 1642 Y1ih Kaza/Nahiye

Gediik Gediik Gediik-i Cubuk
Karatas Emlak Emlak
Cubuk Cubuk
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Akdag Akdag Akdag

Bogazliyan Aliki Bogazliyan

flisu Kanak-1 Bala Sorkun

Sorkun Bogazliyan Bozok
Kanak-1 Zir Budakdozii
Sorkun Selmanlu-i Sagir
Balti Selmanlu-i Kebir
Karadere
Delicedzii

Siileymanlu (Siimer, 1974; Karaca, 2005; Giilten, 2023).

Bozok bolgesinde yasanan isyanlar sonucunda niifus hareketlilikleri goriiliir.
Soklenler gibi bazi asiretler, bolgede isyan ¢ikardiktan sonra Safevilere gitmislerdir.
Cigekli, Agcakoyunlu ve Mesudlulardan bir miktar kisi Iran’a ydnelmistir. Ayrica
yasanan i¢ karmasalardan kaynakli bolge halki yerlerini terk ederek korunakli yerlere
cekilmis, bagka biiylik sehirlere veya sancak disinda giivenli bolgelere kagmak
zorunda kalmigtir (Giilten, 2023:11).

Avariz defterlerine gore 1643 yilinda, Yozgat karyesinde vergi miikellefi 20 hane
bulunur (Bagdatli, 2001:15). Kinneir ziyareti sonras1 Yozgat’tan “...4sya’yi ziyaret
ettigimde bolgenin en giiclii hakimi Capanoglu idi ve hakimiyet konusunda ¢ok hirsl
idi. Capanoglu’nun ki mensei Tiirkmendi ve onun biiyiik babasi, babasi ve
kardesleri birbiri ard: sira Yozgat bélgesinin hakimi olmuslardi. Onlarin az bulunur
kabiliyetleri ve her alanda gosterdikleri basari ¢ok kisa bir siirede bagimsizliklarini
temin etti. Tarim yapilmasini cesaretlendirerek kendi bolgesine insanlart cekti.
Capanoglu diismanlar iizerinde de saygi uyandirdi. Reaya ise onlarin kanunlarina
kayitsiz sartsiz uydular... benim bulundugum zaman Capanoglu’nun topraklar
Kizihrmak sumirina  kadar wuzanwyor ve Cankiri’min  zenginliklerine kadar
ulasabiliyordu. Kuzeyde ise Tosya ve Tokat in biiyiik ve gii¢lii kasabasi Zile simirlara
dahildi. Doguda Malatya livasi ve Kayseri ve Seyhun nehrine, giineyde ise Aksaray
ve Tarsus’a kadar uzaniyordur” seklinde bahseder (Kinneir, 2010:127-154).

Arkeolojik arastirmalar yapan Texier’in Yozgat ile ilgili goézlemleri Kinneir’in
gbzlemleri ile paralellik gosterir. Texier’e gore, Capanogullarinin din ve mezhep
ayirmaksizin herkesi bolgeye cekme kabiliyeti, sehrin niifusunun kisa siirede

artmasini saglamistir (Texier, 2002:45).
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Capanoglu’nun bolgeyi tarim ve ticaret i¢in uygun bir merkez haline getirdigi
seyyahlar tarafindan aktarilmakla birlikte Osmanli arsiv belgeleri araciligiyla da teyit
edilmektedir. Yozgat vilayetine génderilen 22 Mayis 1854 tarihli belgede; “Beratl:
Avrupa tiiccarlarindan Agop 'un Yozgat tan Dersaadet’e sevk edecegi zahireye engel

olunmamasi...” gerektigi emri iletilmistir (BOA. D: 157, G: 69).

Cografi 0Ozellikleri nedeniyle konar-géger topluluklarin yerlestirildigi bolgede
sehirlesmenin geg tarihlerde baglamis olmasi, sehrin yeni goriiniimiine katk1 saglamis
ve bu yoniiyle seyyahlarin dikkatini ¢gekmistir. Tozer; ge¢ sehirlesme kaynakli heniiz
harabeye doniismeyen sehrin ekonomik durumunun da diger sehirlerden fakl
oldugunu aktarir. Ozellikle bugday ve et fiyatlarinin diisiik oldugunu sdyleyen Tozer,
atlarin kiiclik olmasma ragmen kuvvetli olduklarini ve uzun siire calisabildigini,

Yozgat’in en 6nemli gelir kaynaginin tiftik oldugunu belirtir.

Cuinet ise Ankara vilayetleri arasinda en verimli bolgenin burasi oldugunu, sehrin
meyve ve bahgeler acisindan zengin oldugunu, afyon ve mese agacinin ihracat igin
tretildigini ve bu {iirlinlerin Samsun Limani iizerinden sevk edildigini diger zirai
tiriinlerin ise Istanbul’a sevk edildigini aktarir. 1860 yili itibariyle Yozgat’ta iiretimi
yapilan {riinler: bugday, arpa, ¢avdar, misir, yulaf, melemis, nohut, mercimek,
anason, fig, bakla, zeyrek(keten), fasulye, salep, iiziim, afyon, koyun, tiftik kecisidir

(Cuinet, 1892:197-297).

1325 (1907) tarihli Ankara salnamesinde verilen rakamlar dogrultusunda Yozgat’ta
bulunan hayvanlardan bazilarinin cins ve sayisi: 774 adet deve, 35.077 adet inek ve
okiiz, 4.345 adet manda, 2.746 adet at, 70.171 adet tiftik kecisi ve 75.878 adet koyun

olarak yer alir.

Yozgat ve ilgelerinin ekonomisi tarim ve hayvanciliga dayanir. 1925 yilindan
itibaren bolgenin ticari iliskilerinde hareketlilik yasanmistir. Demiryolu, Yozgat ve
cevre iller arasinda tahil gibi iriinlerin sevkiyatini hizli ve ekonomik bi¢imde
saglamanin bir aracit olmustur. Her ne kadar 1928 yilinda yasanan kuraklik ve 1929
buhranindan etkilenilmisse de donemin bakanlar kurulu tarafindan alinan 6nlemlerle

bu olumsuz etkiler giderilmeye calisilmistir (Kalayci ve Unlii, 2022:122). Bu siiregte
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Inonii Hiikiimeti tarafindan bugday toplama istasyonlar1 kurulmustur. 1938 yilinda
Toprak Mabhsulleri Ofisi’nin (TMO) kurulmasi ile ofis merkezlerinden biri de
Yerkoy’de kurulur. Bolgede tarimciligin yaninda tiftik treticiligi de yapilmaktadir.
1933-1934 yillar arasinda sektoriin yasanan olumsuzluklardan arindirilmasi ile basta
Almanya olmak tizere birgok Avrupa iilkesine ihracat gergeklesmistir (Bulan, 2019:

71).
Yozgat sehrinin ekonomisinde yukarida belirtildigi gibi giiniimiizde de tarim ve

hayvancilik 6nemli bir yer tutar. Sehir merkezi ve ilgelerinde sanayi kolunda tiretim

saglansa da fabrika sayis1 ve fabrikasyon tiretim siirli gelisim gosterir.
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DORDUNCU BOLUM

YOZGAT GAR BINALARI

4.1.Yozgat’ta Cumhuriyet Dénemi Tren Garlar:

Gliniimiizde Yozgat iline baglhi on ii¢ ilce bulunmaktadir. Bunlar; Sorgun,
Akdagmadeni, Bogazliyan, Aydincik, Candir, Cayiralan, Kadisehri, Cekerek,
Saraykent, Sarikaya, Sefaatli, Yenifakili ve Yerkdy il¢eleridir. Yozgat ili sinirlarinda
demiryolu hatt1 Yerkdy, Sefaatli ve Yenifakili il¢e sinirlarindan gegmektedir. Yozgat
il sinirlarinda demiryolu hatt1 gegen ii¢ ilgede sekiz durak ve istasyon binasi tespit
edilmistir. Bunlar Ankara yoniinden sirasiyla; Sekili, Yerkdy, Karaosman, Caferli,
Sefaatli, Sarikent, Yenifakili, Fehimli istasyonlaridir (Ek 2-3). Bu istasyonlardan
baska Yeniyapan, Tatbekirli, Karasenir, Kanlica ve Pasali duraklar1 vardir. Yozgat’in
Bogazliyan ilgesine bagli olan Karasenir ve Kanlica kdyleri 1957 yilinda Nevsehir ili
Kozakli il¢esine baglanmistir. Boylece Erken Cumhuriyet Donemi’nde Yozgat
siirlarinda yapimi gergeklesen istasyon sayist on ii¢ iken, Tatbekirli kdyiiniin
Kirsehir’e, Yeniyapan’in Kirikkale’ye, Pasali, Karasenir ve Kanlica kdylerinin ise

glinlimiizde Nevsehir’e bagli olmasi bu say1y1 sekize diisiirmektedir.

4.1.1.Yeniyapan Tren istasyonu

Yeniyapan koyii giiniimiizde, Kirikkale ilinin Delice il¢esine bagl bir koydiir. Koy
yerleskesi Kirikkale il sinirlarinda bulunurken istasyon sahasi Yozgat ili sinirlarinda
konumlanir. Yerkoy ilgesi Yukariihsangazili kdy smirlarinda yer alan istasyon
binasinin insa yili hakkinda net bir bilgi bulunmamaktadir. TCDD 2. Bolge
Miidiirliigli tarafindan diizenlenen 1947 tarihli bina fisinde, belgenin diizenlendigi
tarihte 1926 yilinda insa edildigi bilgisi yer alirken belge iizerine el yazis1 ile 1925
tarihi yazilmistir (EK 5.). Yolcu binasi, tip proje ile insa edilen 3. simf yolcu



binalarina benzerlik gosterir. Tesis; yolcu binasi, amele-¢avus evi, ii¢ adet lojman,
vagon memuru lojmani, makas¢i kuliibeleri, takim malzeme ambar1 ve tuvalet
birimlerinden olusan bir durak olarak insa edilmistir. Giiniimiizde teknik hizmette
kullanilan ii¢ adet santral binasi ve yolcu binasindan ibaret, atil bir durak halindedir
(Sekil 4.1.).

Sekil 4.1. Yeniyapan Tren Istasyonu (Google Earth Uydu Gériintiisii, 27.04.2021)

4.1.1.1.Yeniyapan Yolcu Binas1 PN.1

Yolcu binasi, konumlandig1 arazi geregi giineydogu-kuzeybati yonde uzanmaktadir.
Dikdortgen planli yapi diizenlenen bina fisine gére zemin lizeri bir kat olarak, kagir
teknikle insa edilmistir. Zemin katinda istasyon sefligi yazihanesi, bekleme salonu,
lic oda, mutfak, tuvalet ve ambar kisimlar1 yer alir. Zemin kat1 idari islemler ve
lojman boliimii olarak diizenlenen yapinin birinci kat1 istasyon sefine tahsis edilen
lojman boliimiini kapsar. Lojman kati ti¢ oda, mutfak, kiler ve tuvalet béliimlerinden

ibarettir.

Yolcu binasi birbirine bitisik {i¢ kiitle halinde ele alinmistir. Ana kiitle iki katli olarak
diizenlenmistir. Yapmin kisa kenarlari konumundaki dogu ve bati1 cephelerde yer
alan {initeler ana kiitleye oranla daha kiiciik ebatlarda ele alinmis tek katli birimlerdir.
Bir subasman iizerinde yiikseltilen ambar boliimii ana kiitlenin bati kismina
eklemlenmistir. Yapmin doguya yonelen kisminda, zemin katta lojman olarak

islevlendirilen tek katli diger iinite yer alir.

Yolcu binasinda ana kiitlenin her iki cephesinde dogu ve bat1 kisimlarda birer kap1
aciklig1 bulunur. Bu kapilardan doguya yonelenler cift kanatli olarak diizenlenirken

batida bulunanlar tek kanathidir. Cift kanatli kap1 uygulamasi ambar bdliimiiniin
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kuzey ve giiney ceplerinde de simetrik olarak konumlanir. Zemin katta lojman
bolimiiniin kuzey-giiney cephelerinde birer adet dikey dikdortgen formlu pencere,
doguda ise iki adet tek kanatli giris agiklifina yer verilmistir. Kuzey ve giiney
cepheler, yatay eksende kat sinirlarin1 vurgulayan bir sira disa tasinti veren tas silme
ile sinirlandirilmigtir. Ana kiitlenin kuzey ve giiney cephesinde asimetrik bir
diizenlemeyle karsilagilir. Zemin katin giliney cephesinde bir adet, kuzey cephesinde
farkli biiyiikliiklerde iki adet pencere bulunur. Birinci kati ise giiney cephede iic,
kuzey cephede dort adet dikey dikdortgen formlu pencere ile aydinlatilmistir. Yapida
bulunan kap1 ve pencerelerin tamami basik kemerlidir. Kap1 ve pencerelerde esik
taglari, soveler ve kemer uygulamalarinda kesme tas malzeme kullanilmis ve bu
Ogeler cephelerden tasint1 yapilarak vurgulanmistir. Kemerlerin kose taslart ve kilit

taslar1 biiytik tutularak cephelere hareket kazandirilmistir.

Yolcu binasini olusturan {initeler ahsap besik ¢at1 ile ortiiliidiir. Marsilya tipi kiremit

kapli ¢atida, kuzey ve giiney yonlerde sarkit seklinde ahsap sagaklar kullanilmistir
(Sekil 4.2-5.).

Sekil 4.2-3. Yeniyapan Tren Istasyonu ve Yolcu Binas1 Hava Fotografi

B ey

e s

Sekil 4.4-5 Yeniyapan Yolcu Binasi

4.1.1.2. Yeniyapan Tren Istasyonu Ek Binalar
Istasyonun ek yapilarindan amele-cavus evi, 1928 yilinda kagir teknikle insa

edilmistir. Zemin tizeri bir kat olarak insa edilen binanin zemin kati, bir oda, mutfak
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ve tuvalet boliimlerinden meydana gelir. Birinci kat1 ise tek bir odadan olusur ve bu
kat amelelere tahsis edilmistir. Ilgili bina fisi iizerinde el yazsi ile 1925 tarihi not

distilmiistiir.

Iki daireli lojman (PN. 11) binasi hakkinda bilgilerimiz ilgili miidiirliigiin 1981
tarihli bina fisi ile sinirlidir. Buna gore 2. Bolge Midiirliigii’niin 23.08.1980 tarih ve
216-2/212568 sayili emri ile 1981 yilinda Ankara Atdlye Miidiirliigii tarafindan insa
edilmistir. Giinlimiize ulasmayan lojman binasi bodrum {iizeri zemin ve bir kat olarak
kagir teknikle insa edilmistir. Dikddrtgen planlt lojmanin bodrum kati kendi i¢inde
yedi bolime ayrilmistir. Bir kisim bodruma ulasim saglayan i¢ merdivene ayrilirken,
lic bolim depo olarak kullanima sunulmus diger ii¢ boliim ise kullanim dis1
birakilmistir. Her katinda bir lojman bulunan binanin zemin katinda giristen ulasilan
ilk birim T planli antredir. Lojman boliimii i¢ oda, mutfak, tuvalet ve banyo
boliimlerinden olusur. Lojmanin birinci kat diizenlemesi, zemin katin simetrisini
olusturur. Her iki katta da L planli bir balkon bulunur ve balkonun bir cephesi beden

duvarindan tagint1 yapar (Sekil 4.6.).

Sekil 4.6. iki Daireli Lojmana Ait Plan (TCDD).

Tesis biinyesinde insa edilen diger yapilar arasinda makasg¢1 kuliibeleri, amele-bekgi
lojmani, bek¢i lojmani, umumi tuvalet, Yerkdy tren garindan getirilen ve takim
ambart olarak kullanilan vagon yer alir. Tesis yapilarindan bazilarinin insa tarihi net
olarak bilinmemektedir. Ornegin umumi tuvalet yapisi ilgili miidiirliik¢e diizenlenen
1947 tarihli bina fisine gore 1945 yilinda iki gozlii olarak, kagir teknikle insa
edilmistir. Fis lizerinde yer alan insa tarihi kisminda 1945 tarihinin yerine el yazisi

ile 1925 yil1 not edilmistir.

1947 tarihli belgeye gore bekgi lojmani kagir teknikle, ev ve ambar niteliginde insa

edilmistir. Fig iizerinde insa yil1 yer almazken bu alana el yazis1 ile 1942 tarihi notu
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diistilmiistiir. Lojman kismi iki oda ve mutfaktan ibaretken yapida bir boliim takim
ambart olarak iglevlendirilmistir. 1973 tarihinde Yerkdy tren garinda ihtiyag fazlasi
haline gelen bir vagon, Yeniyapan istasyonuna nakledilir ve bek¢i evinin ambar

kismina eklemlenerek takim ambari olarak kullanilir (Sekil 4.7.).

Vagon no 207

Sekil 4.7. Takim Ambari Islevli Vagona Ait plan (TCDD).

Tesis biinyesinde farkli tarihlerde benzer planla, farkli malzeme ve teknikte sekiz
adet makasc1 kuliibesi insa edildigi anlagilir. Insa tarihi bilinmeyen dort adet ahsap
makas¢1 kuliibesi, ahgap malzeme ile insa edilmistir. 1968-1969 tarihli bina fislerine
gore genel miidiirliigiin 20.12.1968 tarih ve 1433-2/23010 sayili emri ile ahsap
makas¢1 kuliibelerinin yerine kagir teknikle, dort adet makas¢1 kuliibesinin ingasi
gerceklestirilmistir. Insas1 gerceklesen makasci kuliibeleri 2x2m. dlgiilerinde, kare

planli ve tek birimden olusan yapilardir (Sekil 4.8.).

Sekil 4.8. Makasc1 Kuliibesine Ait Plan (TCDD).

4.1.2. Sekili Tren Istasyonu ve Yolcu Binasi

Sekili tren istasyonu biinyesinde on yapi tespit edilmistir. Bunlar; vaziyet plam
disinda varligin1 belgeleyemedigimiz bir tesise ek olarak, yolcu binasi, lojman,

komiirliik, is¢i barakasi, agik hangar, makasci1 kuliibesi, pompa binast ve lojmant,
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umumi tuvalet ve pompaci tuvaletidir. S6z konusu yapilar giiniimiize ulagsmamistir

(Sekil 4.9-10).

Sekil 4.9. Sekili Tren Istasyonu’nun Konumunu Gésterir Uydu Goriintiisii
(Google Earth, 27.04.2021).
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Sekil 4.10. Sekili Tren Istasyonu’nun1984 Yili Vaziyetini Gosterir Plan (TCDD).

Sekili yolcu binasi 1939 yilinda demiryolu hattinin soluna kagir yapi tekniginde insa
edilmistir (EK 6.). Yolcu binasi, 4.simif yolcu binalari arasinda ele alinir. Yolcu
binasi; giineydogu- kuzeybati yonde uzanir ve bodrum {istii zemin ve bir kattan
olusur. Ana kiitlenin kuzeybati birimi tek katli diizenlenmis ambar bdoliimiidiir.
Zemin katta bekleme salonu ve yazihane giiney yondedir ve bu bdliimlere binanin
hatta bakan cephesinde bulunan birer bagimsiz kap1 ile ulasilir. Giiney cephede ikisi
bekleme salonunda biri ise bilet satis boliimiinde yer alan ii¢, doguda ise bir pencere
bulunur. Bilet satis boliimiinde giineyde bulunan bir pencere bekleme salonuna,
kuzeybati ve giineydoguda bulunan birer kapt ambar ve hole baglidir. Zemin katin
kuzeydogusunda ise makasg1 odasi, biiro, mutfak, tuvalet ve bu bdliimleri birbirine
baglayan kuzey-giiney yonlii dikddrtgen planli bir hol yer alir. Kuzey cephe

merkezinde bulunan kapi ile hole ulasilir. Disaridan giris alan holiin giineyine
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bodrum kata inen ve iist kata ¢ikan bir merdiven konumlanmistir. Hol bdliimii
iceriden makasc1 odasi, bliro ve tuvalet boliimleriyle baglantiliyken mutfakla
baglantis1 olan tek birim makas¢i odasidir. Zemin kat kuzey cephesinde alt1 biiyiik
boyutlu pencere uygulanmistir. Yolcu binasinin kisa kenar1 niteliginde yapiya bitisik
diizenlenen dikdortgen planli ambar boliimii, kuzey ve giineyde birer kap1 agikligina

ve batida dort pencereye sahiptir (Sekil 4.11).
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Sekil 4.11. Sekili Yolcu Binasina Ait Zemin Kat Plan1 (TCDD).

Yolcu binasmin birinci kati {i¢ oda, bir mutfak, banyo ve tuvalet boliimlerinden
olusur. Birinci kata zemin katta yer alan bir i¢ merdivenle ulagim saglanirken, tarihi
bilinmeyen bir tadilat sonrasinda, yapmin kuzeyine disaridan eklenen merdivenle
ulasim verilmistir. Lojman boliimii hat cephesinde dort, doguda ii¢, batida bir ve

kuzeyde ise iki pencere yer alir. Ortii sistemi kiremit kapli, kirma ¢atilidir.

Cephelerde kat sinirlar1 yapiyr dort yonde dolasan, disa tasinti yapan bir silme ile
belirginlestirilmistir. Ortii sistemine ait cati uzantilar1 cephede disa tasintili sacak
niteligindedir. Giiney cephede yatay eksende dikdortgen formlu pencerelerin soveleri
disa tagkindir ve pencerelerde ahsap malzeme kullanilmistir. Alt kademede ise yatay
diizlemde doguda iig, diger yonlerde ikiser tag sirasi vardir. Ahsap kapt ve
pencerelerin tamami dikey dikdortgen formludur. Dogu cephede yer alan pencere
dort yandan, giineyde bulunan kapi agikliklar1 ise ti¢ yonde disa tasintili diiz
silmelerle belirginlestirilmistir. Bina ylizeyine Once beyaz sonra sart badana

yapilmistir (Sekil 4.12-13).
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Sekil 4.12-13. Sekili Yolcu Binasinin Hat Cephesinden Goriiniimii, 1998(Caner Yurdadon, Musa Sahin Arsivi)

Sekili yolcu binasi inga tarihi ve plan 6zellikleri dikkate alindiginda NYDQVIST-
HOLM sirketi projelerinde 4. smif Gokgebey ve Eskipazar tren istasyonlarina

benzerlik gosterir.

4.1.2.1. Acik Hangar Binasi

1947 yilinda diizenlenen bina fislerine gore Sekili tren istasyonu biinyesinde; 1942
yilinda 30.40x9.00cm Olciilerinde ahsap malzemeli acik bir hangar insa edildigi
anlagilir. Bununla birlikte yapilan arazi calismalarinda acik hangar binasina
rastlanmamistir. Yapilan arsiv ¢alismalarinda, Sekili tren istasyonunu gosterir 1984
tarihli vaziyet plani lizerinde, benzer 6l¢iilerde bir yap1 oldugu ve s6z konusu yapinin

“ofise satilan saha” icerisinde kaldig1 goriiliir.

Gilinlimiizde tren istasyonu yerleskesi sinirlarinda bir adet belirtilen 6l¢iilerde, kagir
tekniginde insa edilmis ambar binasi tespit edilmistir. Dikdortgen plana sahip ambar
binasinin cephe merkezlerinde, birer adet ¢ift kanath kap1 agikligi yer alir. Yapinin
ortii katinda kiremit kapli, besik cati uygulanmis ve ¢ati uzantisi sagak goriiniimiinde
disa tasirilmistir. Cepheden tasinti  yapan sacak gOriinimii ¢ok sayida
elibogriindelerle  desteklenmis, ig¢lerine kiiciik boyutlu pencere agikliklar
yerlestirilmistir. Bu  uygulamayla binanin  cepheleri sagak seviyesinde

hareketlendirilmistir.

1984 tarihli vaziyet plani lizerinde ambar binasi ile ayn1 konumda insa edilen yapinin
“ofise” satildig1 belirtilmigse de giiniimiizde varligim1 devam ettiren bina, TCDD
personeli tarafindan; teknik malzemelerin bulundugu bir depo islevini gormektedir

(Sekil 4.14).
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Sekil 4.14. Sekili Acik Hangar Binasi

4.1.2.2. Sekili Tren istasyonu Ek Binalar

Pompa binas1 ve lojmanm1 hakkinda bilgilerimiz TCDD 2. Bolge Midiirligi
Arsivi'nde yer alan 1984 tarihli vaziyet plani ile siirlidir. Bu plandan konumunu

anladigimiz yap1 glinlimiize ulagsmamistir.

Demiryolu hattinin sagina konumlanan yapi dikdortgen planhidir. Kazan dairesi,
mutfak ve bir oda olmak {izere {i¢ birimden olusur. Lojman boliimiine giris mutfak
olarak diizenlenen kisimdan saglanir. Yapinin merkez aksinda yer alan bu bdliimden
bir kap1 ile odaya gecis ulasilir. Kazan dairesi boliimiinde bagimsiz bir giris ve
pencere yer alirken mutfakta bir, odada ise iki pencere uygulandig: goriiliir. Gegirdigi
tadilat sonrasinda yapmin giris aksma kii¢iik boyutlu {i¢ birim eklenmistir. Bu
birimler dikdortgen bir hol ve holiin iki yanina konumlanan mutfak ve banyo
boliimleridir. Yapilan bu tadilat sonucu mutfak boliimii oda olarak diizenlenmis,

kazan dairesine ise bu odadan tali giris verilmistir (Sekil 4.15.).
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Sekil 4.15. Sekili Pompa Binasi ve Lojman’a Ait Plan (TCDD).
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Sekili tren istasyonu biinyesinde giliniimiize ulagsmayan yapilar arasinda yer alan ve
kagir yap1 tekniginde 1939° yilinda insa edilen umumi tuvaletin iki gozlii ve
komiirliigiin 3.20x3.70cm Olgiilerinde oldugu anlasilir. Bu yapilar disinda 1960
yilinda tek odadan ibaret olan ahsap makasc¢1 kuliibesi insa edilmistir. Ahsap yapi
yikilarak 2. Isletme Miidiirliigii'niin 15.06.1974 tarih ve 216-2/211727 sayili emir
geregi Grup Kredi 6denegi ile 31.12.1974 tarihinde kagir tekniginde yeni makasgi
kuliibesi insa edilmistir'® (Sekil 4.16.).

Sekil 4.16. Makasg1 Kuliibesine Ait Plan (TCDD)

4.1.3.Tatbekirli Tren istasyonu ve Yolcu Binasi

TCDD 2. Bolge Miidiirliigii Arsivi’nde bulunan vaziyet planina gore Tatbekirlilt
istasyonu; yolcu binasi, su deposu, lojman, makas¢i1 kuliibesi ve amele-¢avus evinden
ibaret olup bu yapilar giinimiize ulasmamistir. Tatbekirli yolcu binasi 2. Bolge
Midiirliigii’niin 10.06.1964 tarih ve 216-5/3780 sayili emri ile yikilmistir (Sekil
4.17.).

 TCDD 2. Bélge Miidiirliigii Arsivi’nde bulunan bina fisi {izerinde 1943 y1linda insa edildigi bilgisi de yer alir.

10 Makasc1 kuliibesi ile ilgili diizenlenen bir diger bina fisi 1981 yilina aittir. Bu belgeye gére 2. Isletme
Midiirligii'niin 15.05.1991 tarih ve 216-2/208797 sayili emri geregi Grup Kredi ddenegi ile 30.12.1981
tarihinde, tek odali kagir makase1 kuliibesi insa edilmistir.

1 Tatbekirli giiniimiizde Kirsehir ili Cigekdagi ilgesine bagh bir koydiir. Cigekdagi’nin bilinen tarihinde 1845
yilinda ve sonraki yiizyilda, tekrarlar sekilde Yozgat- Kirsehir illerinin smirlarina dahil edilmesi ve incelenen

demiryolu giizergahinda yer almasi1 sebebi ile Tatbekirli istasyonu bu ¢alismaya dahil edilmistir.
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Sekil 4.17. Tatbekirli Tren Istasyonunu Gosterir Vaziyet Plan1 (TCDD).

Tatbekirli yolcu binasi ile ilgili bilgilerimiz ilgili miidiirlik tarafindan diizenlenen
1947-1958 tarihli bina figleri ve 1977 tarihli lojman katina ait plan ile smirhidir.
Yolcu binasi ile ilgili diizenlenen 1947 tarihli bina pisine gore istasyon binasi olarak
kayitlanan yapi ti¢ biiro, iki mutfak, iki tuvalet, yazihanede ve lojmandan olusur (Ek
7). 1958 tarihli bina fisinde ise Tatbekirli yolcu binasi ile ilgili 11/08/1956 tarih ve
27/32-A-B-C proje numarasi ile 1958 yilinda, TCDD Ingaat Servis Miidiirliigii
tarafindan, yolcu binasi ve lojmanin, bodrum {izeri zemin ve bir kat olarak insa
edildigi bilgisi yer alir. Bahse konu bina fisinde bodrum katinin komiirlik ve
lambahane olarak islevlendirildigi, zemin katin ise bekleme salonu, yazihane,
telgrathane ve ambar birimlerini kapsadigi anlasilir. Yolcu binasinin birinci kati, iki
lojman olarak diizenlenmistir. Lojman birimine giris zemin katta bulunan i¢
merdivenle saglanir. Lojmanlar simetrik yerlesime sahiptir ve giristen ilk ulasilan
dikdortgen antreler banyo ile sonlanir. Her iki lojman kismu {i¢ oda, mutfak ve tuvalet

boliimlerinden olusur.

Yolcu binasmin lojman olarak diizenlenen birinci katina 1977 yilinda ¢izilen plana
gore; bir i¢ merdivenle ulasilir ve bu kat farkli biiyiikliiklerde iki lojman seklinde
diizenlenmistir. Bir kisim lojman bir oda, mutfak ve tuvalet boliimlerinden olusurken
diger lojman biriminde bu ii¢ béliime ek istasyon sefine ayrilan bir oda bulunur.

Farkli tarihlerde planlarina rastladigimiz Tatbekirli istasyonu yolcu binasimin lojman
katinin zaman igerisinde gecirdigi onarimlarla degisime ugradigi anlagilmaktadir.
Buna gore; 1958 tarihli bina fisinde yer alan planda lojman katinin insa edildigi
donemde simetrik diizenlemede iki lojmani kapsadigi, 1977 tarihli planda ise bu
katin oda sayisinin degistigi ve ii¢ oda olacak sekilde diizenlendigi anlasilir (Sekil

4.18-19).
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Sekil 4.18-19. Tatbekirli Yolcu Binasi Birinci Katina Ait 1958-1977 Tarihli Planlar
(TCDD).

4.1.3.1. Tatbekirli Tren Istasyonu Ek Binalar

Sekili-Tatbekirli arasinda 1926 yilinda insa edilen amele-¢avus evi ve insa tarihi
bilinmeyen kerpi¢ bir evin varligi bina fislerinden anlasilir. Bu fislere gore amele-
cavus evi (is¢i barakasi) bir oda, mutfak, kiler, tuvalet boliimlerinden ve bir amele
kogusundan meydana gelir. S6z konusu bina ile ilgili bilgilere 1947 yilinda
diizenlenen bina fisinde yer verilmistir. Ayni tarihli bir diger bina fisinde ise insa
tarihini bilmedigimiz kerpi¢ evin iki oda, mutfak ve tuvalet boliimlerinden olustugu
belirtilmis ve 25.03.1965 tarihinde yagan siddetli bir yagmurda yikildigi bilgisi

eklenmistir.

Tatbekirli tren istasyonu biinyesinde insa edilen bir diger yap1 makasc¢i kuliibesidir.
Kayit harici insa edilen iki adet ahsap kuliibe, Genel Miidiirligiin 20.12.1968 tarih ve
1433-2/23010 sayili kararn ile yikilmig ve yerlerine 31.12.1968 tarihinde 2x2
Olgiilerinde tek bolimden olusan iki adet kagir makasg¢i kuliibesi insa edilmistir
(Sekil 4.20.). Kuliibenin insas1 Grup-Krediden verilen 6denek ile Ankara Atdlye

Sube Amirligi tarafindan gergeklestirilmistir.
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Sekil 4.20. Makasc¢1 Kuliibesine Ait Plan (TCDD).

Isci barakasi ise demiryolunun sagina konumlanmistir. Lojman binasi ile ilgili
bilgilere TCDD 2. Bolge Miidiirliigii arsivinden elde edilen ihbar fisi ile ulasilmistir.
Lojman binast 2. Bolge Midiirligi’niin 07.05.2001 tarih ve 04-20/205692 say1 ve
11.07.2001 tarih ve 01/04-20/206839-207699 say1l1 Bolge olur emri ile yikilmigtir.

fhbar fisinde yer alan plana gore lojman binasi 10.60x7.00 cm. dlgiilerinde, kagir
teknikle insa edilmistir. Diizgiin olmayan dikdortgen planli yapi, lojman ve isci
barakas1 olarak ayrilan iki kismi1 kapsar. Yapinin is¢i barakasi kismi giristen ulasilan
antre, is¢i odasi ve tuvaletten ibarettir. Lojman kismi ise girisin acildig1 bir antre,

farkl1 biiytikliklerde iki oda, mutfak ve tuvalet boliimlerinden meydana gelir.

1977 tarihli yap1 planina gore bodrum ve zemin kati diizgiin dolmayan dikdoértgen bir
plana sahiptir. Katlar aras1 ulagimi saglayan i¢ merdivenler yapida kisa kenarlar
olarak cepheden tasinti olusturmaktadir. iki boliimden olusan bodrum kati takim
ambar1 ve odunluk olarak islevlendirilmistir. Takim ambar1 igerisinde bir boliim
ayrilarak tuvalet yapilmistir. Odunluk béliimii ise farkli ebatlarda {i¢ boliime ayrilmig
ve diger iki birimin iglevi tespit edilememistir. Zemin katin kisa kenarlarinda yapiya
girisi saglayan kare bir alan ve katlar aras1 geciste kullanilan merdiven yer alir.
Zemin kat, isci barakas1 ve lojman boliimii arasinda gegis bulunmayan iki ayr1 bolim
olarak diizenlenmis ve girisler zit yonlerde verilmistir. Bir bolim baraka olarak
islevlendirilirken, diger boliim bir oda, mutfak ve tuvalet boliimlerinden olusur.

(Sekil 4.21-23).
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Sekil 4.21. Is¢i Barakas1 ve Lojmana Ait
1958 Tarihli Plan (TCDD).

Sekil 4.22-23. Isci Barakasi ve Lojmana Ait 1977 Tarihli Bodrum Kat ve Zemin
Kat Planlar1 (TCDD).

4.1.4.Yerkoy Tren Gar

Yerkoy tren gar1, Yozgat ili Yerkdy ilgesi, Karacasar mahallesi 551 ada, 12 parselde
yer almaktadir'?, Tesis icerisinde, gar miidiirliigii, istasyon binasi, agik ve kapali
hangar, lojmanlar, tuvalet, biife, makas¢1 odasi, su deposu, kantar birimleri ile genis
bir alana yayilmis yap1 toplulugunu barindirmaktadir (Ek 8-9, Sekil 4.24-25.). 1924-
1927 yapim gerceklesen Ankara- Kayseri hatti iizerinde yer alan Yerkody tren gari,
yerli is giiclinden yararlanilarak tamamlanmis ve 20 Kasim 1925 tarihinde isletmeye
actlmistir (Ek 10.). YerkOy istasyonu Yozgat ve Kirgehir illerine yakin olmasi
sebebiyle merkez depo istasyonu olarak insa edilmistir (T.C. Nafid Vekaleti, 1933).
Bolge Midiirliigii’niin kuzey-giiney, dogu-bati tasima arteri ilizerinde personel

degisim noktasi olan 6nemli bir teskilat Gar1’dir.

12 551 ada, 5 parsel iizerinde tescillenen istasyon binasina 2006 ve 2017 yillarinda tevhid ve irfaz
islemi uygulanmasi suretiyle 551 ada,12 parsel {izerinde imar planina alimmistir. Bkz. Kayseri Kiiltiir

ve Tabiat Varliklarin1 Koruma Bélge Kurulu 30.09.2005 tarih ve 390 sayili karar... 21.09.2006 tarih

ve 637 sayili karar.
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Erken Cumhuriyet Dénemi yapisi olan Yerkdy tren gari biinyesinde yer alan Yerkdy
istasyonu yolcu binasi, ambar ve ii¢ adet lojman binasi, korunmasi gerekli kiiltiir
varlig1 kistaslarini tagimasi nedeniyle Kayseri Kiiltlir ve Tabiat Varliklarin1 Koruma

Bolge Kurulu’nun 30.09.2005 tarih ve 390 sayili karari ile tescillenmistir.
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Sekil 4.24. Yerkdy Tren Garr’nin flgedeki Konumu
(Google Earth Uydu Goriintiisti, 2021).

Sekil 4.25. Yerkdy Tren Garini Gosterir Vaziyet Plant (TCDD).

4.1.4.1. Yerkoy Yolcu Binas1 PN. 11

Yap: toplulugunun merkezini teskil eden istasyon binasi, birbirine bitisik ¢ kiitle
halinde kuzey-giiney yonde enine uzanan dikdortgen bir plana sahiptir (Sekil 4.26).
Merkezde yer alan ana kiitle iki katli olarak diizenlenmistir. Yapinin kisa kenarlari
konumundaki kuzey ve giliney cephelerde yer alan iiniteler, ana kiitleye oranla daha
kiiciik ebatlarda ele alinmus, tek katl birimlerdir. Kagir yapi tekniginde inga edilen
yolcu binasi, ahsap besik ¢atiya sahiptir.
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Sekil 4.26. Yerkdy Yolcu Binasina Ait Plan, 1926, (TCDD).

Kismi bodrum iizerinde iki katli kurulusa sahip yolcu binasinin zemin katinda giris
holii, makas¢1 odasi, farkli biiyiikliiklerde iki adet bekleme salonu, bagaj yeri,
telgrathane, personel odasi, polis odasi ve istasyon sefine tahsis edilen oda yer alir.
Yolcu binasinda giiney iinite de bekleme salonu, bagaj yeri, kuzey de polis ve sef
odalar1 tek katli diizenlemede olup iistii teras olarak kullanilmaktadir. Insa edildigi
donemde lojman olarak islevlendirilen iist katta farkli biiyiikliikte odalar, mutfak,

kiler ve tuvalet birimleri yer alir.

Yolcu binasiin zemin katinin dogu ydnde peron cephesinde ve meydana bakan bati
yoniinde yediser agiklik bulunmaktadir. Her iki cephede bulunan dort kapi
acikligindan sadece bekleme salonuna acilanlar ¢ift kanath olarak yapilmistir. Tek
katli diizenlemede olan kuzey ve giiney cephelerde simetrik ikiser pencere agikligi
mevcuttur. Yolcu binasinin lojman olarak diizenlenen iist katin peron cephesinde
dort, arka cephede ise alt1 pencere agikligi bulunmaktadir. Giiney terasa agilan iki,
kuzeyde ise bir kap1 aciklig1 yer alir. Yapida terasa acilan kapilar disinda, kap1 ve
pencere agikliklarmin tiimii basik kemerli diizenlemeye sahiptir. Istasyonun kisa
kenarlar1 durumundaki kuzey ve giiney cephede cati seviyesinde dikey dikddrtgen
formda birer pencere acikligi vardir. Dikdortgen formlu pencerelerin altinda yazi

panosu olarak diizenlenmis boliimler, silme ile ¢er¢evelendirilmistir (Sekil 4.27-31).
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Sekil 4.27. Yerkdy Gar Yerleskesini Gosterir Hava Fotografi

1927 YERKOY

Sekil 4.28. “Ankara-Kayseri-Sivas Hattinda: 204. Kilometrede Yerkdy
Istasyonu”, (H. Uyar Arsivi)
S A5\

'

Sekil 4.29. 1990’11 Yillarda Yerkdy Yolcu Binast,
https://m.facebook.com/797375700385356/photos/a.797381743718085/3358682554254645/?type=3&r

dr

Sekil 4.30-31. Yerkdy Yolcu Binasi Peron ve Meydan Cepheleri
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4.1.4.2. Vagon Muayene Binas1 PN.3, Lojman PN. 4

Lojman binalar1 1926 yilinda, gar yerleskesinin giineybatisinda, kagir yap1
tekniginde insa edilmistir. 1947 yilinda diizenlenen bina fislerine gore lojman

binalari, depo sefi ve Miifettis tarafindan yazihane ve ev olarak kullanilmiglardir.

1947 tarihli bina fisine gore lojman binasi, iki katli kurulusa sahiptir. Lojmanin
zemin kat1 iki oda, mutfak, hol, kiler ve tuvaletten olusur ve odalardan biri yazihane
olarak islevlendirilmistir. Birinci kat diizenlemeleri ise iki oda, banyo ve teras

boliimlerinden meydana gelir.

Giinlimiizde vagon muayene ofisi olarak kullanilan lojman binas: tek kiitle halinde
dogu-bat1 yénlii dikddrtgen bir planla uzanmaktadir. Ortii katinda kiremit kapl kirma
cati yanlardan tasirilarak sagak olusturmustur. Lojman zemin katina giris giiney
cephede bulunan dikdortgen kapi agikligi ile saglanir. Giristen ilk ulasilan birim
holdiir ve bu mekanin kuzeyinde, iist kata ulagilan merdiven ver alir. Yapinin batiya
yonelen kismi kiler, mutfak ve tuvalet olarak diizenlenmistir. Lojman iist katina
giineyde bulunan i¢ merdivenle hole gecis saglanir ve hol banyo ile sonlanir. Ust kat

batiya yonelen kisminda teras, dogu da ise iki oda bulunur (Sekil 4.32-33.).

Sekil 4.32-33. Lojman 3-4 Binalarina Ait Zemin ve Birinci Kat Plani, (Sunay, 2022).

Cepheler tiim kiitlede iki kademeli bir goriiniim sergilemektedir. Alt kademede beden
duvarlar1 sivali ve boyali cephelerle, giinlimiizde kurumsal renk boyasi ile yolcu
binasina benzerlik gostermektedir. Ust kademede ortii sistemine ait ¢at1 uzantilari ise
disa tagkin ve sagak niteligi tasir. Lojmanin demiryoluna bakan dogu cephesinde her
iki katta simetrik olarak yerlestirilmis ticer dikdortgen formlu pencere vardir. Giiney

cephe de alt kademede bir kap1 agiklig1 ve pencereye ek olarak, iist kademede iki
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pencereye yer verilmistir. Cepheler dogu da alt ve iist kademedeki boyuna dikdortgen
acikliklarda kullanilan tasintili séve ve silmelerle, list kademeler ise kuzey ve giliney

de sivri-basik kemerli pencerelerin tagintili silme ve soveleri ile hareketlendirilmistir.

Lojman (PN. 4) binasi, gar yerleskesinin giineybatisna konumlanmistir. iki katli
kurulusa sahip olan yapi, tek kiitle halinde dogu-bat1 yonlii dikdortgen bir planla
uzanmaktadir. Kiremit kapli kirma cat1 yanlardan tasirilarak sagak olusturmustur.
Lojman zemin katina giris kuzey ve giineydogu cephede bulunan dikdortgen kapi
acikligr ile saglanir. Kuzey giristen ilk ulasilan birim holdiir ve bu mekanin
giineyinde, iist kata ulasilan merdiven ver alir. Yapinin batiya yonelen kismi kiler,
mutfak ve tuvalet olarak diizenlenmistir. Giineybat1 kapisi dogrudan bir odaya
acilmaktadir ve kuzeybatiya yonelen ikinci odasi vardir. Lojman iist katina giineyde
bulunan i¢ merdivenle hole gegis saglanir ve hol banyo ile sonlanir. Ust kat batiya
yonelen kisminda teras dogu da ise iki oda bulunur. Cepheler tiim kiitlede iki
kademeli bir goriiniim sergilemektedir. Alt kademede beden duvarlari sivali ve
boyali cephelerle, giiniimiizde kurumsal renk boyas: ile istasyon binasina benzerlik
gostermektedir. Ust kademede ortii sistemine ait gat1 uzantilar disa taskin ve sagak

niteligi tasir (Sekil 4.34-35.).

Sekil 4.34-35. Vagon Muayene Sefligi 3 PN. Bina ve 4 PN. Lojmanin Hat Cephesi

Lojmanin demiryoluna bakan dogu cephesinde her iki katta simetrik olarak
yerlestirilmis ticer dikdortgen formlu pencere vardir. Kuzey cephesinde kapi
acikligindan bagka biri zemin katta olmak {izere ii¢ pencere agikligi bulunur. Giiney
cephe de ise alt kademede bir kap1 agiklig1 ve iist kademede iki pencereye yer
verilmistir. Cepheler dogu da alt ve {ist kademedeki boyuna dikdortgen agikliklarda

kullanilan tagintili s6ve ve silmelerle, iist kademeler ise kuzey ve giiney de sivri-
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basik kemerli pencerelerin tasintili silme ve soveleri ile hareketlendirilmistir (Sekil
4.36-37).

Sekil 4.36-37. Lojmanlarin Kuzey-Giiney Cephelerinin Goriiniimii

Yerkoy tren gar yerleskesinde benzer plan 6zelliklerine sahip toplamda 3 lojman
binasi tespit edilmistir. 1993-1997 tarihli vaziyet planlari iizerinde ve yapilan arazi
caligmalarinda ayakta oldugu goriilen lojman binalarindan 3 ve 4 plan numaral
binalarin 1926 yilinda insa edildigi anlasilir. Plan ve cephe ozellikleri bakimindan
simetrik olarak ele alinan bu lojman binalari tarihi tespit edilemeyen donemlerde
cesitli miidahalelere ugramis ve onarimlar gecirmistir. 4 plan numarali lojman
binasinin cephelerinden anlagildigi tlizere vurgu yapilarak cephelere hareket
kazandiran kapi-pencere soOveleri ve lentolari, yapilan boya-badana islemleri
sirasinda once kurumsal renk olan sar1 renge boyanmais, giiniimiizde ise bu kisimlarda
beyaz renk kullanilarak cephelere dikkat ¢ekilmistir. Giinlimiizde islevsiz kalan 4
plan numarali lojmanin teras kisimlari, binanin hat cephesine gore daha fazla tahrip

olmus durumdadir.

4.1.4.3. Lojman PN. 5

Lojman binas1 1946 yilinda kagir yap1 tekniginde iki kath olarak insa edilmistir.
TCDD 2. Bolge Miidiirligli tarafindan 1947 yilinda diizenlenen bina fisine gore
lojman, kisim sefi tarafindan yazihane ve ev olarak kullanilmistir. Lojman zemin kat
diizenlemesi iki oda, mutfak, hol, kiler ve tuvalet boliimlerinden olusur. Birinci kat
ise iki oda, banyo ve terastan ibarettir. Plan bakimindan 3 ve 4 plan numaral
lojmanlara benzerlik gosteren lojman binasinda cepheler oldukca sade tutulmustur

(Sekil 4.38.).
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Sekil 4.38. SPN. Lojman Binast

4.1.4.4. Revizorliik Binas1 PN. 12

Revizorliik binast 19262 senesinde kagir teknikle insa edilmistir. 1947 tarihli
belgeye gore revizorliik binasi hattin sagina konumlanmis ve bir oda biivet, iki oda

revizorlik olarak islevlendirilmistir (Sekil 4.39).
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Sekil 4.39. Revizorliik Binasina Ait Plén (TCDD).

Revizorliikk binasinin 1997 tarihli planina gére yapi, 10x5m uzunlugunda kuzey-
giiney yonlii uzanan dikdortgen bir plana sahiptir. Bodrum iizeri bir kat olarak insa
edilen kagir revizorliik binas1 kiremit kapli besik cat1 ile ortiiliidiir. Esit olmayan ii¢
boliime ayrilan yapmin merkez birimi revizorlik olarak islevlendirilmistir.
Revizorliikk boliimiine giris hat cephesinde bulunan ¢ift kanatli ahsap bir kapi ile
saglanir. Biiylik boyutlu tutulan revizorliik biriminin kuzey kismi sandik odasi olarak
islevlendirilirken giiney kismi biife olarak insa edilmistir. Yapinin giiney boliimiine

konumlanan biife kismina giris giineybati cephede bulunan agiklikla saglanir.

131947 tarihli bina fisi tizerinde 1928 senesinde insa edildigi notu diisiilmustir.
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Yapinin bodrum kati zemin kotu altinda yer alir ve yapiin giineyinde bulunan bir

merdivenle ulagim saglanir.

Revizorlik  binasmin  cepheleri  kapi-pencere  sove ve  silmeleri ile
hareketlendirilmistir. Hat cephesinde revizorlik boliimii giris acikligi dort yonde
gergeve igerisine alinmig ve cepheden tasinti yapilarak vurgulanmigtir. S6z konusu
cephede olusan kot farki nedeniyle kapi esiginin bir bolimii zemin kotu altinda
kalmistir. Yap1 cephelerinde tasinti yapan diger unsurlar1 pencere soveleri, kapi
esikleri ve oOrtii katinda beden duvarlarin1 asan sagak uygulamasi olarak siralamak

miimkiindiir (Sekil 4.40).

Sekil 4.40. Revizorliik Binasi peron Cephesi

4.1.4.5. Yerkoy Apartmam PN. 19

Kagir bina, 1946 yilinda demiryolu hattinin saginda, bodrum iizeri zemin ve bir kat
olarak insa edilmistir. 1947 tarihli bina figine gore lojman binasi zemin kat1 dort oda,
iki mutfak, iki hol, iki banyo ve iki tuvaletten olusur. Zemin kattaki bu yerlesim

birinci katta da devam eder.

1993 tarihli vaziyet planina gore YerkOy apartmanin, istasyon yatakhane binasinin
kuzeyine konumlandigi goriiliir. Aymi tarihli yap1 planina gore lojman binasi
15.00x8.20 cm uzunlugunda kuzey-giiney yonlii dikdortgen bir plana sahiptir. Zemin
ve birinci katlart simetrik diizende ele alinan lojmanin her katinda iki daire bulunur

ve lojman bdliimlerinin girigleri kare planlt bir hole agilir. Her bir lojman iki oda,

141947 tarihli bina fisi {izerinde el yazis1 ile 1930 yilinda insa edildigi yazmaktadr.
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mutfak, kiler ve tuvalet boliimlerinden olusur. Kiler boliimleri tarihi bilinmeyen bir

tadilat sonras1 banyo olarak islevlendirilmistir (Sekil 4.41).

Yerkdy apartmaninin zemin katinda kuzey-giiney cephelerde ikiser olmak iizere
toplamda on dort pencere acikligi uygulanmistir. Bu uygulama yapinin birinci

katinda yinelenir.
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Sekil 4.41. Yerkdy Apartmanina Ait Birinci Kat Plani1 (TCDD)

4.1.4.6. Makine Sefligi Deposu PN. 32

Depo Sefligi binast Kayseri Kiiltiir Varliklarint Koruma Bolge Kurulu’nun
12.09.2018 giin ve 3450 sayil1 karar1 ile II. grup korunmasi gerekli tasinmaz kiiltiir
varhig1 olarak tescillenmistir. Depo binas1 1926 yilinda kagir yap: tekniginde insa
edilmistir. Tek kath insa edilen depo binasi diizgiin olmayan dikdortgen bir plana
sahiptir. Dort makinelik kapasiteye sahip depo boliimii uzatilarak; yazihane,
tesviyehane, ambar ve tuvalet boliimleri olusturulmustur. Grup Kredi 6denegi ile
30.12.1963 tarihinde is¢iler i¢in banyo ve soyunma odas1 islevinde iki boliim, depo
binasinin kisa kenarina eklemlenmistir. Depo binasimin Ortii katinda besik cati

uygulanmis ve ¢at1 kismi i¢ yiizeyinde ahsap catki ile desteklenmistir.

Yapinin tadilat planina gére kuzey cephesinde iki biiyiik boyutlu kap1 agikligr vardir.
Bati cephede farkli biiyiikliiklerde dokuz, giineyde dort, doguda ise alti pencere
acikligi bulunur. Depo binasi; kurumsal sar1 renk boyasi, ortii katinin sacak seklinde
cepheye tasintisi, pencere sove ve lentolarinin disa tasirilarak cephelerine vurgu

yapilmas1 yoniinden, yolcu binasina benzerlik gostermektedir (Sekil 4.42-46).

151947 tarihli diger bir bina fisi {izerinde el yazis1 ile 1928 yilinda insa edildigi notu diisiilmiistiir.
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Arazi ¢aligmamiz sirasinda depo binasina ait belgelenebilir son tadilat planindan
farkli uygulamalarla karsilagilmigtir. Yapiin kuzeyinde bulunan giris cephesinde
tadilatla eklenen boliimiin cephesine, kiigiik boyutlu bir kap1 ve biliyiikk boyutlu
pencere agikligl uygulandig1 goriiliir. Bati cephesinde farkli biiyiikliiklerde ve farkl
sekillerde on yedi pencere ve iki adet kap1 agikligi vardir. Hat cephesine bakan dogu
cephesinde ise kapt boyutlarinda ¢ift kanatli 11 agiklik uygulandigi goriiliir. S6z
konusu agikliklar boyutsal olarak kapi islevinde olduklar1 olasiligini akla getirseler
de yapimin kuzeybati cephelerinde bulunan biiyiik boyutlu pencerelerde uygulanan
sove ve lentolarin, dogu cephede uygulanan sove ve lentolarla ayn1 seviyede olmasi,
kap1 esiklerinin zemin kotu seviyesine yakin uygulanmasi gibi mimari uygulamalar
g6z Oniinde bulunduruldugunda; dogu cephede bulunan acikliklarin ¢ift kanatl,
biiyiik boyutlu pencereler oldugunu ve zamanla olusan kot farki kaynakli kapi

aciklig1 algis1 olusturdugunu sdylemek yerinde olacaktir.
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4.1.4.7. Istasyon Amban PN. 16

Ambar binas1 Kayseri Kiiltiir Varliklarini Koruma Bo6lge Kurulu’nun 30.09.2005 giin
ve 390 sayili karart ile korunmasi gerekli tasinmaz kiiltiir varligi olarak
tescillenmistir. Ambar binasi ile ilgili diizenlenen 1947 tarihli bina fisinde 1926,
1928 ve 1958 olmak iizere ii¢ farkli insa tarihi bulunur. Bu bina f