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TESEKKUR

Calismalarim sirasinda kiitliphanesinden faydalanmama hoggorii gosteren ve

calismalarima yon vermemde Onemli katkilar1 olan danismanim Dog¢. Dr. Miijgan

KARATOSUN’ a,
Alan caligmalarim sirasinda anlayis gostererek her tiirlii bilgiyi benimle paylasma
gayreti gosteren Izmir- Aydin demiryolu istasyon sefleri ve diger demiryolu

calisanlarina,

Arsiv ¢alismalarimda bana yardimci olmaya calisan TCDD 3. Bolge Arsiv
calisanlarina, TCDD Alsancak Miize Mudiirii’ ne,

Yiiksek lisans egitimim ve tez ¢alismalarim sirasinda benden destegini ve
hosgoriisiinii esirgemeyen aileme, sevgili yegenim Berker ALPOZ’ e ve Siileyman

GULDOGAN” a tesekkiirii bir borg bilirim.

Giilin EKiZzOGLU



DEMIRYOLU YERLESKELERININ ENDUSTRIYEL MiRAS OLARAK
KORUNMA SORUNLARI: iZMiR- AYDIN HATTI UZERINDEKI
DEMIRYOLU YERLESKELERI ORNEGI
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Endiistri devrimi, insanlik tarihini derinden etkileyen, toplumlarin yerlesik hayata
gegmesine ve ilk kentlerin kurulmasina yol agan tarim devriminden sonra tarihte
goriilen ikinci en dnemli gelismedir. Insan ve hayvan giiciine dayal iiretim tarzindan
makine giiciiniin hakim oldugu bir iiretim tarzina gegis olarak tanimlanan endiistri
devrimi, XVIIL. yiizyilda baslayarak XIX. yiizyilda hizlanarak devam etmis, yeni
makinelerin icadi ve buhar giiciiniin kullanilmaya baslanmasiyla kademeli olarak
gelismistir. Endiistri devrimi sonucu, birgok endiistri kolunda goriilen gelisimin

yaninda, ulasimda da 6nemli gelisimler yasanmustir.

Osmanli, bu hizli endiistrilesme hareketine katilamamis, ancak sahip oldugu
zengin Uriin cesitliligi ile bir hammadde kaynagi ve mamul iiriin pazari haline
gelmistir. Bu durum mevcut ulasim semasinin  gelistirilmesini  gerektirmis ve
Ozellikle yabanci sermaye eliyle demiryolu yatirimlart yapilmistir. Her liman,
arkasinda yer alan hinterland1 diinya ekonomisiyle biitiinlestirecek ve kendi basina

ekonomik bir biitiinliik olusturacak sekilde diizenlenmistir.

[zmir- Aydin demiryolu, Bat1 Anadolu’nun, zengin kaynaklarindan faydalanmak
isteyen endiistrilesmis iilkelerin etkisiyle, 1854 yilinda verilen bir imtiyazla insa
edilen ve endiistrilesmenin en 6nemli simgelerinden olan demiryolu tagimaciliginin
Anadolu sinirlart igerisindeki ilk ornegi ve lilkemizin sahip oldugu demiryolu
mirasinin 6nemli bir pargasidir. Alsancak Gari’ndan baslayan hat, bolgenin ig
kesimlerine dogru Biiylik Menderes vadisi boyunca devam ettirilmis ve Egirdir’de
son bulmustur. Osmanli doneminde ve cumhuriyetin ilk yillarinda imtiyaz sahibi

Ingiliz sirket tarafindan isletilen demiryolu, 1935 yilinda millilestirilmistir.



Calisma sinirlart tespit edilirken, demiryolu yapimlarinin yogunlastigi donem olan
XIX. yiizyilin ikinci yarisindan gilinlimiize kadar olan zaman dilimi secilmis ve
korunan cok sayida yap1 stokunu barindirmasi bakimidan Dinar yerleskesine kadar

olan boliim incelenmistir.

Osmanlidan giiniimiize izmir- Aydin demiryolunun tarihsel gelisimi anlatilarak,
hattin biitiin yerleskeleri, vaziyet plani 6l¢eginde tanimlanmis ve yerleskelerin 6zgiin
ve mevcut durumlan tartigilarak korunma durumlan tespit edilmistir. Yerleskeler
barindirdig1 tim islev gruplart mimari oOzellikleri acgisindan irdelenmis ve

gruplanmustir.

Sonu¢ olarak da, hattin sahip oldugu demiryolu miras1 degerleri tartigilarak

koruma onerileri gelistirilmistir.

Anahtar Sézciikler: Koruma, endiistri mirasi, demiryolu mirasi, izmir-Aydin

demiryolu.



THE CONSERVATION PROBLEMS OF RAILWAY SETTLEMENTS AS
INDUSTRIAL HERITAGE: iZMiR- AYDIN RAILWAY LINE
SETTLEMENTS EXAMPLE

ABSTRACT

Industrial revolution is one of the most important developments that has
influenced the humankind history after the agricultural development which has
caused mankind to start living settled life and establish the first cities. Industrial
revolution is defined as the transition away from agriculture-based economy towards
machine-based manufacturing. The revolution has started towards the end of the
18th century and continued during the 19th century and has developed incrementally
with the discovery of machines and the use of steam power. As a consequence of
industrial revolution, besides the innovations seen in different industrial fields,

important progress was established in transportation.

Ottomans were unable to participate in industrial revolution, but has become the
market for raw material with wide range of products and manifactured goods. This
situation has resulted in the development of transportation and accordingly railway
construction has been established by foreign capital. However the constructed
railways turned out to be a branch pattern, which is the typical for semi-colonial
countries. Each important port was constructed so that it could form an economical

integrity between its hinterland and the world economy.

Izmir-Aydin railway line, was built with the influence of industrialized countries
that wanted to take advantage of wide variety of raw products of Western Anatolia in
1854 and it is the first an important example of railway transportation within the
Anatolian borders. Apart from economic and commercial revival, the railway line,
has numerous social influences in the region. It also has a variety of railway structure

dating back to 19 th century in the region with conserved architectural properties..

Vi



Therefore in order to conserve this railway heritage, current identification and

conservation proposals should be made to transfer it to future generations.

Keywords: Conservation, industrial archeology, railway heritage, Izmir-Aydin
railway line.
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BOLUM BiR
GIRIS

Endiistri Devrimi, bircok alanda gerceklesen yeniliklerle diinya tarihinde 6nemli
doniim noktalarindandir. Makinelesme donemi olarak da bilinen bu hareketin en
onemli gelismesi tartigmasiz makinenin ve buharin {iretime girmesiyle yaganmustir.
Makinelesmenin yani sira demir, celik gibi yeni temel maddelerin ortaya ¢ikmast,
yeni ulagim araglarinin (gemi, lokomotif v.b.) yapimina olanak saglamistir. Bu
ulagim araclarindan en Onemlisi endistrinin gelisimine de Onciilik eden

demiryollarinin yapimidir.

XIX. yiizyiln ikinci yaris1 ile birlikte, Osmanli’daki endiistrilesme ¢abalar
demiryollarinin kurulmasina olanak saglamistir. Bati Anadolu sahip oldugu zengin
yer alt1 ve yer istli kaynaklariyla endiistrilesmis iilkelerin en fazla yatirim yapmak
istedikleri bolgelerden olmustur. Bunun bir sonucu olarak da, Anadolu
topraklarindaki ilk demiryolu 1856 yilinda Ingilizler tarafindan imtiyaz1 almarak,
1866 yilinda bir boliimii agilan ve sonrasinda gelismeye devam eden Izmir-Aydin
hattidir. Cumhuriyetin ilk yillarina kadar yabanci sermaye tarafindan isletilen hat,
1935 yilinda kamulastirilmistir. izmir-Aydin demiryolu yolcu tasimaciligiin yani
sira, Ozellikle XIX. ylizyilin ikinci yarisinda bolgenin hammadde kaynaklarinin iist
merkezlere aktarilmasinda 6nemli rol oynamistir. Bu hat {izerindeki duraklama
noktalarinda yolcu bekleme/idare yapilari, ¢alisanlarinin kullandig1 ikamet yapilari,
teknik bakim yapilari, depolama yapilar1 vb. yap1 gruplarinin olusturdugu demiryolu

(istasyon) yerleskeleri bulunmaktadir.

Bir doneme taniklik etmis ve endiistriyel iiretimin bir parcasi olan izmir-Aydin
demiryolu hatti, Cumbhuriyetin ilk yillarinda yabanci sermayenin c¢ekilmesi,
1950°’lerden sonra karayolu tagimaciliginin 6nem kazanmasi vb. nedenlerle eski
Onemini yitirmistir. Zamanla demiryolu kullaniminin azalmasiyla, bazi istasyonlar ve

yakininda gelisen depolama binalar1 islevsiz kalmistir. Bu siireg, Aydin hatti



cevresindeki demiryolu yapilarinin demiryolu miras1 olarak korunarak gelecek

nesillere aktarilmasini tehdit eder duruma gelmistir.

1.1 Amacg

Calismanm konusu olan izmir-Aydin demiryolu hatti ve demiryolu yapilari,
iilkemizin sahip oldugu Onemli endiistri miras1 Orneklerindendir. Bilindigi gibi,
endiistri mirast kavrami, diinyada 6zellikle 1973 yilinda TICCIH’in kurulmasiyla
birlikte teorik ve pratik anlamda daha genis gevrelerce tartisilmaya baslanmustir.
2003 yilinda yayinlanan Nizhny Tagil Tiizligli, bu alanda evrensel bazi Olgiitlerin
olusturulmasi yoniinde 6nemli bir adim olmustur (TICCIH, http://www.ticcih.org).
Tim bu cabalara karsin, endiistri mirasi yapilar1 ve donanimlar1 ¢esitli sebeplerden

tahrip olmakta ve gelecek nesillere aktarilamamaktadir.

Ulkemizde endiistri mirasinin  belgelenmesi, korunmast ve  yeniden
islevlendirilmesine yonelik yapilan c¢aligmalar degerlendirildiginde Binnur Kirag’in
(2001) Tiirkiye 'deki Tarihi Endiistri Yapilarmmin Giiniimiiz Kosullarina Gére Yeniden
Degerlendirilmeleri Konusunda Bir Yontem Aragtirmasi ve T. Giil Koksal’in (2005)
Istanbul’daki Endiistri Mirasi Icin Koruma ve Yeniden Kullamm Onerileri adli
doktora tezleri onemli c¢alismalardandir. Bu c¢alismalar diinyada kabul goéren
tanimlarin irdelenmesi ve tilkemizin endiistri miras1 stokunun 6énemli bir boliimiinii
barindiran Istanbul iizerinden bu kavramlarin tartisiimasi bakimindan degerlidirler.
Ancak bilindigi iizere iilkemizin Istanbul disinda da genis yapi cesitliligine sahip
endiistri miras1 stoku bulunmaktadir. Endiistri mirasin1 olusturan yapilar, tiretim
yapan tesislerin yami sira endiistri devrimini hizlandiran ulasim yapilarimi da
kapsamaktadir. Bu anlamda iilkemizde Osmanli ve Cumhuriyet doneminde insa
edilmis olan demiryolu hatlarinin demiryolu yapilari ve donanimlari, kagir ve ¢elik
kopriiler, viyadiikler de endiistri miras1 kapsami i¢ine girmektedirler. Yonca Kdsebay
Erkan’in (2007) Anadolu Demiryolu Cevresinde Gelisen Mimari ve Korunmasi: adli
doktora tezi galismasi, Ali Yildiz’m (2008) Tarihi Tren Istasyonlarimin Cagdas

Kullanimlari; Kirklareli Tren Istasyonu’nun Rehabilitasyonu adli yiiksek lisans


http://www.ticcih.org/

calismast demiryolu mirasinin tespiti, ¢evre yerlesimlere etkileri ve yeniden

islevlendirilmeleri anlaminda tilkemizde son yillarda yapilan ¢aligmalardandir.

Bat1 Anadolu ile ilgili yapilan tarihi ve sosyal igerikli akademik calismalarda ve

yayinlanan kitaplarda bdlgede Osmanli déneminde insa edilmis olan Izmir-Aydin ve

[zmir- Kasaba demiryollarinin genis etkileri gériilmektedir. Izmir-Aydm demiryolu

ile ilgili birgok tarihi ve sosyal ger¢egin bir araya getirilerek hazirlandig: kitaplardan;

Ali Akyildiz’in 1995 yilinda Islam Tarih, Sanat ve Kiiltiir Arastirma Merkezi
IRCICA tarafindan basilan Cagint Yakalayan Osmanlt,

Nedim Atilla’nin 2003 yilinda Izmir Biiyiiksehir Belediyesi Yayinlari
tarafindan basilan [zmir Demiryollari,

Orhan Kurmug’un 2007 yilinda genisletilerek Yordam Kitap tarafindan
yaywnlanan, Emperyalizmin Tiirkiye'ye Girisi

adli kitaplar bu yayinlar arasinda 6zgiin ve kapsamli ¢alismalardandir.

[zmir-Aydin demiryolunun tarihi ve sosyal anlamda bdlgeye olan etkilerini ve

katkilarini ele alan akademik ¢alismalar;

Filiz Colak’in 2005 yilinda yaymnlanan /. Mesrutiyet’'ten Cumhuriyete Bati
Anadolu’da Uretim ve Dis Ticaret adli doktora tezi,

Olcay Pullukguoglu Yapucu’nun Aydin Sancagi 1845-1914 (Sosyal,
Ekonomik, Idari, Kiiltiirel Durum) adl1 doktora tezi,

Giilgin Uzuntepe’nin 2000 yilinda yayinlanan Osmanli Imparatorlugu nda Ilk
Demiryolu: Izmir-Aydin-Kasaba( Turgutlu) 1856-1897 adl1 yiiksek lisans tezi,
Cihan Ozgiin’iin 2006 yilinda yayinlanan Tanzimat’ tan Cumhuriyet’e (1923)
Aydin Ilinde Iktisadi Degisim adl1 yiiksek lisans tezi

olarak sayilabilmektedir.

Dolayistyla Izmir-Aydin demiryolu ile ilgili akademik galigmalarin ve Kitap

yayinlarinin sosyal ve tarihi anlamda etkileri yoniinde yogunlastigi goriilmektedir.



S6z konusu demiryolu hattinin, mimari 6zelliklerinin ve demiryolu miras1 yoniinden

degerinin tartisildig1 yayin sayis1 olduk¢a simirlidir.

Fahrettin Kdsgeroglu tarafindan 2005 yilinda yayinlanan Demiryolu Miras: I¢in
Bir Yaklasim; Izmir-Aydin Demiryolu Hattimin Incelenmesi ve Deneyimlenmesi adli
yiiksek lisans tezi, bu hat iizerinde yer alan istasyon yapilarinin ozellikleri ve

bunlarin yeniden islevlendirilmeleri yoniinde 6neri gelistiren bir caligmadir.

Bu calismanin amaci, yogunluklu olarak hammadde naklinde kullanilan hat
tizerindeki demiryolu (istasyon) yerleskelerinin sahip oldugu tiim yapi ¢esitliligi ile
incelenmesidir. Calismanin amaci, iilkenin ve bdlgenin bir donemine taniklik etmis
bu demiryolunun  belgelenmesi, mevcut durumunun farkli  agilardan
degerlendirilmesi ve endiistriyel miras olarak korunarak fiziksel ve islevsel
biitiinltiglinlin siirdiiriilmesine yonelik oneriler gelistirmektir. Boylece bu ¢alisma,
Osmanli cografyasindaki endiistrilesme hareketinin énemli adimlarindan olan izmir-
Aydin demiryolu ve yapilarinin demiryolu mirasi olarak ozgiin Oriintiistiniin

korunarak gelecek nesillere aktarilmasina katki koyacaktir.

1.2 Kapsam

[zmir- Aydin demiryolu hatt1, XIX. yiizyi1lda Osmanli devleti sinirlar1 i¢inde insa
edilmis diger demiryollar1 gibi Ingiltere, Fransa ve Almanya gibi endiistrilesmis
iilkelerin cikarlar1 dogrultusunda sekillenmistir. Izmir-Aydin Demiryolu, Bati
Anadolu’daki tarimsal artalam, Izmir’e baglamak iizere yapilmstir. ingilizlerin diger
kolonilerinde insa ettikleri hatlar gibi ihra¢ limanindan artalana dogru uzanmaktadir.

(Kaynak, 1985, s. 34).

Alt1 boliim altinda toplanan ¢alisma, hattin demiryolu miras1 olarak sahip oldugu
degerlerin belirlenebilmesi amaciyla farkli agilardan incelenmistir. Calisma sinirlari
tespit edilirken odaklanilan zaman diliminin endiistrilesme cabalarin1 hizlandiran
demiryolu yapimlarinin yogunlastigi donem olan XIX. yiizyilin ikinci yarisindan

giiniimiize kadar olan zaman dilimi se¢ilmis Ve giiniimiize kadar ulasmis ¢ok sayida



yapt1 stokunu barindirmasi bakimindan doérdiincii etabin sonu olan Dinar yerleskesine

kadar hattin 377 kilometrelik boliimii incelenmistir.

Birinci boliimde, ¢alisma basliginin secilme sebebi ve hedefleri ile konunun
akademik yaymlar ve yazili kaynaklar igerisindeki yeri anlatilmistir. Konu ile ilgili
temel kavramlar tanimlanmis, ¢alismanin amaci, zaman ve kapsam sinirlar1 verilmis

ve inceleme yapilirken kullanilan yontemler detaylandirilmigtir.

Ikinci boliimde, korumacilik kavraminin tarihsel gelisimine kisaca deginilmis ve
endiistri mirasinin bir alt bashgi olarak demiryolu mirasinin tanimi ve Olgiitleri
belirlenmistir. Bu yapilarin korunmasi yoniinde yeniden islevlendirme olanaklar

yerli ve yabanci 6rnekler 1518inda tartisilmistir.

Ucgiincii béliimde ise, diinyada endiistri devrimi ve demiryolu ulasiminin tarihsel
gelisimi aktarilmis, ardindan Osmanli’da goriilen endiistrilesme ¢abalari irdelenerek,

yabanci sermaye eliyle yapilan Osmanli demiryollar1 incelenmistir.

Dordiincii bolimde, Bati Anadolu’da XIX. ylizyila gelinceye kadar ticaret,
ekonomi ve demografik degisimler hakkinda kisa bir 6zet verilmistir. Ardindan
Osmanlidan giiniimiize izmir- Aydin demiryolunun tarihsel gelisimi anlatilarak,
hattin biitiin yerleskeleri, vaziyet plani 6lgeginde tanimlanmis ve yerleskelerin 6zgiin
ve mevcut durumlar tartigilarak korunma durumlar tespit edilmistir. Bolimiin son
kisminda yerleskelerin barindirdig tiim islev gruplart mimari 6zellikleri agisindan

irdelenmis ve smiflandirilmustir.
Hattin korunma sorunlarinin degerlendirildigi Besinci boliimde, Izmir-Aydin
Demiryolu hattinin korunma sorunlari, Bat1 Anadolu’da ¢esitli alanlardaki etkileri ve

hattin sahip oldugu demiryolu miras1 degerleri tespit edilmistir.

Altinc1 boliimde ise, korunma sorunlarina 6neriler gelistirilmistir.



1.3 Yontem

Calisma boyunca, oldukca genis bir alana yayilmis olan Izmir-Aydin demiryolu

yapilarinin incelenmesinde ¢esitli kaynaklardan yararlanilmstir.

Arsiv taramasi

Calismanin baslangicinda, hattin 6zgiin durumunun ve giizergdhinin tespit
edilebilmesi amaciyla, TCDD 3. Bolge Arsivi ve Alsancak Demiryolu Miizesi
envanteri taranmistir. Bunlarin yani sira kimi istasyonlarin, yakin donemde rolove,
restitlisyon ve restorasyon proje c¢aligmalarimi yapmis biirolarin arsivlerine

ulasilmaya ¢aligilmis ve 6zel biirolarin arsivlerinden faydalanilmistir.

Tescil durumlariyla ilgili izmir 1 No’lu Kiiltiir ve Tabiat Varliklar1 Koruma
Kurulu ve izmir 2 No’lu Kiiltiir ve Tabiat Varliklar1 Koruma Kurulu arsivlerinden

faydalanilmistir.

Eski fotograflarin elde edilmesi amaciyla APIKAM arsivleri kullanilmustir.
Arsiv taramasinin ardindan yerinde inceleme, tespit ve fotograflama ¢aligmalarina

baslanmistir.

Yerinde tespit ve fotograflama

Bu amagla yaklasik 377 kilometrelik ana hat, 126 kilometrelik sube hatt1 ve 4,3
kilometrelik banliy6 hatt1 {izerinde yer alan toplam 58 demiryolu yerleskesi iizerinde
calisilmistir. Her istasyon yerleskesinin barindirdigi istasyon, yolcu bekleme/ ikamet,
depolama, teknik bakim ve sosyal hizmet amagli tiim yapilar fotografla tespit edilmis

ve plan semalariyla ilgili sematik ¢izimler hazirlanmastir.

Bir sonraki adimi, literatiir taramas1 olusturmustur.



Literatiir calismasi

Calismanin teorik boliimiinii olusturan endiistri mirast ve demiryolu mirasinin
tanimi ve Olgiitleri, endiistri devrimi, diinyada ve Tiirkiye’deki demiryolu ulagimi ile
[zmir-Aydin demiryolunun ingasindan giiniimiize gelisiminin anlatildigi kisimlarla
ilgili, akademik ¢aligmalar, yazili kaynaklar, siireli yaymnlar ve internet

kaynaklarindan faydalanilmistir.

Ornek envanter fisi hazirlanmasi

(Calisma sonucunda elde edilen verilerin degerlendirilmesi ve Oneriler
gelistirilmesi amaciyla hazirlanan bdliimde, demiryolu mirast i¢in kullanilabilecek
bir envanter fisi Onerisi hazirlanmistir. Hazirlanan fiste, istasyon yerleskeleri tiim
yapilariyla birlikte bir biitiin olarak ele alinmigtir. Sonug¢ ve degerlendirme boliimii
hattin tamamu i¢in 6rnek envanter fisinin boliimlerini olusturan basliklarin 1s181nda

hazirlanmustir.

Koruma sorunlarimin grafik yontemlerle ifade edilmesi

Bolim 4°’te tespit ve belgeleme amaciyla, Bolim 5’te ise sorunlarin tespit
edilebilmesi amaciyla hazirlanan semalar grafik yontemlerle degerlendirilmis ve

Onerilere yon ve sonuclar ¢ikarilmistir.

Sonug olarak alt1 boliim altinda toplanan ¢alisma, hattin demiryolu mirast olarak
degerinin ifade edilebilmesi acisindan sahip oldugu olgiitlerin belirlenebilmesi
amaciyla farkli agilardan incelenmis, arsiv taramasi, yerinde tespit ve belgeleme,
literatiir ¢aligmasi, 6rnek envanter fisi hazirlanmasi ve korunma sorunlarinin grafik

yontemlerle degerlendirilmesi yoluyla da detaylandirilmis ve oneriler gelistirilmistir.



BOLUM iKi
DEMIRYOLU MIiRASININ
ENDUSTRI MiRASI BASLIGI ALTINDA iNCELENMESI

Koruma kelimesi, “bir kimseyi ya da bir seyi dis etkilerden, tehlikeden ya da
zor bir durumdan uzak tutmak” anlamina gelmektedir (Tiirkge Sozlik, 1983).
Yapilarin ya da yap1 gruplarinin koruma diisiincesi ve kuramsal temeli, asil olarak bu
amaca dayandirilsa da ilk tartisilmaya baglandigi XIX. ylizyildan giiniimiize kadar
gelisim ve degisim gostermistir. Bu tartismalarin asil temeli neyin korunmasi

gerektigi konusunda olmustur.

Ik olarak XIX. yiizyilda Viollet le Duc tarafindan gelistirilen ve yapilar tarih
boyunca gecirdigi degisimlerden armndirip ilk yapildigr dénemdeki haline déndiirme
anlayis1 Avrupa capinda biiyiik kabul gormiistiir. Bu anlayisa karst John Ruskin
tarafindan gelistirilen ve “romantik™ goriis olarak da ifade edilen, yapilart bir sanat
eseri olarak goren ve dokunulmamasinin dogrulugunu savunan karsit bir goriis
gelismistir. XX. yiizyila girilirken artik cagdas onarimin ilk temelleri atilmaya
baslanmig, 1931 yilinda diizenlenen Atina Konferansinda anitlarin korunabilmeleri
icin kullanilmalar1 gerektigi, gereken durumlarda da cagdas yontemlerle onarilip,
giiclendirilebilecekleri anlayis1 kabul edilmistir. ikinci Diinya Savasinin yarattigi
bliylik yikim sonucu eski yapilarin korunmasi ve onarilmasi ile ilgili ilkelere uluslar
arast bir kabul saglanmasi amaciyla ilk 6nemli gelisme 1964 tarihli Venedik

Tiiziigliniin kabulii olmustur (Ahunbay, 2009, s. 8- 20).

Venedik Tiizigli’niin ilk maddesinde, “anit sadece bir mimari eseri igine almaz,
bunun yamnda belli bir uygarligin, onemli bir gelismenin, tarihi bir olayin
tamikligint yapan kentsel ya da kirsal bir yerlesmeyi de kaplar. Bu kavram yalniz
biiyiik sanat eserlerini degil, ayrica zamanla kiiltiirel anlam kazanmis daha basit
eserleri de kapsar” diye tanmimlanmaktadir (ICOMOS,
http://www.international.icomos.org/venicecharter2004/turkish.pdf). Tiiziikle birlikte
anit kavrami tek yapidan belli bir uygarligin, 6nemli bir gelismenin yasandig: kentsel

ya da kirsal yerlesime tasinmis, bunun yani sira da yalniz biiyiikk sanat eserlerini


http://www.international.icomos.org/venicecharter2004/turkish.pdf

degil, zamanla deger kazanmis daha basit eserleri de kapsar hale gelmistir (Ahunbay,

2009, s. 19).

Ardindan 1972’de UNESCO tarafindan ilk kez eski eserlerin “kiiltiir varligr”
tanmiminin  altinda toplandigi, Diinya Kiiltir ve Dogal Mirasi1i Koruma
Konvansiyonu yayinlanmistir. Konvansiyona gore, kiiltiir varligi, “tarih oncesi ve
tarihi devirlere ait toprak iisti, toprak alti ve sualtinda bulunan eski kiiltiir ve
uygarliklara ait insan emegi ile yaratilmis bilim, kiiltiir, din ve giizel sanatlarla ilgili
bulunan veya tarih oncesi ya da tarihi devirlerde sosyal yasama konu olmus bilimsel ve
kiiltiirel a¢idan ozgiin deger tasiyan maddi kalintilar” olarak tanmimlanmistir. Bu
konvansiyon, uluslarin sahip olduklart kiiltiirel ve dogal mirasin diinya c¢apinda
korunmasi i¢in 6nemli bir adimdir. Bu sayede kiiltiirel ve dogal mirasin sadece
geleneksel bozulma nedenleriyle degil, savaslar, dogal afetler, hizli ve kontrolsiiz
kentlesme, yogun turizm baskilart gibi sosyal, ekonomik ve kiiresel sartlarin
degismesiyle gittikce artan bir sekilde yok olma tehdidi altinda olduguna dikkat
¢ekilmistir (UNESCO, http://whc.unesco.org/archive/convention-en.pdf).

Konvansiyonla birlikte devletlere kendi sinirlart i¢indeki tiim kiiltiirel ve dogal
miras varliklarinin envanterini yapip onlar1 tanimlamalari, muhafaza etmeleri,
korumalari, teshir ederek sergilemeleri ve gereken tiim yasal, idari, bilimsel ve teknik
onlemleri alarak bu degerleri en iyi sekilde gelecek nesillere aktarmalari konusunda
gereken Onlemleri almada ve gereken adimlari atmada sorumluluklar yiiklemistir.

(UNESCO, http://whc.unesco.org/archive/convention-en.pdf).

Tasinmaz kiiltiir varliklar1 baghigi altinda, dogal ya da insan yapisi ya da her
ikisinin ortak {iriinii olan dogal, tarihi, arkeolojik, kentsel, kirsal ve karma alanlar
“sit” olarak tanimlanmigtir (Ahunbay, 2009, s. 8- 20) . Bu ¢alismanin kapsamina
giren endiistri mirasi1 da endiistri devrimi Oncesi ve sonrasi doneme ait kalintilarin

bulundugu alanlar1 kapsamaktadir.


http://whc.unesco.org/archive/convention-en.pdf
http://whc.unesco.org/archive/convention-en.pdf
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2.1 Endiistri Mirasimin Tanim ve Gelisimi

Ikinci Diinya Savasi sonrasi savasin yarattigi yikimin giderilmesi amaciyla
baslayan hizli yapilasma ve hizla gelisen teknoloji karsisinda yetersiz kalan endiistri
yapilar1 yikilmaya baslanmustir. Endiistri devrimini baslatip gelistiren Ingiltere,
Fransa ve Almanya gibi 6nde gelen endiistrilesmis iilkelerde bu yapilarin, endiistrinin
gelisimini gosteren birer simge olmalarindan dolay1 korunmalar1 giindeme gelmis ve
ilk olarak Ingiltere’de “Endiistriyel arkeoloji” olarak adlandirilan bir kavram

tartisilmaya baslanmistir.

Endiistri mirasi ile ilgili gelistirilmis en son tiizikk olan Nizhny Tagil Tiiziigii’nde
endiistriyel arkeoloji, “endiistriyel iiretim i¢in olusturulmus her tiirlii yapi veya yapi
grubunun, yerlesimin olusturdugu kirsal ve kentsel alanlar ile her tiirlii endiistriyel
tiretim sonucu veya tretim ig¢in olusturulmus malzeme, iiriin veya dokiimani
inceleyen disiplinler arasi bir ¢alisma yéontemi” olarak tanimlanmaktadir (TICCIH,

http://www.mnactec.cat/ticcih/pdf/NTagilCharter.pdf).

Endiistriyel arkeoloji kavrami, ilk kez, 1950°li yillarda akademik g¢evrelerde
tartisilip incelenebilecek bir konu olarak Donald Dudley tarafindan ortaya atilmistir.
Ayni yillarda Michael Rix tarafindan yazilan bir makalede, tanimi kesin olarak
yapilmasa da, konunun XVIII. ve XIX. yiizyilda yapilmis olan fabrikalar,
lokomotifler, ¢elik bina ve kopriiler oldugu belirtilmistir (Hudson, 1979, s.1).

Ikinci Diinya Savagi’ndan sonra, 50°li ve 60’11 yillarda hizli bir insaat dénemine
girilmis, bir yandan savasin yarattigr yikim onarilirken, bir yandan da yeni is ve
konut alanlar1 olusturulmaya baslanmistir. Endiistri gelisimi 6zellikle maden, ¢elik,
gemi yapimi ve kimya endiistrinde artarak devam etmistir. Hizla artan iretim,
endiistri tesislerinde biiyiimeyi ve modernizasyonu beraberinde getirmistir. Bu
donemde ayni zamanda elektronik cihazlar ile bilgisayarlar liretime katilmig, atom
enerjisi, petrokimya endiistri gibi sektorlerde de O6nemli gelismeler gorilmustiir.
Biitiin bunlarin sonucunda da yetersiz kalan kii¢lik ve verimsiz tesisler kapatilmaya

baglanmistir (Nisser, 1987, s.21-22). Hudson’a gore 60’1 yillar, hizla kaybolmaya


http://www.mnactec.cat/ticcih/pdf/NTagilCharter.pdf
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baslayan XIX. yiizy1l endiistri yapilarina toplumun dikkatinin ¢ekilmeye calisildigi
donemdir (Hudson, 1979, s.1).

60’larmn sonlart ve 70’leri kapsayan yillarda, 6zellikle Ingiltere’de konuyla
ilgilenen amatoér gruplar olusmus ve akademik gevrelerin de konuya ilgisi artmistir.
Endiistriyel arkeoloji ile ilgilenenlerin bu donemde karsilastigi en biiyiik sikinti,
biiyiik kitlelere bu yapilarin neden korunmasi gerektiginin anlatilmasi olmustur. Zira
toplumun biiylik kesimi s6z konusu endiistri yapilarinin kullanimda oldugu
donemlerde bu yapilarda agir sartlarda ¢alismis ya da endiistri kentlerinin sagliksiz
konutlarinda bizzat yasamiglardir. Dolayisiyla da endiistrilesmenin ilk yillarinda
olusturulmus olan yapilar, bu insanlarin belleklerinde iyi bir yere sahip degildir ve

korunmalari ¢ogu insan igin bir anlam tasimamaktadir (Nisser, 1987, s.22).

1973 yilina gelindiginde, endiistri mirasinin korunmasi ve tanitilmasit amactyla
Ironbridge- ingiltere’de, ilk uluslar arasi toplanti diizenlenmis ve TICCIH-Uluslar
aras1 Endiistri Mirasin1 Koruma Komitesi kurulmustur. TICCH’in kurulma amaci,
endiistri mirasinin korunmasi ve tanitilmasidir. Komite, konusu ile ilgili konularda,

ICOMOS’a danigmanlik yapmaktadir (TICCIH, http://www.ticcih.org).

Endiistri mirasinin korunmasinda, 80’li yillarda Avrupa Konseyi’nin yaptigi
calismalar One cikmaktadir. 1985 ve 1987 yillarinda diizenlenen toplantilarda
Avrupa’daki endiistri mirasinin durumunun tespit edilerek izlenecek politikalarin
belirlenmesi hedeflenmistir. Avrupa Konseyi son olarak da 1990 yilinda teknik,
endiistriyel ve ingaat miihendisligi mirasinin tanimlanmasi ve bilimsel caligmalar
yapilmasi, korunmasi ve muhafazasi, kamunun bu konuda bilinglendirilmesi, Avrupa
diizeyinde isbirliginin tesvik edilmesi konularinda bir tavsiye karar1 yayinlamigtir
(KUMID, http://www.kumid.eu/europeoject/admin/userfiles/dokumanlar/K-Avrupa
Endiistriyel-Miras-Koruma-90-20-COE,-1990.pdf).

Endiistri mirasi ile ilgili yaymlanmis en son ve en 6énemli tiiziikk, TICCIH’in 2003
yilinda Rusya’da yaptig1 toplantida yayinlanan Nizhny Tagil Tiziigi’diir (TICCIH,
http://www.ticcih.org.tr).


http://www.ticcih.org/
http://www.kumid.eu/europeoject/admin/userfiles/dokumanlar/K-Avrupa
http://www.ticcih.org.tr/
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Nizhny Tagil Tiizigli’nde tanimlandig1 tlizere, endiistri mirasi, tarihi, teknolojik,
sosyal, mimari ve bilimsel degere sahip endiistriyel kiiltiiriin kalintilarindan meydana
gelmektedir. Endiistri yapilar1 ve donanimlari, atdlyeler, madenler, depolar, enerji
dretim alanlari, ulagim ile ilgili her tiirlii alt yapi, endiistriyel bolgelerde yerlesim
alanin1 olusturan sosyal mekanlar endiistri mirasin1 olusturmaktadir (TICCIH,

http://www.mnactec.cat/ticcih/pdf/NTagilCharter.pdf).

Endiistri miras1 basligi, tasinir ve tasinmaz kiiltlir varliklar1 olarak iki ana grup
altinda incelenmektedir. Endiistri devrimi sonrasi yasam tarzinin degismesi sonucu
kullanim dis1 kalan esyalar ile endiistri yapilarinin i¢inde iiretime destek veren her
tiirlii obje taginir enddistri kiiltiir varlig1 bashigr altinda incelenmektedir (Kirag, 2001,

5.67).

Sekil 2.1°de gorildiigi gibi, tekstil, gida, orman iiriinleri, metaliirji ve ingaat
malzemesi TUretim tesisleri (riizgdr ve su degirmenleri, malt tesisleri, tekstil
fabrikalar1i, gida {irtinleri fabrikalart cam ve porselen fabrikalar1 vb.), maden
isletmeleri (maden kuyulari, maden ocaklari, komiir ocagi yapilari vb.), enerji
kaynaklar1 (buhar makineleri, hidro- elektrik gii¢ istasyonlari, maden tuzu isletmeleri
vb.), ulasim ve su kaynaklar1 (ahsap, celik, tas ve beton kopriiler, demiryollar1 ve
demiryolu yapilari, viyadiikler, liman tesisleri, deniz fenerler vb) ve sosyal tesisler
(is¢i ve yonetici lojmanlan, endiistri yerlesimlerinin egitim ve dini yapilar1 vb.)

tasinmaz endiistri mirasi olarak adlandirilmaktadir.

2.1.1 Endiistri Mirasimin Degerleri ve Olgiitleri

Endiistri miras1 iizerine ¢alisma yapan arastirmacilar, korunma nedeni olarak
farkli {ilkelerde farkli amaglarin ve politikalarin 6n plana c¢iktigini ifade
etmektedirler. Ornegin Ingiltere'de, teknolojik gelisime iliskin énemli &rnekler,
miihendislik ya da mimari agidan {stlinliikler gosteren onemli endiistri devrimi
anitlarinin tespit ve korumasinin 6n plana ¢iktig1 gdzlenirken, Italya'da endiistriyel

anitlar uluslasma siirecinin gdstergesi olarak degerlendirilmekte, iskandinavya'da ise


http://www.mnactec.cat/ticcih/pdf/NTagilCharter.pdf
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teknolojik atilimlardan ¢ok is giiciiniin yagamina odaklanildig1 ve dokunun biitiinciil

olarak

ENDUSTRI MIRASI

[»
[p
[»
[»

URETIM
TESISLERI

TEKSTIL ENDUSTRI
(egirme ve dokuma degirmenleri,
dokuma fabrikalari, depolar vb.)

GIDA ENDUSTRI

(riizgar ve su degirmenleri, malt
tesisleri, mezbahalar, gida
iiriinleri farikalari, depolari vb.)

ORMAN URUNL. ENDUSTRI
(bickihaneler, kagit ve kagit
hamuru fabrikalari, depolar vb.)

METALURJi ENDUSTRI
(maden eritme firmlari,
demir ocaklari, depolar vb.)

INS. MALZ. ENDUSTRI
(kire¢, ¢cimento ve seramik
firinlan, porselen ve cam
firmnlari, depolar vb.)

MADENCILIK

(maden kuyulari, maden
komiir madeni

ocaklari,
yapilar1 vb.)

ENERJI KAYNAKLARI
santralleri,
gazhaneler, gaz hazneleri,

(hidroelektrik

petrol tanklar vb.)

ULASIM VE SU KAYNAKLARI

(ahsap, tas ve beton kopriiler, demiryollari,
demiryolu yapilar, viyadiikler, su kuleleri,
kanallar, limanlar, deniz fenerleri vb.)

SOSYAL TESiSLER

(isgi

ve yonetici
yapilar, egitim yapilari vb.)

ikamet yapilar,

dini

Sekil 2.1 Tasinmaz endiistri miras1 yap1 gruplar1.
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degerlendirildigi igin fabrikalar kadar is¢i lojmanlarinin da endiistri mirasinin bir

parcast olarak goriildiigiine séylemek miimkiindiir (Stratton, 2000 a, s. 8-29).

Durum boyle olsa da endiistri mirasina iliskin evrensel olarak bilinen ve 2003 yilinda

kabul edilen Nizhny Tagil Tiziigli'nde de son sekli verilen bazi degerleri

bulunmaktadir. Bu degerler;

Tarihsel Deger: Endiistri mirasi, tarihte derin etkileri olan bir hareket
sonucu olusmustur. Dolayisiyla bu hareket sonucu olusmus olan mirasin
korunmasi tek olmasindan dolay1r degil, evrensel olmasi sebebiyle
onemlidir. Bir kentin ya da iilkenin yagaminda onemli bir teknolojik
gelisime tanik olmus endiistri yapisi veya tesis tarihi ge¢misi ve ait oldugu

doénem sebebiyle tarihsel degere sahiptir (Madran ve Kiling, 2008, s. 147).

Sosyal Deger: Endiistri devrimiyle birlikte insanlarin giinliik yasamlarinda
onemli degisiklikler olmustur. Kirsal yerlesimlerden endiistri kentlerine bir
go¢ yasanmistir. Endiistri mirasi, siradan insanlarin yasamlarinda her
alanda Onemli degisimlere sebep olmasindan sosyal degere sahiptir

(TICCIH, http://mww.mnactec.cat/ticcih/pdf/NTagilCharter.pdf).

Teknik Deger: Endistri devrimi sonrasi, iiretimde, miithendislik dalinda,
insaat sektoriinde onemli degisiklikler ve degisimler yasanmistir. Endiistri
yapilari, nitelikli yapim teknigine sahip olmalari, 6zgiin tasarimlarini
giiniimiize korumus olmalar1 ve ayrica teknolojinin yansimasi olan ig¢

donanimlari ile teknik degere sahiptir (Madran ve Kiling, 2008, s. 148).

Cevresel Deger: Endiistri yapisi ya da tesisi uluslar arasi, ulusal, bolgesel
ve kentsel anlamda 6zgiin, mimari ve simgesel anlamda degerli ise

cevresel degere sahiptir (Madran ve Kiling, 2008, s. 147).

Ozgiinliik Degeri: Endiistri yapisinin ya da tesisinin konumu, mimari

elemanlari, yap1 malzemesi, yapim sistemi ve i¢ donanimi giinlimiize dek


http://www.mnactec.cat/ticcih/pdf/NTagilCharter.pdf
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bozulmadan ulasabilmis ise Ozgiinliik degerine sahiptir (Madran ve
Kiling, 2008, s. 148).

Vi. Islevsellik/Kullanilabilme Degeri: Endiistri yapilar1 ya da tesislerinin,
sahip olduklar islev ve ekonomiye etkisi degisken olabilmektedir. Bu
durum bu yapilarin Ozgiin iglevlerini yitirmis olsalar da yeniden
islevlendirilebilme imkanim1 ve islevsellik/ kullanilabilme degerini
etkilemektedir
(TICCIH, http://mwww.mnactec.cat/ticcih/pdf/NTagilCharter.pdf).

Vii.  Enderlik Degeri: Endistri yapilari ya da tesisleri, temsil ettigi teknolojinin
az bulunmasiyla, sahip olduklar1 yerlesim tipolojileri ve peyzaj ile

enderlik degerine sahiptir (Madran ve Kiling, 2008, s. 149).

Endiistri yapilarinin ve tesislerinin belgelenmesinde, yukarida siralanan degerler

151g¢1nda bazi dlgiitler olusturulmustur. Bu 6lctitler;

1. Endiistri devriminin olusumunda ve gelisiminde 6nemli rol oynamast;

2. Donemindeki teknolojik gelismenin Onciisii veya Onciilerinden olmast;

3. Sahip oldugu teknik donanimin tamamen korunmus olmasi ve/veya islevini
stirdiiren diinyadaki ilk veya tek 6rneklerden biri olmasi;

4. Endistrilesme hareketiyle birlikte ¢evresinde ikamet, egitim veya din yapilari
gibi tamamlayic1 yapilagsmanin baslamis olmast;

5. Doéneminde diinyadaki 6nemli {iretim yerlerinden biri olmast;

6. Kendi tiiriinde daha sonra insa edilmis yapilara 6rnek olmasi olarak
siralanabilir.

(Madran ve Kiling, 2008, s. 149)

2.1.2 Endiistri Mirasinin Belgelenmesi

Her iilke veya bolge, elde bulunan ve korunmak istenen endiistri mirasini tespit

etmeli ve belgelemelidir. Belgelenmenin amaci, endiistri yapisi veya tesisin yok


http://www.mnactec.cat/ticcih/pdf/NTagilCharter.pdf
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olmadan Once iiretim teknolojisi hakkinda bilgi toplamak, sosyal degerleri hakkinda

bilgi edebilmek ve restorasyon oncesi elde yeterli veri bulunmasini saglamaktir.

Belgeleme teknikleri, ilk olarak 1978 yilindaki TICCIH konferansinda, Keith
Falconer tarafindan r6l6ve ve ¢izim, yazili tanimlama, fotograflama, s6zIii anlatimlar
olarak belirlenmistir (Wehdorn, 1985, S. 47,
http://www.coe.int/t/dg4/cultureheritage/heritage/resources/Publications/Pat PA 03
en.pdf).

Ancak uygulamada belgeleme ¢ogu zaman yukarida siralanan tekniklerin
birlesimi seklinde kullanilmakta oldugundan sonralar1 yeni bir belgeleme teknigi
gruplamasi ortaya cikmistir. Yeni gruplamaya goOre endiistri mirasi belgeleme

teknikleri:

1.Envanter Fisi Calismalari: Hazirlanan envanter fislerinden olusan bir belgeleme
teknigidir. Envanter figlerinde, endiistri mirasinin tipi, konumu, tanimi (boyutlari,
mevcut durumu ve mimari Ozellikleri), risk degerlendirmesi, sahip oldugu

donanimin, elde bulunan yazili, basili ve fotografik veriler belirtilir.

2. Basit inceleme ve Cizim Calismalar1: En basit diizeyde hazirlanmis, basit yazili

tanimlamalarin da verildigi taslaklardir.

3.Detayli inceleme ve Cizim Caligmalari: Yap: ile ilgili gereken tiim detayl
Olciilendirmenin ve tanimlamanin yapildig ¢calismalardir

(Wehdorn, 1985, S. 47- 49,
http://www.coe.int/t/dg4/cultureheritage/heritage/resources/Publications/Pat_PA 03 _
en.pdf).


http://www.coe.int/t/dg4/cultureheritage/heritage/resources/Publications/Pat_PA_03_en.pdf
http://www.coe.int/t/dg4/cultureheritage/heritage/resources/Publications/Pat_PA_03_en.pdf
http://www.coe.int/t/dg4/cultureheritage/heritage/resources/Publications/Pat_PA_03_en.pdf
http://www.coe.int/t/dg4/cultureheritage/heritage/resources/Publications/Pat_PA_03_en.pdf
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2.2 Demiryolu Mirasimin Tanim

Endiistri mirasinin bir alt baslig1 olan ve bu calismanin kapsamina giren
demiryolu mirasi ise, demiryolu yapilarini, demiryolu makine parklarini, demiryolu
isaret kulelerini, her tiirlii teknik donanimi, demiryolu kopriileri ve viyadiikleri ile
demiryolu yapilarinin i¢inde kullanilmis olan her tiirlii mobilya, istasyon saat kuleleri

vb. 6geleri ile arsiv dokiimanlarini kapsamaktadir (Burman, 1997, s.19).

Demiryolu mirasinin korunmasi i¢in, hala kullanilmakta olan veya artik
kullanilmasa da demiryolu mirasinin bir pargasi sayilan yapilarin diizenli bakim ve
onartmiin yapilmasi Onceliktir. Diizenli bakim ve onarimi yapilan bu yapilarin
elbette ki 6zgiin islevlerini siirdiirmeleri beklenir, ancak bu saglanamiyorsa da uygun
islevlerle yeniden islevlendirilmeleri saglanmalidir. Bu anlamda uygun olabilecek
islevler, ikamet, ofis kullanimlar1 ya da kamuya acgik olarak demiryolu miizesi
kullanimlaridir. Bunun yani sira sahip olunan demiryolu mirasini tanimlayan ve
degerinin topluma tanitilmasi amaciyla yayinlar yapilmasi ve iilkesel ve bdolgesel
olarak bu degerlerini gosteren haritalar yapilmasi da ayri1 bir 6nem tasimaktadir

(Burman, 1997, s.30, 31).

2.2.1 Demiryolu Mirasinin Degerleri

ICOMOS’un 1998 yilinda, National Railway Museum, York (Ingiltere)’de
yapilan uluslar aras1 demiryolu toplantisinda, Diinya Mirasi se¢ici kuruluna ve aday
olmak isteyen demiryollarina yol gosterici olmasi amaciyla demiryolu mirasi temel

Olctitleri belirlenmistir. Dort ana baslik altinda toplanan Slgiitlere gore;

Ol¢iit 1: Insamin yaratici dehasimin iist diizeyde bir temsilcisi olmasi;

Ol¢iit 2: Teknolojik anlamda 6nemli bir degisimi sergilemesi;

Olciit 3: Yerel ve tek olmasi ile 6ne ¢ikan bir 6rnek olusturmasi;
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Olgiit 4: Bulundugu bolgede ekonomik ve sosyal anlamda gelisime katk
saglamasi

(Coulls, 1999, s. 8- 11, http://www.international.icomos.org/studies/railways.pdf).

2.3 Endiistri Mirasinin Korunmasi ve Yeniden Islevlendirilmesi

Yukarida siralanan degerler 1s18inda korunmasi onerilen endiistri mirasi yapilari
cesitli sebeplerden dolayr gliniimiize hasarsiz ve eksiksiz ulasamamaktadir. Bunun
cok c¢esitli nedenleri olsa da en fazla zarar insan eliyle ve doga tarafindan
verilmektedir. Insan eliyle verilen zararlar cesitli basliklar altinda toplanabilmektedir.
Oncelikle endiistri kentlerinin merkezinde konumlanan &zellikle insanlara calismayi
ve calisma hayatinin zorluklarini hatirlatan endiistri miras1 yapilarina tepkili
yaklasilmakta, bu yapilara verilen zararlar fazla tepki ¢ekmemektedir. Zaman zaman
yapilan modernizasyon ¢aligmalari sirasinda yapilara miidahale eden miihendisler de
istemeden de olsa yapilarin 6zglin yapim sistemini bozabilmektedirler. Zira
miihendisler i¢in yapilan teknik miidahalelerin ge¢misi ve asamalar1 degil, en son ve
en gelismis durumu degerli olmaktadir. Doganin verdigi zararlar da en az insanlarin
verdigi zararlar kadar etkili olabilmektedir. Ozellikle demir ve celik kullanilarak insa
edilmis olan yapilar hava kosullar1 ve korozyonun etkisiyle yipranabilmektedir
(Wehdorn, 1985, S. 45,
http://www.coe.int/t/dg4/cultureheritage/heritage/resources/Publications/Pat_ PA 03 _
en.pdf).

Bu nedenle diger kiiltiir varligi kapsaminda yer alan yapilar gibi restore edilerek
Ozgiin islevinde ya da yeniden islevlendirilerek kullanilmalar gelecek nesillere
aktarilabilmeleri icin biiyilk 6nem tasimaktadir. Cogu tilkede c¢okiintii bolgeleri
olarak karsimiza ¢ikan eski endiistri bolgelerindeki bu yapilarin 6nemi ve yeniden

islevlendirilme konusu 1970’li y1llardan itibaren tartisilmaya baslanmstir.

Endiistri  yapilarimin  korunmalart ve yeniden islevlendirilmeleriyle ilgili
yontemler, TICCIH konferanslarinda, 1975 yilinda Manfred Wehdorn ve 1978
yilinda da Robert M. Vogel tarafindan tanimlanmistir.


http://www.international.icomos.org/studies/railways.pdf
http://www.coe.int/t/dg4/cultureheritage/heritage/resources/Publications/Pat_PA_03_en.pdf
http://www.coe.int/t/dg4/cultureheritage/heritage/resources/Publications/Pat_PA_03_en.pdf
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Buna degerlendirmelere gore endiistri yapilarinin  koruma ve yeniden

islevlendirme yontemleri Sekil 2.2°de goriilmektedir.

ENDUSTRI YAPILARININ KORUMA VE YENIDEN
ISLEVLENDIRME YONTEMLERI

e Yapildig1 donemin teknolojisiyle

Ozgiin islevinde kullanilmaya devam
edilmesi > Teknolojisi glincellenerek

Konumunu degistirmeden
koruma

Uretimin durdurularak korunmasi Konumunu degistirerek
(miize kullanimui) koruma

L3

Korunabilen pargalarin tasfiye
edilerek miizede sergilenmesi

Yeniden islevlendirme

Sekil 2.2 Endiistri yapilarinin koruma ve yeniden islevlendirme yontemleri (Wehdorn, 1985, s. 50,
http://www.coe.int/t/dg4/cultureheritage/heritage/resources/Publications/Pat_PA_03_en.pdf).

i.Ozgiin iglevinde kullanmilmaya devam edilmesi, iki bashk altinda

incelenmektedir. Bunlar;

i-a Yapildigi donemin teknolojisiyle kullanilmaya devam edilmesi: Endiistri
mirasi i¢in kabul edilen en ideal koruma yontemi olsa da ¢ok nadir uygulama olanagi
bulmustur. Endiistri yapisinin ya da yerlesimin tamaminin mevcut haliyle korunmasi
as1l hedeftir. Uygulanabildigi yapilar, kagir kopriiler, demiryollari, kanallar, depolar,

fabrikalar ve degirmeler olarak sinirlandirilabilir.


http://www.coe.int/t/dg4/cultureheritage/heritage/resources/Publications/Pat_PA_03_en.pdf
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i-b Teknolojisi giincellenerek kullanilmaya devam edilmesi: Kullanim alani daha
genis olan ve yapim sisteminde ya da iliretim sisteminde giiniimiiz ihtiyaglarina gore

baz1 degisikliklerin yapilabildigi daha esnek bir koruma yontemidir.

Il Yapilarda iiretim ya da diger endiistri faaliyetinin durdurularak, miize olarak

korunmalarina dayanan bir yontemdir.

ii-a Konumunu degistirmeden koruma: Endiistri yapilarmin iiretimlerine son
vermeleri, endiistri mirasi degerinin diismesine sebep olmaktadir. Bilindigi gibi
endiistri yapilarinin bulunduklar1 yerlerde insa edilmelerinin de belirli nedenleri
vardir ve bulunduklari1 ¢evrenin de birer simgeleri haline gelmislerdir. Dolayisiyla
iiretime son vermis olsalar da bulunduklar1 yerde korunmalari énemlidir. Ancak bu
durumda karsilasilan giigliik yapiin ayakta kalabilmesi i¢in gereken harcamalarin
biliyiikliigli ve icinde bulundugu parselin degerinin ortadan kaldirilmasini
gerektirecek kadar yliksek olmasidir. Bu durum karsisinda gelistirilen ¢6ziim de
iretimin yapmin belli boliimiinde siirdiiriilmesi ve bu sayede de yapinin kolay
tanitilabilmesi ve ziyaret¢ilere satilan hatira esyalarindan elde edilen gelir sayesinde

de yapinin bakimi i¢in gereken harcamanin bir kismini kargilanabilmesidir.

ii-b Konumunu degistirerek koruma: Bazi durumlarda endiistri yapilarinin
bulunduklar1 yerde korunabilmeleri imkansiz olabilmektedir. Bu durumda da fiziksel

ve finansal yonden miimkiin ise yapinin taginmasi giindeme gelebilmektedir.

ii-c Korunabilen pargalarin tasfiye edilerek ayri bir miizede sergilenmesi:
Yukarida siraladigimiz  ¢oziimlerin  hi¢ birinin uygulanamadigi  durumlarda
uygulanan bir yontemdir. Bu durumda korunmasi diisiiniilen parcalar bir miizede
sergilenmektedir. Daha ¢ok endiistri yapilarinin i¢ donanimlari i¢in uygulanan bir

yontemdir.

iii Yeniden islevlendirme: Bu yontem, mevcut bir binaya yeni bir islev
yiiklemektir. Endiistri yapilar1 sahip olduklari farkli mekansal diizenleriyle ¢ok ¢esitli

yeniden islevlendirme olanaklarina sahiptirler.
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(Wehdorn, 1985, S. 50-52,
http://www.coe.int/t/dg4/cultureheritage/heritage/resources/Publications/Pat PA 03
en.pdf).

2.4 Diinyadan Endiistri Mirasi Yeniden Islevlendirme Ornekleri

Gilinlimiize gelindiginde yillar i¢inde edinilen deneyimle endiistri mirasinin
yeniden islevlendirmesi konusu M. Stratton tarafindan belli basliklar altinda
toplanmustir.

Ticarete uyumlu yeniden islevlendirme

Ticarete uygun yeniden islevlendirme bashg altinda iki tiirlii yaklasim vardir. Tk
yaklasimin ana fikri, finansal gilicii olan bir yatinmcinin ikna edilmesi ve

doniistiiriilen binanin restorasyon sonunda, yatirimciya kar getirecek sekilde

pazarlanabilir ve satilabilir olmas1 mantigina dayanir.

Sekil 2.3 Noisel- Nestle Genel Mudurliik binasi,
http://farm4.staticflickr.com

Bu durumda yapinin kamu kullanimina a¢ilmaya uygun bir noktada olmasi 6nem
tasimaktadir Bu yaklasimla yeniden islevlendirilmis en gilizel 6rneklerden biri de,
Sekil 2.3°de goriilen Noisel’deki ¢ikolata fabrikasinin Nestle Genel Miidiirliik binasi

olarak kullanilmaya baslanmasidir. Diger yaklasimin ana fikri ise satis degil, basarili


http://www.coe.int/t/dg4/cultureheritage/heritage/resources/Publications/Pat_PA_03_en.pdf
http://www.coe.int/t/dg4/cultureheritage/heritage/resources/Publications/Pat_PA_03_en.pdf
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ve birbirinden farkli bir yeni islev yelpazesi yaratabilmektir. Ancak bu durumda

planlama i¢in daha fazla vakit harcanmasi gerekmektedir (Stratton, 2000, s.40).

Endiistri yapisi olarak yeniden islevlendirme

Endiistri mirast yapilarimin 6zgiin islevinde olmasa da yine endiistri alaninda
islevlendirilmesi de bir yontemdir. Koklii veya geleneksel iiriin lireten firmalar
(mobilya, miicevher v.b.) yonetim binalarin1 gosterisli ve prestijli tarihi binalarindan
secebildigi gibi, kiiciik firmalarin da eski ve c¢ok katli yapilar1 sade goriiniimleri

sebebiyle tercih edebildigi goriilmektedir (Stratton, 2000, s.41).

Konut Olarak Yeniden Islevlendirme

Yaygin olarak kullanilan bir bagka yontem de konut olarak yeniden
islevlendirmedir. Terk edilmis fabrika ve depolarin konut olarak yeniden
islevlendirilmesine en iyi 6rnek New York’un SoHo bdlgesidir. SoHo’daki atdlye
yapilarina kendilerine ucuz ve genis alanlar arayan sanatcilar, sanat galerileri ve
restoranlar yerlesmislerdir. Dokme demir 6n cepheleriyle dikkat ¢ekici olan bdlge

1963 te tarihi sit alani ilan edilmistir.

Sekil 2.4 Glasgow Light Factory, http://farml.staticflickr.com
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Bunun yani sira biiyiik sehirlerde hizla terk edilmeye baslanilan geleneksel aile
yasantisi, sehir merkezinde kiigiik daire ihtiyacini artirmis ve sehir merkezlerinde yer
alan ve endiistri yapilarinin yeniden islevlendirilmesiyle olusan kii¢iik dairelere olan
talebi arttirmistir. Ogrenci evine doniistirme de bir diger 6rnektir. Ogrenciler sehir
merkezinde yasamayi sectikleri ve otopark ile bahgeye ihtiya¢ duymadiklart igin
tercih edilen bir doniisim modelidir. Yine okul veya otel olarak yeniden
islevlendirme ornekleri de sik¢a goriilmektedir. Sekil 2.4°de goriilen Glasgow Light
Factory, konut olarak islevlendirilen fabrika yapilarindan bir 6rnektir (Stratton, 2000,

5.41-42),
Ofis olarak yeniden islevlendirme
Oncelikli yeniden islevlendirme modelidir. Ilk rnekleri orta dlgekli tasarim veya

medya kuruluglarinin diisiik maliyetli ve basit diizenlenmis ofisleri olmustur. Ayrica

kesintisiz ofis olanaklar1 saglayan fabrika ve depo binalari ideal ofis tercihleridir.

) SN0 .

-

U

_ 5

1 R
Sekil 2.5 Ofise doniistiiriilen Manchester Daily Express matbaa binas,
http://www.lookingatbuildings.org.uk
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Biiyiik, prestijli firmalar da yliksek standartta ofis imkani saglayan merkezi
konumdaki yapilarda genel merkezlerini kurmuslardir. Sekil 2.5’te Menchester’daki
Daily Express’in bazi tesisleri ve Sekil 2.3’te Noisel’deki Nestle genel merkezi buna

ornek olarak verilebilir (Stratton, 2000, s.42-43).

Karma Kullanimlar

Barinma, ofis, ticaret ve kiiltiirel gibi birbirini tamamlayici islevlerin bir arada

¢oziilebildigi biiylik tesisler karma kullanimlar i¢in uygundur.

i ‘ ; "‘1[!“ :"T i
Sekil 2.6 Titus Salt’s Mill, Sa

Itaire, tp://upload.ikimedia.or )

Ofis, atdlye, restoran ve sanat galerilerinin bir arada ¢oziildiigii Sekil 2.6’da goriilen
Saltaire ‘deki Salt’s Mill buna bir 6rnektir. Sergileme, konferans ve otel birlikte
islevlendirildigi Sekil 2.7°deki Fiat’in Turin’deki Lingotto tesisleri de bunun bir
baska 6rnegidir (Stratton, 2000, s.43-44).
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Sekil 2.7 Yeniden islevlendirme O6ncesi Fiat Lingotto Tesisleri,
Torino, http://en.wikipedia.org

Sekil 2.8 Yeniden islevlendirme sonrasi Fiat Lingotto Tesisleri,
Torino http://www.booked.net

Kiiltiirel amagl yeniden iglevlendirme

Bu islevlendirme c¢esidi de genis kitlelere hizmet verdigi ve genis alan
kullanimlar i¢in uygun islevler igerdiginden, tarihi binalar, tasarimci ve sanatgilar
tarafindan tercih edilen mekanlar oldugundan, ¢okca tercih edilmektedir. Yatirimei
acisindan da bu tip yeniden islevlendirme ¢ok sayida insan i¢in bir ¢ekim merkezi
yarattigindan karli yatinmlar ve elde edilen karlarla yeni yatinm olanaklari

yaratmaktadirlar.
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;el 2.9 Bankside Poer o Aation,
http://juancarlosaraujo.blogspot.com/2011/04/new-tate.html
Ik 6rnek Snape’deki Suffolk Malt Tesislerinin konser salonu, bir diger 6rnek de
Sekil 2.9’da goriilen Londra’daki Bankside Enerji Santrali’nin Tate Modern Sanat
Galerisi olarak yeniden islevlendirilmesi 6nemli O6rneklerdendir (Stratton, 2000,
s.44).

Anitsal Yaklasim

Anitsal yap1 olarak korunmayi1 hak eden mimari 6n cepheler veya miihendislik
yapilarinin olduklar sekliyle korunmak durumunda olmalari, ticari olarak yeniden
islevlendirmenin tam tersi bir yaklagim olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Sekil 2.10’daki
Shropshire, Coalbrookdale’daki Iron Bridge ve Derbyshire, Cromford’daki
Arkwright’s Mills buna 6rnek olarak verilebilir. Endiistri devriminin simgelerinden
sayilan Ironbridge, 1779 yilinda yapilmigtir; Uzunlugu:30,6 metre Yiiksekligi:16,75
metre Agirhigi:378 tondur. Ingiltere’den Diinya Miras1 Listesine kabul edilen ilk
yapidir (Stratton, 2000, s.44).


http://juancarlosaraujo.blogspot.com/2011/04/new-tate.html
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Sekil 2.10 Ironbridge, http://www.mathsinthecity.com

Anit ve Isletimin Birlikte Oldugu Kullanimlar

Tiirliniin tek Ornegi olan korunmaya deger anitsal endiistri yapilari, ziyaretci
cekim giicline bakilmaksizin, barindirdiklar1 6zglin donanim isletildiginde daha
anlamli olurlar. Ancak bu yapilarin sahip olduklar1 donanim oldukca eski
oldugundan zarar goriip dagilmamalart i¢in isletmenin verimli ve karli olmasina
bakilmaksizin kontrollii calistirilirlar. Sekil 2.11°deki Cumbria’daki Stott Park
Bobbin Mill bunun bir 6rnegidir (Stratton, 2000, s.44).

Sekil 2.11 Stott Park Bobbin Mi.II, http://www.visitcumbria.com
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Anit ve Miize Olarak Yeniden Islevlendirme

Anitsal endiistriyel yapilarin miize olarak islevlendirilmesi uzun zaman oOnce
baslamistir. Sekil 2.12°deki Longton, Staffordshire’daki Gladstone Pottery Museum
1970’lerde tamamlanmis bir 6rnektir. Bu tip bir yeniden islevlendirme her zaman
beklenen ilgiyi gormese de c¢ok basarili Ornekleri de vardir. Albert Dock,
Liverpool’daki Merseyside Maritime Museum, 1970’lerde yapilan Ironbridge Gorge
Museum ve Sekil 2.13°de goriilen Blaenavon’daki Big Pit Ulusal Komiir Miizesi 1yi

orneklerdendir (Stratton, 2000, s.45).

Sekil 2.12 Staffordshire Gladstone Pottery Miizesi,
http://pryorfrancis.files.wordpress.com.

Sekil 2.13 Blaenavon Big Pit Komiir Miizesi,
http://www.the-world-heritage-sites.com


http://www.the-world-heritage-sites.com/
http://pryorfrancis.files.wordpress.com/
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Anit, Miize ve Isletimin Birlikte Oldugu Yeniden Islevlendirme

Bu ii¢ islev, isletim giderlerinin diisiik olmasi, iiretilen iiriinlerin pazarlanabilmesi
ve bu isletimin ziyaretgiler tarafindan izlenebilir olmasi nedeniyle basarili
olabilmektedir. Bu tip yeniden islevlendirmenin en iyi 6rnegi, Sekil 2.14 ve 2.15’te
goriilen ve Ironbridge Gorge Museum’da bulunan Jackfield Tile Museum’dir

(Stratton, 2000, s.46).

Sekil 2.14 Jackfield Tile Miizesi, http://upload.wikimedia.org

Sekil 1.15 Jackfield Tile Museum,
http://lightmoorlife.wordpress.com/2011


http://lightmoorlife.wordpress.com/2011
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Anit, Miize ve Ticaretin Birlikte Birlikte Oldugu Yeniden Islevlendirmeler

Birgok isletme turistik ¢ekimi ticaretle birlestirmeye c¢alismaktadir. ilk satis
noktalar1 1984°te acilan ve Sekil 2.16 ve 2.17°de goriilen Liverpool’daki Albert Dock
buna iyi bir 6rnektir. Maritime Museum, Tate Gallery ve televizyon stiidyosu da ¢ok
genis kullanim alanlar1 olan bu boélgede ¢ekim noktalari olmuslardir. Bu ¢ekim
sayesinde yakin c¢evresindeki endiistriyel miras bolgelerinde de ¢alismalar

baslamistir (Stratton, 2000, s.46).

Sekil 2.16 Albert Dock, Liverpool, http://edsphotoblog.com.
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2.5 Demiryolu Mirasinin Korunmasi

Diinya iizerindeki endiistriyel mirasin 6nemli bir parcasi olan ve 1970’11 yillardan
itibaren mimarlik gevrelerinde sik¢a giindeme gelen demiryolu mirasi1 kavrami igin,
uluslar arasi bir koruma felsefesinin gelistirilmesi ihtiyact dogmustur. Demiryolunun
dogdugu iilke olan Ingiltere’de yogunlasan calismalarda, Peter Burman tarafindan

hazirlanan ve kabul géren kavramlar asagidaki gibi siralanabilir.

e John Ruskin’den Burra Tiiziigii’ne kadar gelistirilen ve savunulan kiiltiir
varliklarinin ~ diizenli bakim ve onariminin yapilmasi kabulii, hem
kullanilmakta olan, hem de kullanim dis1 kalmis demiryolu yapilart igin
uygulanmalidir. Devlet yardimlaniyla ya da bagislar yoluyla saglanan
yardimlarla yapilan bakim uygulamalarina yol gosterici olmasi amaciyla
“bakim ve onarim kilavuzu” hazirlanmalidir. Bu sayede bakim ve onarim

caligsmalar i¢in bir standart saglanabilecektir.

e Kayda alinmis veya alinmamis tiim demiryolu yapilarinin tespiti yapilarak

envanter fisi hazirlanmalidir.

e Demiryolu mirasi ile ilgili taniim ve yayin énemlidir. Bu sayede, toplum ve
konu ile ilgilenen arastirmacilar demiryolu mirasinin tanimimi ve kapsamini,

demiryolu mirasinin dnemini daha rahat kavrayabileceklerdir.
e Demiryolu mirast ile ilgili hazirlanacak ve toplumun her kesimi tarafindan

kolay ulasilabilecek bir harita tanitim agisindan ¢ok etkili olacaktir.

e Kullanilamayan demiryolu yapilarinin yeniden islevlendirilmeleri korunmalari

acisindan biiylik 6nem tasimaktadir (Burman, 1997, s. 30-32).
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Yukaridaki kavramlardan anlasilacagi gibi demiryollarimin diizenli bakimlar
yapilarak korunmalar1 esastir. Ancak o6zgiin islevinde kullanilamiyor ise yeniden

islevlendirilebilirler.

2.5.1 Diinyadan Demiryolu Mirasi Ornekleri

Her iilkede farkli ihtiyaglardan, farkli cografi sartlarda, farkli yapim teknigi ve
malzeme ile demiryollar1 insa edilmislerdir. Dolayisiyla sahip oldugu degerler ve
korunma dlgiitleri birbirinden farkli olabilmektedir. Diinya Mirasina kabul edilmis
iki onemli hat, Sekil 2.18’de goriilen Semmering demiryolu- Avusturya, Sekil
2.19°daki Darjeeling Himalayan Demiryolu- Hindistan ve Diinya Mirasi Listesi’ne
aday The Great Zigzag- Avustralya (Sekil 2.21) farkli ihtiyaglardan, farkli cografi

sartlarda, farkli yapim teknigi ve malzeme ile insa edilmis demiryollaridir.

1996 yilinda Diinya Demiryolu Mirast listesine kabul edilen Semmering
Demiryolu (Avusturya) 1848-1854 yillar1 arasinda Semmering Gegidi’ nin engebeli
ve zor arazi sartlarinda insa edilmis 41 kilometre uzunlugundaki demiryolu hatti, 14
tinel, 16 kopriiyol, 100 tas koprii ve 11 g¢elik kopriiden olusmus olup bu tip
zorluklarin iistesinden gelebilmis ilk demiryoludur.

(http://www.worldheritagesite.org/sites/ssmmeringrailway.html).

Sekil 2.18 Semmering demiryolu, http://whc.unesco.org


http://www.worldheritagesite.org/sites/semmeringrailway.html
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Bolim 2.2.1°de verilen ve asagida detaylar1 verilen 1 ve 4 numarali dlgiitlerle

Diinya Demiryolu Mirast listesine kabul edilmistir.

Olgiit 1: Yapildigi donem icinde bu denli zorlu fiziksel engele karsi ¢éziim

getirilerek insa edilen ilk demiryolu olmast,

Olgiit 4: Hattin insa edilmesiyle bélgenin o giine kadar fark edilmeyen dogal
giizellikleri ortaya ¢ikmast ve bolgenin ikamet ve rekreasyon amacgli kullanima
agtlmasidir (UNESCO, http://whc.unesco.org/pg.cfm?cid=31&id_site=785).

1999 yilinda Diinya Demiryolu Mirasi listesine kabul edilen Darjeeling
Himalayan Demiryolu (Hindistan) ise Hindistan’da dogal giizelliklere sahip daglik
bir bolgede 6nemli mithendislik ¢oziimler gerektirecek sekilde insa edilmis ilk hattir.
Nilgiri Mountain Demiryolu ve Kalka Shimla Demiryolu, Boliim 2.2.1°de verilen ve
asagida detaylar1 verilen 2 ve 4 numarali dlgiitlerle Diinya Demiryolu Mirast listesine

kabul edilmistir.

2SS Iy ;

Sekil 2.19 Darjeeling Himalayan Demiryolu,  Hindistan
http://www.kurogane-rail.jp

Olc¢iit 2: Teknolojik anlamda 6nemli bir degisimi sergilemesi;


http://whc.unesco.org/pg.cfm?cid=31&id_site=785
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Olgiit 4: Bulundugu bolgede ekonomik ve sosyal anlamda gelisime katk

saglamast (UNESCO, http://whc.unesco.org/en/list/944).

Diinya Demiryolu Miras1 listesine kabul edilen hatlarin yani sira Diinya

Demiryolu Mirasi listesine aday olan demiryolu hatt1 6rnekleri de bulunmaktadir. Bu

orneklerden The Great Zigzag (Avustralya), 1866-1869 yillar1 arasinda Sydney ile

iilkenin i¢ bolgelerindeki tarim alanlarmni baglamak ve bulunan demir ve komiir

madenlerinin gelistirilmesi amaciyla, miihendis John Whitton tarafindan insa

edilmistir (Coulls, 1999, S. 15-
http://www.international.icomos.org/studies/railways.pdf).
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Sekil 2.20 The Great Zigzag, http://www.zigzagrailway.com

17,

Sydney’e ulagmak i¢in Blue Mountain daglarin1 agsmak zorunda olan demiryolu,

tic adet kopriiyol ve iki adet tiinelden olusmaktadir. 1910 yilinda on adet tiinelden

olusan yeni hat inga edilince yiikii hafifleyen hat, halen kullanilmaktadir.

Hattin ismi, farkli kotlarda insa edilmis olan hattin Z-formunda olmasindan

kaynaklanmaktadir. insa teknigi, yapildigi donem iginde bir miihendislik harikas

olarak goriilebileceginden diinyanin énemli demiryolu hatlar1 arasinda sayilmaktadir

(Zigzag Railways, http://www.zigzagrailway.com.au/history/histl.html).


http://whc.unesco.org/en/list/944
http://www.international.icomos.org/studies/railways.pdf
http://www.zigzagrailway.com.au/history/hist1.html
http://www.zigzagrailway.com/
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= CLETE VIEW T \TWE‘(, ﬁbﬁi’fnm"vu’v‘mxm
Sekil 2.21 The Great Zigzag, Avustralya,
http://museumvictoria.com.au

OF THE.

Bunun yani sira kimi zaman demiryolu hatlart ya da demiryolu yerleskeleri ya da
demiryolu yapilar1 kullanim dis1 kalabilmektedirler. Bu durumlarda yeniden

islevlendirme yolu tercih edilmektedir.

Diinya demiryolu miras1 listesinde yer almasa da diinyada ve iilkemizde bazi
ornekleri goriilebilen yeniden islevlendirme Ornekleri bulunmaktadir. Bu ornekler
demiryollarinin  yeniden islevlendirilmesinde c¢ok genis bir yelpazeye sahip

olundugunu gostermektedir.

Ik &rnek olarak son yillarin en &ne ¢ikan demiryolu yeniden islevlendirme
calismasi olan Sekil 2.22 ve Sekil 2.23’te goriilen New York-Highline verilmistir.
New York’un bati boliimiinde yer alan ve Manhattan’ da 1934 yilinda hizmete
acilmis olan 12 kilometre uzunlugundaki demiryolu hatti 1980 yilinda ulagima
kapatildiktan sonra islevini yitirmistir. Hattin korunmasi ile ilgili tartigmalar

1990’larda baslamis ve 2002 yilinda yeniden islevlendirilmesine karar verilmistir.


http://museumvictoria.com.au/
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Sekil 2.22 New York High Line, 20th Street,
http://axesmundi.blogspot.com
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Sekil 223 New  York High  Line, 20th  Street,
http://galleries.statesman.com

Hattin yeniden islevlendirilmesi ile ilgili diizenlenen tasarim yarigsmalari
sonucunda kamuya agik park ve dinlenme alani olarak diizenlenmesine karar
verilmistir. Parkin ilk boliimii 2009 yilinda, ikinci bolimi de 2011 yilinda hizmete
girmistir (Www.thehighline.org’dan aktaran Ticcih Biilteni, no:51, Birinci Ceyrek,

2011, http://www.mnactec.cat/ticcih/docs/1296749935 b51.pdf).


http://www.thehighline.org'dan/
http://www.mnactec.cat/ticcih/docs/1296749935_b51.pdf
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o R ¢ T ' . . 5 -~
Sekil  2.24  Poughkeepside  demiryolu  kopriisi,  ABD,
http://archpaper.com

Diinyadan verilebilecek olan bir diger 6ne ¢ikan 6rnek de Sekil 2.24 ve Sekil 2.25°te

goriilen Poughkeepside Demiryolu Kopriisii’diir.

New York’un 128 kilometre kuzeyinde Hudson nehri iistiinde insa edilmis olan 2
kilometre uzunlugundaki ¢elik koprii, 1888 yilinda diinyanin en uzun kopriisii olma

iddiasiyla hizmete acilmistir.

Sekil  2.25  Poughkeepside  demiryolu  kopriisii, ABD,
http://lwww.5bbc.org
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20. ylizy1lda da kullanilmaya devam eden koprii, 1972 yilinda gegirdigi bir yangin
sonucu biiylik hasar gormiis ve kullanima kapatilmasi glindeme gelmistir. Kamuya
acik bir yiirliylis parkuru olarak islevlendirilmesi planlanan koprii {izerindeki
caligmalar 2008 yilinda baslamis ve diinya iizerindeki en biiyiik yaya parki olarak
New York Eyalet Parki adiyla 2009 yilinda kullanima agilmistir (www.walkway.org
dan aktaran, Ticcih Biilteni, no:51, Birinci Ceyrek, 2011,
http://www.mnactec.cat/ticcih/docs/1296749935 b51.pdf).

2.5.2 Tiirkiye’den Demiryolu Mirasi Yeniden Isleviendirme Ornekleri
Ulkemizde demiryolu yapilarinda gériilen yeniden islevlendirme ¢alismalar1 ise

daha ¢ok kamuya a¢ik miize anlaminda gelisim gostermistir. Bu yondeki ilk ¢alisma

Camlik Buharli Lokomotif A¢ik Hava Miizesi (Selguk/Izmir) dir.

Anadolu sinirlan iginde insa edilmis ilk demiryolu olan Izmir-Aydin demiryolu
iizerinde yer alan Aziziye (Camlik) Istasyonu’'nda 1991 yilinda kurulmustur.
Miizede, Sekil 2.26 ve 2.27°de goriilen ¢ok sayida nadir bulunan lokomotif, su
cenderesi,ving ve tamir atolyesi sergilenmektedir (Wikipedia,
http://tr.wikipedia.org/wiki/%C3%87aml%C4%B1k, Sel%C3%A7uk).


http://www.walkway.org/
http://www.mnactec.cat/ticcih/docs/1296749935_b51.pdf
http://tr.wikipedia.org/wiki/%C3%87aml%C4%B1k,_Sel%C3%A7uk
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Sekil 2.27 Camlik lokomotif miizesi, Selguk/ Izmir, 2010.

Ulkemizdeki bir diger &nemli 6rnek ise Sirkeci Gari Demiryolu Miizesi

(Istanbul)’dir.

Seki | 2.28  Sirkeci Gar ' dolu. ei, 1stanbu|,
http://www.trthaber.com
II. Abdiilhamit doneminde Alman mimar ve miihendis A.Jasmund tarafindan

tasarlanan bina, 1890 yilinda hizmete agilmistir. 2005 yilinda demiryolu sevgisini
halkimiza asilamak, gelecek nesillerin kullanilan eski objeleri tanimasina yardime1
olmak ve kaybolup yok olmalarin1 onlemek amaciyla Sekil 2.29°da bir boliimii
goriildiigii tizere miize olarak islevlendirilmistir (Kiiltiir Varliklar1 ve Miizeler Genel
Midiirliiga, http://www.kulturvarliklari.gov.tr/belge/1-56933/istanbul-tcdd-istanbul-
sirkeci-gari-demiryolu-muzesi.html ).


http://www.kulturvarliklari.gov.tr/belge/1-56933/istanbul-tcdd-istanbul-sirkeci-gari-demiryolu-muzesi.html
http://www.kulturvarliklari.gov.tr/belge/1-56933/istanbul-tcdd-istanbul-sirkeci-gari-demiryolu-muzesi.html
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Sekil 2.29 Sirkeci Gar1  demiryolu  miizesi, Istanbul,
http://www.trthaber.com/haber/kultur-sanat/sirkeci-gari-yenileniyor-
15901.html

Sonug olarak, Ingiltere’de baslayip tiim diinyada etkili olan endiistri devrimi,
XVIIIL. yiizyi1l sonundan itibaren insa edilmeye baslanan iiretim, ulasim, enerji,
demir-gelik vb. ¢ok ¢esitli alanlarda insa edilmis Onemli miktarda yapi stokuna
sahiptir. Biiyiik bir bolimi giiniimiiz teknolojik kosullar1 karsisinda yetersiz kalip,
terk edilmislerdir. Insanlik tarihinde 6nemli bir yere sahip olan ve giiniimiiz yasam
kosullarini, ticareti, ulasimi ve mimariyi derinden etkileyen bir donemi simgeleyen

bu yapilar, kiiltiirel miras kapsaminda korunmaya degerdir.


http://www.trthaber.com/haber/kultur-sanat/sirkeci-gari-yenileniyor-15901.html
http://www.trthaber.com/haber/kultur-sanat/sirkeci-gari-yenileniyor-15901.html

BOLUM UC
ENDUSTRI DEVRIMi VE OSMANLI COGRAFYASINDAKI
YANSIMALARI

Bilindigi gibi endiistri mirasi, tarihi, teknolojik, sosyal, mimari ve bilimsel degere
sahip endiistriyel kiiltiirin kalintilarindan meydana gelmektedir. Endiistri yapilar1 ve
donanimlari, atdlyeler, madenler, depolar, enerji iiretim alanlari, ulagim ile ilgili her
tiirlii alt yapi, endiistriyel bolgelerde yerlesim alanini olusturan sosyal mekanlar
endiistri mirasini olusturmaktadir (TICCIH,
http://www.mnactec.cat/ticcih/pdf/NTagilCharter.pdf). Bu boliimde, endiistri mirasi
yapilarinin olusma sebebi olan endiistri devriminin olugma kosullar, diinyada ve

tilkemizdeki gelisimi bu boliimde incelenecektir.

3.1 Endiistri Devrimi

Sekil 3.1 Endiistri devrimi,
http://www.onemliolaylar.com
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http://www.mnactec.cat/ticcih/pdf/NTagilCharter.pdf
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Endiistri devrimi, insanlik tarihini derinden etkileyen, toplumlarin yerlesik hayata
gecmesine ve ilk kentlerin kurulmasina yol agan “tarim devrim”inden sonra tarihte

goriilen ikinci en 6nemli gelismedir.

Insan ve hayvan giiciine dayali iiretim tarzindan makine giiciiniin hakim oldugu
bir iiretim tarzina gecis olarak tanimlanan endiistri devrimi, 1750-1850 yillart
arasinda yeni makinelerin icadi ve buhar giiciiniin kullanilmaya baglanmasiyla
kademeli olarak geligmistir (ERIH, http://www.erih.net/industrial-
history/europe.html).

Her 6nemli gelismede oldugu gibi endiistri devriminin de hazirlayicisi olan bazi
on gelismeler yasanmistir. Endiistri devrimini hazirlayan 6nemli bazi faktorlere

bakildiginda 6ne ¢ikan basliklar.

Demografik degisim, ticaret devrimi, tarim devrimi, ulasim alanindaki gelismeler,
sermaye hareketleri, endiistriyel teknolojideki gelismeler ve mali piyasadaki

gelismeler olarak karsimiza ¢itkmaktadir (Torun, 2003, s. 183).

[k olarak, kamu ve 6zel saglik alanlarinda goriilen iyilesmeler, 6liim oranlarinin
diismesine yol agmistir. Bunun yani sira, yiyecek, giyim, barmak ve diger ihtiyag
maddelerinde goriilen artislar insan Omriini nispeten uzatmistir. Tim bu sayilanlar

sonucu yasanan demografik degisim,

e Endiistrilesmenin ihtiyag duydugu ucuz ve gerekli is giiclinliin saglanmasi

yoniinden etkili olmustur.

e Niifusun yalnizca miktar1 degil yapist da degismistir. Kentsel niifusta kir
niifusuna gore biiyiikk artis goriilmistir. XIX. yiizyillda endiistri kentleri
yaklagik alt1 - on kat kalabaliklasmistir (Torun, 2003, s. 183-184).

Diger yandan, endiistri devriminden Once biiyiikk oranda takasa dayanan, az

miktarda liiks mallarla sinirli kalan ticareti gelistirmistir.


http://www.erih.net/industrial-history/europe.html
http://www.erih.net/industrial-history/europe.html
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e Ulke iginde ihtiyagtan fazla iiretilen mallarin, az bulunan mallar karsiliginda

ihra¢ edilebilme imkanlar1 olusmustur.

o Ulkelerin i¢i pazarinda mallarm kalitesi ve ¢esitliligi artmustir.

e Yeni iilkelerin kesfedilmesi, yeni ticaret ortamlarinin ortaya ¢ikmasini

saglamistir (Torun, 2003, s. 187).

Bir bagka onemli gelisim de tarim devrimi olarak adlandirilan tarimda yasanan
gelismelerdir. Oncelikle XVII. yiizyilin ikinci yarisinda Hollanda’ da yasanan biitiin

gelismeler Ingiltere 'ye aktarilmistir.

Tarimda yasanan gelismeler sonucunda;

e Bitkisel iiretim, islenmeyen topraklara, meralara ve koruluklara kadar uzamis

ve hayvan besiciligi yaygilasmistir.

e Zirai verimlilik artmis, geleneksel yontemler yerini bilimsel yontemlere ve

makinelesmeye birakmustir.

¢ Kendi kendine yeterli koyli ¢iftciler, yerini ulusa ve kiiresel ekonomiye bagli,
biiyiik 6lcekli ¢iftgilere birakmistir. Tarimsal iiretim de buna bagl olarak artig

gOstermistir.

e Toprak hukuku ile ilgili olarak arazi ¢evirme yasasi, yeni miilkiyet iliskileri
getirmistir. Citleme ve yeni toprak yasasi ile koyliiler serflikten kurtulmustur.
Serbest kalan koyliiler kente go¢ ederek kentlerin niifusunu arttirmis ve

endiistriyel isgiicii piyasasini olumlu yonde etkilemistir.

e Artan ve sehir merkezlerinde akin eden niifusu besleyen bir tarim sistemi

gelismistir.
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e Artan niifus ve gelisen tarim sistemi Ingiliz endiistri mallarina yiiksek alim

glicu yaratmistir.

e Tarimsal devrim, endistride istihdam edilebilecek bir nifusu serbest

birakmustir (Torun, 2003, s. 188-189).

Endistri teknolojisindeki degismeler madencilik, metaliirji ve tekstil iiretimini
biiyiik 6lciide degistirmistir. Imalatin yakit1 olan kdmiir iiretimin artmasi ve kok
komiirtinlin kullanilmasi ile demir daha ucuz elde edilmeye baslanmistir. Su giicti
yerine buhar giliciinden yararlanilmasi, hem iiretim maliyetlerini diisiirmiis hem de

tretimin miktarini 6zellikle de tekstil iiretimini arttirmistir (Ergin, 1973:496).

XVIIL yiizy1l boyunca Hollanda endiistrilesmede oncii durumundayken, XVIII.
yiizyillda ise durum Ingiltere lehine geligmistir. Basta Ingiltere olmak iizere,
Avrupa'nin hizla endiistrilesmesine neden olan teknolojik yenilikler tekstil, metaliirji
(madencilik-maden isleme) ve makine endiistrisinde meydana gelmistir
(Zeytinoglu,1993:148).

Ik gergek fabrika 1719'da Derby'in yakinlarinda kurulan ipek fabrikasi olmus,
bunu 1739 yilinda kurulan yiin fabrikas1 izlemistir. Bu fabrikalari, yar1 keten liretimi
yapan fabrikalarin kurulusu takip etmistir. Sonra, sistematik olarak gelisme gosteren
comlekgilik endiistrisinde fabrikasyona gegilmistir. Son olarak, XVIIL yiizyilin
baslarinda kagit iiretiminde fabrikasyona gidilmistir. Uretimin en biiyiik gelismesi
pamuk bezi liretimiyle gerceklesmistir. Bu endiistri dali, XVII. yiizyilda Avrupa’dan
Ingiltere 'ye gegmistir (Torun, 2003, s. 190).

Madencilik alaninda esasli gelisme ise buhar giicliniin kullanilmasiyla ortaya

¢cikmustir.

Endiistride yasanan bu gelismeler sonucu;
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e Demir ve komiir madenlerinin ¢ikarilip islenmesinde, teknoloji ve verimliligin
gelistirilmesiyle, hayvan giicii ve fabrika biiyiikliigline bagimli olmaktan

uzaklasilmustir.

e Buhar giicliniin kullanilmas1 ve iiretimin mekanize bir yapiya kavusmasi
sonucunda lretimde insan giiciine olan ihtiyag azalmistir (Torun, 2003, s.

190).

Endiistrilesmeyi hizlandiran 6nemli gelismelerden biri de ulasimda yasanan

degisimlerdir.

XV. ve XVI yiizyillarda kesfedilen yeni denizyollar1 ve yapilan biiyiik cografi
kesifler, diinyanin yogun ticaret merkezlerini, Akdeniz'den Atlas Okyanusu'na;
Ingiltere, Portekiz ve Ispanya kiyilarma kaydirmistir (Ulgener,1973:496). Bati
Avrupa’da, endiistrilesme siirecinde Once nehir tasimacilii, sonra demiryolu
tagimaciligl ve en son olarak deniz tasimaciligi gelismistir. Bu sekilde, nehirleri ve
kiyillar1 tasimacilifa elverisli olan {ilkelerin kalkinmalar1 daha kolay olmustur.
Nitekim nehir ve deniz ulasimdan en fazla yararlanan iilke Ingiltere’dir (Torun, 2003,

s. 191).

Ozellikle XVII. yiizyilda, ticaretin uluslararasi bir nitelik kazanmasiyla suyollart
daha biiylik 6nem kazanmistir. Bu dogrultuda, nehirler 1slah edilmege, suni irmaklar
acilmaya ve nehirleri denizlere birlestiren "kanallar" insa edilmeye baslanmistir. Bu
faaliyetlerde Ingiltere basi ¢cekmis, Nehir tasimaciligindaki bu gelismeler demiryolu
ve karayolu tagimaciligini da olumlu etkilemistir (Zeytinoglu, 1993:141-143).

Deniz ulasimi, buhar makinesinin gemilerde kullanilmaya baslanmasiyla biiyiik
bir asama goOstermistir. Buhar makinesinin gemilerde kullanilmasina kadar deniz
ulasim1 yelkenli gemilerle yapilmis ve XV. ylizyila kadar gemiler, sadece kiyilar
takip etmek suretiyle limanlara ulagmistir. Pusula ve denizciligi etkileyen diger
icatlarla, deniz ulasimi birdenbire 6nem kazanmistir. Cilinkii gemilerle, hem karayolu

ve nehirlerle tasinan mallarin yiizlerce ve hatta binlerce fazlasini ayn1 zamanda ve
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cok daha ucuza tasityabilmek miimkiin olmus, hem de ulasilmaz zannedilen yeni
topraklara ulasilmistir. Boylelikle, ticarette biiyiik bir gelisme goriilmistiir (Torun,
2003, s. 191).

1860 yilindan sonra gemi insaatinda kereste yerine demir kullanilmaga baslanmis

ve zamanla da, demirin yerini gelik almigtir.

Ulasimda, en son goriilen gelisim demiryollarinda olmustur. Buharli lokomotif,
XIX. yiizyilda, endiistrilesmenin yalniz semboli degil ve ayn1 zamanda onun en

Onemli araci olarak ortaya ¢ikmistir.

Fi16, 5. ~The * Rocket,” 1520,

Sekil 3.2 Buharlt lokomotif,
http://vizyon21yy.com/documan/egitim_ogretim/Onemli_Insanlari/Y
ab_Bilim_Insnlari_1/George_Stephenson.html.

Demiryollarindan once yetersiz kalan tagima olanaklar1 endiistrilesmenin ana
engelini olusturmustur. Demiryollart ucuz, hizli ve giivenilir bir tagima imkani
saglamakla kalmamis, ayn1 zamanda demir, komiir, kereste, tugla ve makinelere
yarattig1 taleple bunlari saglayan endiistrilere de 6nemli bir tesvik unsuru olmustur
(Giiran,1990:124).

Son olarak yasanan sermaye hareketleri de endiistri gelisimini olumlu yonde

etkilenmistir.
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Oncelikli sermaye olusumu biiyiik oranda Amerikan altin ve giimiislerinin
Avrupa'ya transferi yoluyla gergeklesmistir. ispanya’nm 1500-1600 yillar1 arasinda
Amerika’dan biiyiik miktarda altin ve giimiis tasinmasi, Avrupa’daki paranin siirekli
biiyiimesine, mal ve hizmetlere olan talebin artmasina sebep olmustur. Sermaye
artisini saglayan diger bir faktor de genellikle Afrika iilkelerinde gergeklestirilen kole
ticareti yoluyla olmustur. Bu yolla burjuvazi, biiyiik karlar saglamistir (Torun, 2003,
s. 191).

Yukarida gelisimlerini kisaca anlatti§imiz endiistri devrimi boyunca gelisim
goriilen ilk endiistri kollar1 ve bu kollarin gelisimi sonucu hizla gelisen diger

sektorler Sekil 3.3’te belirtilmistir.

ENDUSTRI DEVRIMIi

ENDUSTRI DEVRIMINI ATESLEYEN ENDUSTRiI KOLLARI

TEKSTIL METALURJI MADEN
ENDUSTRI ENDUSTRI ENDUSTRI
ENDUSTRI DEVRIMININ GELIiSTIRDiGi ENDUSTRI

KOLLARI
ENERJI ULASIM INSAAT VE

MIMARI

Sekil 3.3 Endiistri devrimi ve sonrasinda gelisen endiistri kollart.

Sonug olarak, endiistri devrimiyle ivme kazanan tekstil, metaliirji ve maden,
iiretim ¢apinda goriilen biiyiik artis, daha fazla hammadde, daha fazla mamul madde,
daha fazla ulastirma, daha biiyilk mekan ihtiyacitm1 dogdugunu saptamak
mimkiindiir. Biitin bu gelisim, ulasim, mimari ve ingaat sektorlerinde kokli

degisikliklere yol agmustir.



47

Kentlesme olgusunun dogmasi ve endiistri kentlerinin olugmasi, sosyal, ekonomik
ve fiziksel gevrede degisimler yaratmustir. Onceleri evlerde ve atdlyelerde geleneksel
yontemlerle yapilan iiretim, makinelerin yardimiyla seri iiretim yapan endiistri
yapilarina taginmistir. Endistri kollarinin ¢esitlenmesi yapilart da g¢esitlendirmis ve
genis acikliklarin gegilmesini saglayan yeni malzemeler ve striiktiir sistemleri ortaya

¢ikmustir.

Yeni is olanaklarinin olusmasiyla birlikte, endiistri bolgelerine go¢ baslamis ve
yerlesimlerin niifus yogunluklari artmustir. isletme sahipleri ¢alisanlari igin yerlesim

birimleri yaptirmiglardir.

Endiistri devrimi boyunca demir ve betonda yasanan gelismeler mimarlar ve

miihendisler i¢in biiyiik ve farkli olanaklar yaratmistir.

Celigin ortaya ¢ikisi, ulastmdan sonra mimari, insaat, gibi diger sektorleri de
etkilemistir. Celik, dokme ve dovme demir ilk kez endiistri yapilarinda, koprii ve
garlarda genis agikliklarin gecilmesinde kullanilmistir. Kalitesi gittikce iyilestirilen

demirin kullanimiyla mimarinin yaraticilik potansiyeli artmistir. 1848’de Kew
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Gardens’da yapilan Palm House ve 1851°de Joseph Paxton tarafindan yapilan
Crystal Palace demir ve camin birlikte kullanildigi yapilardir. Joseph Monier
tarafindan gelistirilen ve 1867’den beri kullanilmaya baslanan betonarme, endiistri
devriminin bir baska ©Onemli sonucu olmustur. XX. yiizyil basindan itibaren
betonarmeden yapilan fabrika, ev ve koOprii yapilarinda biiyiik artis goriilmiistiir.
Ingaat mithendisligi de XIX. yiizyilda ingiltere’de ortaya ¢ikmus bir meslektir (ERIH,

http://www.erih.net/european-theme-routes.html).

3.2 Osmanli’da Endiistrilesme Cabalar:

Avrupa ve Amerika’da, ozellikle XV. yiizylldan XIX. yiizyila kadar bilim ve
teknik alaninda yukarida anlatildigi sekilde gelismeler olup, bu durum diinya

ticaretini etkilerken Osmanli’nin bu degisime dogrudan katilmadigr gériilmektedir.

Osmanl1 Devletinin agirlikli olarak tarimsal {irline dayali genel ekonomik yapisini
korudugu, tarim iiriinlerinin i¢ pazarda yerli tiiketiciye satilmak veya ihracat yapan
tiiccarlara pazarlanmak lizere tiretildigi bilinmektedir (Quatert, 1985, s. 1556). Tarim
dis1 liretim de yerlesim birimlerinde Osmanli ticaretinin ve endiistrisinin igleyisinde
Oonemli bir yere sahip olan loncalarin denetiminde orgiitlenmis olan esnaf tarafindan

gerceklestirilmektedir (Ozgen, 2000, s. 104).

Yiizyillar boyunca iilke genelinde hakim olan bu isleyisin yani sira, zamanla
duraganlasan lonca ve gedik diizeni, liretim ile ticaretin siirekli denetlenmesi ve
ihracata konulan kisitlamalarin da etkisiyle sermaye birikimi engellenmistir (Martal,
1999, s.3).

XIX. yiizyilla gelindiginde Ingiltere’nin 6nderliginde o6ncelikle Avrupa’da
ardindan da tim diinyada etkili olan endiistri gelisimi, Osmanli Devleti’nde de
etkilerini gostermistir. Ancak Avrupa {lkeleri bu hizli degisimden kendi
ekonomilerini korumak ve endiistrilerini canlandirmak amaciyla 6nlemler alirken,
Osmanlinin  tepkisiz kalmasi ve hatta yabanci devletlere verilmis olan

kapitiilasyonlar1 genisletmesi, onu hem 6nemli bir pazar, hem de sahip oldugu zengin
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kaynaklarla 6nemli bir hammadde merkezi durumuna getirmistir (Seyitdanlioglu,
5.53-54).

XIX. yiizyilda Osmanli’nin endistrilesmesinde belirleyici olan en 6nemli iki olay
Batili devletlerle 1838 ve 1861 yilinda imzalanan ticaret anlasmalaridir. Her bir
anlagma imzalandig: tarihten itibaren Osmanli endiistrilesme girisimlerine ayr1 ayri
yon vermistir. Ilk ticaret anlasmasi, 1838 yilinda Ingiltere ile imzalanan Baltalimam
Ticaret Anlasmasidir. Anlasma sonucu, i¢ ve dis ticaret kosullarinin Osmanl
aleyhine degistigi bir ortam olusmustur. iste bu ortamda devlet eliyle basta Istanbul
olmak tizere devletin 6nemli ticaret merkezlerinde endiistri hareketleri baglatilmistir.
(Imbert, 1981). Yaklasik on yil siiren bu dénem i¢inde devlet girisimlerinin yaninda
az da olsa Ermeni ve Rumlara ait 6zel yatirimlara da rastlanmaktadir (Martal, 1999,

s.17- 20).

Sekil 3.5 Feshane, http://www.degisti.com

II. Mahmut’un son yillarinda baslayan endiistri yatirimlari, Osmanli imalatinin
temelini olusturan dokumacilik, dericilik ve demircilik alanlarinda yogunlasmuistir.
Bu yatirrmlar &ncelikle Istanbul ve cevresi ile Izmir gibi énemli liman ve ticaret
merkezleri goérilmiistir. “Fabrika- yi1 Hiimayun” olarak adlandirilan devlet
fabrikalarinin ilk yatirrm alani dokumacilik olmustur. Feshane, Bursa Ipek,
Zeytinburnu Basma Fabrikalar1 ve Hereke Kumas Fabrikalart bunlarin

orneklerindendir (Martal, 1999, s.17- 20).
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S6z konusu donem igerisinde birgok yatirim yapilmis olmasina ragmen, bunlarin
bir boliimii kurulum ve isletim maliyetlerinin yiiksekligi, kotii isletilmeleri ve

bilgisizlik sonucu kapatilmak zorunda kalmmistir (Onsoy, 1988, s. 51).

1861 yilinda imzalanan ikinci donem ticaret anlagmalari ayri bir Onem
tagimaktadir. Bu donem “Islah-1 Endiistri Komisyonu” nun ¢alismalarini da
icermekte olup en dnemli 6zelligi, devletin yatirnmlardan ¢ekilerek bu goérevi yabanci

sermayeye birakmasidir (Martal, 1999, s.44).

Osmanli endiistrisinin dortte ii¢liniin olusturuldugu bu dénem igerisinde kurulan
endiistri tesisleri kismen yerli kismen de yabanci sermaye ile kurulmuslardir (Okgiin,

1997).

e 4

Sekil 3.6 Cibali Tiitlin Fabrikasi,
http://www.kesfetmekicinbak.com

Istanbul’da kurulan endiistri tesisleri genel olarak Hali¢, Bogaz ve Marmara
kiyilarinda konumlanmuslardir. Ozellikle Halig, agirlikli olarak Hali¢ Tersaneleri,
Lengerhane, Sirket-i Hayriye gibi gemicilik ile ilgili tesisleri barindirirken, Siitliice
ve Kagithane’de tugla iiretimi, gida ve giyim endiistri yoniindeki endiistri tesisleri
kurulmustur. Bogazin kuzeyinde ise endiistri tesisleri agirlikli olarak Uskiidar, Gksu
deresi civar1 ve Beykoz-Pasabahge’de yogunlagsmislardir. Marmara kiyisinda ise

Yedikule ile Bakirkdy arasinda yerlesmislerdir (Ahunbay ve Koksal, 2006, s. 131).
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1861 anlagmalarinin sagladigi ihracat kolayliklarindan sonra, yabanci sermaye
eliyle yapilan demiryolu, liman, haberlesme vb. yatirnmlarda artis goriilmiistiir.
Ozellikle Bat1 Anadolu gibi tarimsal iiretimin ve islenmis {iriin satisinin yogun
oldugu bélgeler, demiryolu yatirimlari igin en gdzde bolgelerden olmustur (Okgiin,
1985, s. 18).

XIX. vyiizyilda 6nemli bir ticaret merkezi durumunda olan Izmir, Bati
Anadolu’nun tarimsal {irlinlerinin ve madenlerinin demiryollar1 ile tasinmasi ile
Osmanli Devleti’nin Bati  Anadolu ile birlikte Onemli endistri tesislerini
barindirmustir. Izmir’in endiistri tesisleri XIX. yiizyilldan baglayarak liman arkasi
olarak adlandirilan bolgede toplanmistir. Havagazi fabrikasi, Sark Endiistri ve Un

Fabrikas1 bolgenin énemli endiistri yatirimlaridir (Cikis, 2009, s. 10).

Izmir haricinde Bat1 Anadolu’da izmir-Aydin ve Izmir-Turgutlu demiryollarinin
ingas1 ile birlikte demiryolu g¢evresinde Levantenler ve azinliklar eliyle yapilan
endiistri tesisleri goriilmeye baglanmistir. Demiryolu g¢evresinde, yetisen tarimsal
irlinlin ¢esidine gore ¢ir¢ir fabrikalari, yaghaneler, meyan kokii isleme tesisleri, mese
palamudu depolari, incir ve liziim paketleme tesisleri gibi ¢ok sayida endiistri tesisi

insa edilmistir (Tekeli ve lkin, 2010).

Sonug olarak Tekeli ve Ilkin (2010)’e gore 1915 yilinda Istanbul, izmir, Bursa,
Bandirma, Izmit, Usak ve Manisa’ da bulunan endiistri tesislerinin 155 tanesi
Istanbul’da, 62 tanesi Izmir’de, 65 tanesi de diger illerde bulunmaktadir (Tekeli ve
flkin, 2010).

3.3 Endiistri Devrimi Sonrasi Ulasimda Yasanan Gelismeler

Endiistri devriminin gelisimi ile ulasimda da 6nemli gelisimler yasanmigtir. Buhar
giiciiniin ulasimda kullanilmaya baslanmasiyla mesafeler kisalmis, ozellikle de
demiryollarinin kullanimiyla da uygarliklar su kenarlarindan i¢ bolgelere dogru

yayilmustir (Yetkin, 2004).
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Buharli gemilerin ve lokomotiflerin kullanilmaya baslanmasi endiistride yaganan
gelismelere ivme kazandirmistir. Gelisim kanallarda baglamis ve 1761 yilinda
Bridgewater kanali, ingiliz tekstil bolgesi Lancashire’da tamamlanmstir. Bunu
Ingiltere’nin diger tekstil ve demir bolgelerine yapilan diger kanallar izlemistir.
Gemilerde buharli makine kullanimiyla ilgili ¢aligmalar Fransa ve Amerika’ da
siirdiiriilmiistiir. ilk buharli gemi 1807 yilinda Amerika’da Hudson nehrinde
ylizdiiriilmiistiir. Bu gelisim ile ayn1 donemde celik, gemi yapiminda kullanilmaya
baslanmis ve bu sayede gemilerle daha biiyiikk yiikler tasmabilmistir. Gemi
tagimaciligindan sonra ¢elik, demiryolu tasimaciliginda da kullanilmaya baslanmigtir

(ERIH, http://www.erih.net/european-theme-routes.html).

Tablo 3.1 Demiryollarinin gelisimi, http://www.saburchill.com/history/events/025.html.

Demiryolu Ulasiminin Gelisimi

1760 | Abraham Darby’ nin demirin islenmesinde kok kdmiiriinii kullanmasi.
1769 Nicholas Cugnot’ un buharla ¢alisan ilk otomobil denemesi.

1801 Trevithick'in ilk buharli lokomotif ve yolcu vagonunu yapmasi.
1805 George Stephenson’ un ilk ¢elik ray kullanmasi.

1820 D6vme demirin ray yapiminda ilk kullaniligt.

1825 Stockton to Darlington demiryolunun agilisi.

1827 Liverpool’ da ilk demiryolu tiinelinin yapilmasi.

1829 [k Fransiz buharh lokomotifinin Marc Sequin tarafindan yapilmast.
1832 Fransa’ da ilk buharli lokomotif hattinin agilmasi.

1863 [lk yer alt1 demiryolunun agilmast.

1879 Berlin’ de ilk elektrikli trenin Von Siemens tarafindan kullanilmas.
1881 Almanya’ da ilk elektrikli yolcu treninin kullanilmasi.

1890 [lk elektrikli yer alt1 tiineli.

Tablo 3.1°de goriildiigii gibi, 1804 ve 1820 yillar1 arasinda demiryolu tasimacilig
ile ilgili cesitli denemeler yapildiysa da asil 6nemli gelisme George Stephenson
tarafindan gergeklestirilmistir. Stephenson, Stockton ile Darlington arasinda bir
demiryolu insa etmesi i¢in davet edilmis ve ilk yolcu treni, 1825 yilinda agilan

demiryolu hattinda caligmaya baslamistir. Ancak demiryolu ¢agi, 1830 yilinda
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Liverpool- Manchester arasinda Stephenson’un ilk lokomotifinin ¢alismasiyla

baglamistir (Atilla, 2002, s. 19-20).

Sekil 3.7 Liverpool-Manchester demiryolu hatti-
http://itr.wikipedia.org

Ingiltere’de bu gelismeler olurken, Fransa’da ilk demiryolu hatti, 1837 yilinda
Paris- Saint- Germain arasinda hizmete agilmistir. Hemen arkasindan da 1839 yilinda

Italya’ da, Napoli yakinlarinda ilk demiryolu hatt: ddsenmistir (Atilla, 2002, s. 23).

Avusturya’da 1855 yilinda agilan Semmering demiryolu hatti, icinde 1430
metrelik bir tlineli barindiran, daglik bdlgeden gecen ilk demiryolu hatti olmustur
(Atilla, 2002, s. 24).

Sekil 3.8 Stockton demiryolu. http://www.thisisstockton.co.uk
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Goriilmektedir ki, demiryollariin 1801 yilindaki Trevithick’in ilk denemesinden
1825 yilinda Stockton ile Darlington hattinin agilisina kadar gegen siire 25 yildan
azdir. Tiim diinyada, dnce Avrupa ve ardindan Amerika’ da yaygin hale gelmesi ise

20 yildan daha az bir zaman almistir (Cossons, 1997, s. 3).

3.4 Osmanlr’da Demiryollarimin Gelisimi

Anadolu yarimadasi tarihin ilk ¢aglarindan beri 6nemli ticaret yollarinin kesistigi
bir merkezdir. Kuzeyde ve giineyde kiyiya paralel ve kuzey giliney dogrultusunda,
daglarin  etekleri boyunca wuzanan dogal gegitler ana ulasim akslarini

olusturmuslardir.

Sekil 3.9 Roma donemi Anadolu yollari, Bektas, 1999, s.41.

Antik ¢agda Iran’dan baslayarak Sard’a ulasan Kral yolu, Efes ve Milet’in onii
Kiigiik ve Biiyiik Menderes tarafindan doldurulunca dogal bir liman olan Izmir’e
ulasmistir. Bir diger onemli ticaret yolu olan Ipek yolu da Cin’den baslayarak

Istanbul’dan Avrupa’ ya gegmistir (Bektas, 1999, s. 14- 36).

Roma doneminde de bu yollar Sekil 3.9’da goriildiigii lizere kullanilmaya devam
etmistir. Bu yollar iizerinde devlet eliyle insa edilmis, posta ve ticaret amaclh

kullanilan yapilar bulundugu bilinmektedir.

Dogu Roma’nin kurulmasi ve Istanbul’un baskent olmas ile birlikte yollarin yonii

degismis ve yollar Istanbul’a ¢ikmaya baslamislardir. Istanbul’un uluslar arasi bir
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merkez olmasi ve hatta diinyanin baskenti olarak bilinmesi tiim yollarin Sekil
3.10’da goriildiigii gibi Istanbul’a agilmasina ve biitiin yollarin uluslar arasi olmasina
sebep olmustur. Kral yolu ise hala kullanilmaya devam etse de yerel kalmistir ve
daha ¢ok Anadolu’yu ilgilendirmistir. Bizans doneminde de kervansaray benzeri

yapilar kullanilmiglardir.

Sekil 3.10 Dogu Roma dénemi Anadolu yollari, Bektas, 1999, s.42.

Selguklularin Anadolu’ya egemen olmasiyla birlikte Anadolu i¢inde mallarin ve
yolcunun giivenli tasinabilmesine ayr1 Onem verilmistir. Yollarin giivenligini
saglayict Onlemler alinarak seyahat edenlerin konaklama ve diger ihtiyaglarini

karsilayabilecekleri yapilar olan ¢ok sayida kervansaray insa edilmistir.

Osmanli donemi ise Anadolu’da bambaska bir diizenin kurulusu anlamina
gelmektedir. Ik kurulusundan itibaren Osmanli Devletinin yol yapim politikasi genel
olarak {ilke giivenliginin saglanmasi ve askeri ihtiyaglara dayandirilmistir. Bu
amagcla, yollarin giivenliginin saglanmasi i¢in “derbentgiler”, tas dosemeciligi i¢in
“kaldirimcilar”, yollarin suyla kesistigi ve koprii yapiminin miimkiin olmadigi
noktalarda gegitler olusturulmasi amaciyla “gemiciler”, kdprii yapim ve onarimiyla
ilgili de “kopriiciiler” denen yol teskilatlar1 olusturulmustur. Ancak XVII. yiizyila
gelindiginde devletin diger teskilatlarinda (timar sistemi, ticaret vb.) goriilen
bozulmalar yol sisteminin isleyisini de etkilemistir (Sen, 2003, s.8-13). Devlet
otoritesinde goriilen bozulmalar, yollarin glivenliginin zayiflamasina, zaten ¢ok iyi
durumda olmayan yollarin bakimsiz hale gelmesine yol agmistir (Kaynak, 1985,
5.29).
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Sekil 3.11 Osmanli donemi Anadolu yollary, Bektas, 1999, s. 44.

XIX. yiizyila gelinceye kadar siiregelen bu yol politikast sonucu 06zellikle
Anadolu’da arabalarin ge¢gmesine uygun yol yapilmamustir. Sekil 3.11°de goriilen
Osmanli dénemi Anadolu yol sistemi, arabalara gore degil, uzun mesafe ticaretinde
de agirliklh olarak kullanilmakta olan deve kervanlarina gore sekillenmistir (Tekeli

ve Ilkin, 2010, s. 155).

XIX. vyiizylla gelindiginde 6nce Avrupa’da daha sonra da diinyada hizla
yayllmaya baslayan demiryolu tagimaciligi, Osmanli devletinde de devlet desteginde
gelisme gostermistir. Ulasim sisteminin gelistirilmesi i¢in her ne kadar devlet eliyle
caba gosterilse de esas gelisim yabanci sermaye eliyle ve 6zellikle de demiryolu
yatirimlari ile olmustur (Kaynak (a), 1985, s. 30). Bu gelisimin seklini endiistrilesmis
tilkelerin hammadde ihtiyac1 ve yeni pazar arayislari ile Osmanli devletinin giivenlik

zaafin1 giderme ve vergi gelirlerini arttirma ihtiyaci sekillendirmistir.

XVIIIL. yiizyil sonlar1 ve XIX. yiizyll baslarinda Ingiltere merkezli baslayarak
biitiin Avrupa’y: etkilemeye baslayan endiistrilesme hareketi, demiryolu gelisimini
de hizlandirmistir. 1820’lerde endiistri devrimini tamamlayan Ingiltere’ye karsi diger
Avrupa devletlerinin Ingiliz mallarmn iilkeye girisini yasaklamasi ingiltere’nin dis
pazarlara yonelmesine sebep olmustur. Basta Hindistan olmak {izere Asya’nin zengin
hammadde kaynaklarina ulagsmanin en kisa yolu Osmanli topraklarinda insa edilecek
demiryollartyla saglanabilecektir. Bu amagla Osmanli topraklarindaki ilk demiryolu

yatirim teklifleri 1830’1u yillarda endiistrilesmesini tamamlayip, yeni hammadde ve
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pazar arayisindaki Ingiltere’den gelmistir. Ayn1 yillarda Kirim Savasi’nin dogurdugu
borglarla bogusan Osmanli devleti i¢in de demiryollarinin insasi, tasraya hakimiyet,
giivenligin daha kolay saglanabilmesi ve vergilerin daha kolay toplanabilmesi
anlamina gelmektedir. Taraflarin beklentileri bu yondeyken, 16 Agustos 1838°de
Balta Limani Ticaret Antlasmasi ve 1839°da Tanzimat Fermani yabanci yatirimeilari
rahatlatan O6nemli bir adim olmustur. Tim bu gelismelere ragmen, demiryolu
insaatlarina ancak 1850’li yillarda baslanabilmistir (Satan, 2012, s.209-212, Giilsoy,
2012, 5.287-288).

Osmanli Devleti’nin XIX. ylizyilda yasadigi ulasim ile ilgili gelismeler Umur- u
Nafia programlarindan rahatlikla takip edilebilmektedir. Umur- u Nafia programlari,
yol, demiryolu, liman, sulama vb. projelerin biitiinliniin olusturdugu programlar olup
lic kez hazirlanmislardir (Tekeli ve Ilkin, 2010, s. 160). Ilk Umur-u Nafia Programi,
1845 yilinda hazirlanan yol, koprii ve suyolu isteklerinin karsilanmasina 6ncelik
veren ve Tanzimat Fermani’nda alinan tedbirlerin yetersiz kalmasi sonucu hazirlanan
bir programdir (Cadirci, 1985, s. 210).

1870’li yillara kadar uygulanan ilk program donemi, Ingiltere’nin hem diinyada,
hem de Osmanli devleti iizerinde rakipsiz bir gii¢ olmas1 sonucu, verilen demiryolu
imtiyazlarmm Ingilizler iizerinde yogunlasmasina sebep olmustur. ingilizlere verilen
imtiyazlarla, 1854 yilinda Iskenderiye-Kahire, 1858 yilinda Kahire-Siiveys
demiryollar1 hizmete acilmistir. 1856 yilinda Izmir-Aydm demiryolu i¢in Robert
Wilkins’e verilen demiryolu imtiyazi, Anadolu’ da ilk demiryolunun yolunu agmustir.
Bunu 1863 yilinda izmir-Kasaba, 1856 yilinda Cernova-Késtence hattina verilen
imtiyaz takip etmis ve 1861 yilinda da Varna-Rusguk hattinin ingasina baslanmistir
(Ete, 1988, s. 7- 9, 93). 1865°’te iilke genelinde, bayindirlik ¢aligmalarinin planlt
olarak gerceklestirilebilmesi amaciyla Nafia Nezareti kurulmustur (Gtilsoy, 2012, s.
290). Bu yillar, aym1 zamanda Istanbul’un Avrupa’ya baglanabilmesi igin oldukga
onem verilen Rumeli demiryollar1 i¢in yogun ugrasinin verildigi bir donemdir.
Basarisiz birka¢ imtiyaz denemesinden sonra, nihayet 1869°da Baron Hirsch’e hattin
ingsa ve isletme imtiyazi verilmistir. Ancak demiryolunun ingasi sirasinda bazi

sorunlar ¢ikinca, 1872 yilinda yeni bir mukavele yapilmistir. Buna gore de Hirsch’in
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ingasina basladigi hatlar disindaki kisimlarin  devlet tarafindan istlenilmesi
kararlagtirllmistir. Osmanli devletinin bu denemesi olduk¢a masraf yapilmasina
ragmen tamamlanamamis ve Avrupa ile baglanti kurulamamistir (Engin, 2012,

5.219-227).

1870’11 yillar ise devlet eliyle demiryolu yapiminin tartismalarinin yapildig: yillar
olmustur. Rumeli demiryollarinin ingas1 sirasinda biiyiik zarara ugrayan Osmanlt
devleti, yapimimi planladigi ve biiylik umutlar bagladigt Anadolu ve Bagdat
demiryollarin1 devlet eliyle yapma karar1 almustir. Istanbul- Bagdat hattinin
olusturulmast i¢in ilk adim olan 91 kilometrelik Haydarpasa-izmit Hatti’'nin devlet
eliyle yapimina 1871 yilinda baglanmis ve 1873 yilinda tamamlanmistir. Bu hat
Osmanli devletinin kendi imkanlariyla insa ettigi ilk demiryolu denemesidir. Ancak
bliylik umutlarla baslanan proje, hem insasi, hem isletimi ve hem de yonetimi
sirasinda yasanan tecriibesizlikler ve sikintilar sonucu oldukga pahaliya mal olmus,
biiyiik bir hayal kirikligina doniismistiir (Giilsoy, 2012, 5.287-290). Bu donemin iki
onemli demiryolu yatirimi da 1872-1875 yillar1 arasinda tamamlanan Kasaba-
Alasehir ve 1888 yilinda da Mudanya Hatti olmustur (Bayindirlik Isleri Dergisi,
1938, s.44). Sultan Abdiilhamit doneminde, 1875 yilinda ¢ikan ekonomik bozukluk
ve Osmanli- Rus savasi demiryolu yatirimlarinin duraksamasina yol agmistir (Engin,

2012, 5.228).

Ikinci Umur-u Nafia Programi ise 1882 yilinda Borglar Idaresinin kuruldugu
yillarda Nafia Vekili Hasan Fehmi Pasa tarafindan hazirlanmis olup, ilk programla
paralellik gosterse de daha teknik ve daha genis kapsamli bir programdir. Bu
donemde kabul edilen demiryolu politikasi, Bagdat hattinin olusturulmasi yoniinde
olmustur. Ancak bu program, hazirlandigi donemin sartlarina bagli olarak
uygulanamamigtir (Sariaslan, (2010),
http://kentvedemiryolu.com/icerik.php?id=846). Bu donemde 1880°li yillarda verilen
imtiyazlarla Aydin Demiryolu, Dinar’a kadar uzatilmis ve sube hatlar
olusturulmustur. 1883 yilinda Mersin-Adana Demiryolu imtiyazi ile yakin tarihlerde
Kasaba hattinin da Soma’ya kadar uzatilma imtiyazi verilerek 1897 yilinda da

Afyonkarahisar’a baglanmistir (Varlik, 1976, s. 30).


http://kentvedemiryolu.com/icerik.php?id=846
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1880’1 yillarin demiryollart agisindan ilk 6nemli gelismesi, 1855 yilindan beri
izerinde ¢alisilan Rumeli demiryollar1 tamamlanmis ve 1888 yilinda Sirkeci
Gar’indan Viyana’ya “Sark Ekspresi” olan ilk tren hareket etmistir. Ancak Balkan
savasglar1 ve Birinci Diinya Savasi boyunca kaybedilen topraklar sonucu Rumeli
demiryollarinin 6nemli bir boliimii sinirlarimiz disinda kalmigtir (Engin, 2012, s.230-

231).

1880’11 yillarin ikinci onemli gelismesi, Nafia Vekaleti tarafindan hazirlanan
biiyiik yatirim maliyetine sahip ve Osmanli devletinin gelecegine yonelik 6nemli bir
adim olan Anadolu-Bagdat demiryolu projesinin, 1889 yilinda Alman sermayesinin
olusturdugu “Anadolu Demiryollar1 Sirketi” tarafindan insa edilmeye baglanmasidir.
Sirket, 1893 yilinda Ankara-Kayseri, Eskisehir-Konya hatlarinin imtiyazini, 1902
yilinda da Bagdat demiryolunun imtiyazini almustir (Ozyiiksel, 1988, s. 7-9).

1889-1892 yillar1 arasinda Osmanli devleti, Suriye/Filistin ve Yemen
demiryollariin ilk kismi olan Yafa- Kudiis hatt1, 1892- 1894 yillar1 arasinda Beyrut-
Sam- Museyrip hatti insa edilmistir. 1900 yilinda Rayak-Homs-Hama- Halep hatlari
tamamlanmistir (Tekeli ve Ilkin, 2010, s. 78). Ayn1 dénemde, Konya’dan baslayip
Basra’ya kadar devam edecek olan Bagdat demiryolunun imtiyazi Alman Deutche
Bank’a verilmistir (Giilsoy, 2012, s. 297). Osmanli devletinin bir bagska 6nemli
bolgesi olan Hicaz’da da uzun zamandir planlanan demiryolunun insasina
baslanmistir. Onemli bir bélgede insa edilmesinin yani sira Osmanlinin kendi
imkanlariyla insa ettigi ikinci demiryolu olma &zelligini tasimakta olup, ¢alismalar
1908 yilinda tamamlanmustir. Insaat doneminde devletin mali imkanlar1 oldukga
kisitlt oldugundan Hicaz demiryolu projesinin biitiin Miisliimanlar ilgilendiren bir
mesele oldugu yoniinde propaganda yapilarak tiim diinya Miisliimanlarindan bagis
toplanmistir. Toplanan bagislar da yeterli olmayinca ¢ikarilan yeni vergiler, memur
maaslarindan yapilan zorunlu kesintiler v.b. yeni gelir kaynaklar1 yaratilmistir
(Giilsoy, 2012, s. 237-247). Bagdat demiryolu, Hicaz demiryolu ile birlikte Anadolu,
Arabistan ve Irak’ta siyasi ve ekonomik kaderi degistirebilecek nitelikte hatlardir.
Ulasim olanaklarinin artmastyla, ticaretin gelismesi ve diinyaya acilmasi, bolgenin

Istanbul tarafindan daha rahat bir sekilde kontrolii sayesinde bolge kalkinacak ve
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hepsinden onemlisi de Osmanli bolgede yine Onemli bir gilic haline gelecektir

(Giilsoy, 2012, s. 302).

Ugiincii Umur-u Nafia programi ise yine bir doniim noktasi olan ikinci
Mesrutiyet’in hemen ardindan 1908’de hazirlanmistir. Bu doénemde 1906 yilinda
verilen imtiyaz ile izmir- Aydin demiryolu Egridir’ e kadar uzatilmistir (Atilla,
2002). 1910 yilinda ise Soma- Bandirma hatti imtiyazi, 1908 yilindan itibaren de

Bagdat Demiryolu’ nu tamamlayan hatlarin imtiyazi verilmistir.

OSMANLI DONEMIi DEMiIiRYOLLARI

BATI ANADOLU RUMELI(SARK) ANADOLU VE FiLiSTIN/ HICAZ
DEMIRYOLLARI: DEMIiRYOLLARI: BAGDAT YEMEN DEMIRYOLU
1856 1869 DEMIRYOLLARI | DEMiRYOLLARI 1900
IZMIR- AYDIN 1871 1889
1863
IZMIR-KASABA

Sekil 3.12 Osmanli donemi demiryollart.

Birinci Diinya Savasi basladiginda tarafsiz kalmayr segen Osmanli devleti,
ardindan Almanya’nin yaninda Ittifak devletleriyle birlikte savasa girmistir. Savas
sirasinda miittefiki oldugu devletlerin kontroliinde olan demiryollarint imtiyaz
sartlarinda belirtilen olaganiistii sart hiikiimlerine gore yonetirken, itilaf devletlerinin
kontroliinde olan demiryollarini ise dogrudan el koyarak yonetmistir. Birinci Diinya
Savasi’na girerken Osmanli’nin elinde bulunan demiryolu malzemesinin durumuna
bakildiginda 446 adet cesitli lokomotif, 15.303 adet ¢esitli vagon bulundugu
goriilmektedir.  Demiryollarinin ~ yonetimine  Askeri  Demiryollar1  Umum
Miidiirliigii’nce el konulmustur. Izmir-Turgutlu ve Izmir-Aydin Demiryolu hatlar1 da
dogrudan el koyulan hatlar olmuslardir (Ozdemir, 2001, s.61-62). Birinci Diinya
Savas1 basladiginda Izmir-Aydi demiryoluna kayitli 52 adet lokomotif, 1341 adet de
vagon bulundugu kayitlarda belirtilmistir (ATASE, ISH Kol., Kutu: 126, Gémlek:
155°den aktaran Ozdemir, 2001, s.72).
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Sonug olarak, XIX. ylizyilin 6zellikle ikinci yarisinda demiryollarr, Osmanlt
devletinde ulagim sorununu yonetim ve stratejik anlamda ¢6zecek olan bir model
olarak goriilmiistiir. Ancak, bu ulasim modelini yaratacak ne gelismis demir ¢elik
tiretimi ne de ekonomik yapi mevcut olmadigindan genellikle yabanci sermaye ile

insa edilmiglerdir.

Osmanli devleti doneminde insa edilmis olan demiryollari, Sekil 3.12°de

gorildiigi iizere bes ana grup altinda toplanabilir.

Yapim tarihleri 1850°li yillardan baglayip, 1918 yilina kadar farkli donemlerde
yapimlart devam eden demiryollarinin biiyiik bir bolimii yabanci sermaye ile
yapilmislardir. I¢lerinden yalniz Hicaz demiryolu ve Anadolu demiryolunun ilk etab:
olan Haydarpasa- Izmit demiryolu yerli sermaye ile insa edilerek tamamlanmuslardir.
Ancak olusturulan demiryollar1 farkli devletlere verilen imtiyazlarla yapildigindan
ulagim semas1 agac Oriintiisii seklinde ortaya ¢ikmistir. Her liman, arkasinda yer alan
hinterland1 diinya ekonomisiyle biitiinlestirecek ve kendi basina ekonomik bir
biitlinliik olusturacak sekilde diizenlenmistir. Bu diizen igerisinde yerli ve yabanci
sermaye igbirligine gitmistir. Bu anlamda, denizcilik, liman isletmeciligi ve
demiryollar1 yabanci sermaye tarafindan istlenilirken, karayollarinin yapimi devlet

eliyle ve halkin katilmiyla gerceklestirilmistir.

3.4.1 Miitareke ve Kurtulug Savast Dénemi ( 1918- 1922)

Savas, Itilaf devletlerinin galibiyetiyle sona erince, demiryolu hatlar ile ilgili
Birinci Diinya Savasi boyunca Osmanlilarin uyguladigi hiikiimler tersine ¢evrilerek
uygulanmaya baslanmustir. Itilaf devletleri, kendi yatirnmcilar1 tarafindan yapilan
demiryollarin1 sirketlerin kontroliine birakmus, ittifak devletleri tarafindan yapilmis
olan demiryollarina da dogrudan el koyarak kendi kontrollerine almiglardir (ATASE,
ISH Kol., Kutu: 138, Gémlek: 57°den aktaran Ozdemir, 2001, s.62-63). 1918- 1922
arasinda demiryollarinin isletilmesi konusunda bazi sorunlar ortaya ¢ikmistir. Bu

sorunlari;
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e Yakit temininde yasanan problemler;

e Demiryolunun isletilmesinde calisacak uzman personel temininde yasanan

sikintilar;

e Demiryollarinin giivenliginin saglanmasinda yasanan zorluklar,

e Demiryollarinin mal varliginin korunmasinda karsilagilan sorunlar;

olarak dort ana baglikta toplanabilir.

Miitareke doneminde yasanan zorluklar Kurtulus Savasi doneminde de devam
etmistir. Tiim bunlara ek olarak demiryollarinin mal varliginda onemli diisiisler
gorilmektedir. Kayitlara bakildiginda kontrol edilebilen bdlgelerde lokomotif sayisi
280, yolcu vagonu 720, yiik vagonu 4500 adet olarak kaydedilmistir (Ozdemir, 2001,
S. 72-73).

Savas boyunca insasina devam edilen Bagdat demiryolu, Amanos daglarindaki
tiinellerin tamamlanmasiyla Eyliil 1918 yilinda Istanbul ile Bagdat arasinda kesintisiz
ulagimin kurulmasini saglamistir. Ancak ayni donemde savas sona ermis Ve
demiryolu biitiin olarak ancak giiney cephesindeki Tiirk ve Alman askerlerinin
tahliyesinde kullanilabilmistir. Anadolu’nun Istanbul’a baglanmasinda &nemli
etkileri olan Anadolu ve Bagdat demiryollarinin uzun vadeli etkileri goriilemeden

Osmanli devletinin sonuna gelinmistir (Giilsoy, 2012, s. 303-304).

30 Ekim 1918 tarihinde Mondros Miitarekesinin imzalanmasiyla birlikte Itilaf
devletleri Almanlar tarafindan isletilen tiim demiryollarina el koymuslardir.
Fransizlar, Konya-Adana-Halep-Nusaybin, Ingilizler ~Haydarpasa-Ankara ve
Eskisehir-Konya hatlarini iggal etmiglerdir. Hicaz, Yemen, Suriye ve Irak’taki tiim
birliklerin Itilaf devletlerine teslim olmasiyla, Hicaz demiryolu ve Ortadogu’da insa
edilmis tiim hatlarin kontrolii kaybedilmistir. Genel duruma bakildiginda Osmanli
devleti tarafindan insa ettirilmis olan 8343 kilometre demiryolunun, 4587 kilometresi

sinirlarimiz disinda birakilmak zorunda kalinmistir (Satan, 2012, s.338).
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Kurtulus Savasi’na hazirlanilirken 6 Temmuz 1920 tarihinde Anadolu’da Kuvay1
Milliye’nin  kontroliindeki bolgelerde demiryollarina T.B.M.M. karariyla el
konulmustur. Hasarli demiryollarinin tamir ve kopriilerin onarimi olusturulan
demiryolu taburlarina yaptirilmistir. El konulan demiryollarinda askeri ihtiyaglar 6n
planda tutularak, zaman zaman ticari sevkiyatlar engellenmistir (Giingan, 1992,
s.35).

3.4.2 Cumhuriyet Donemi

Cumbhuriyet doneminde, demiryolunun gelisimi ti¢ donem altinda incelenmistir.
[Ik dénem olan, 1923-1950 arasi ulasimda birinci dnceligin demiryoluna verildigi
donemdir. Ikincisi ise, 1947 yilinda Tiirkiye’ nin Truman doktrini ile A.B.D.ile
iliskilerini arttirmaya baslamasiyla ulastirma politikasinda degisimler goriilmeye
basladigi, 1950-2003 yillar1 arasindaki dénemdir. Ucgiincii ve son donem, 2003
yilindan baslayarak demiryolu tasimaciliginda doniisiimiin  yasandigi  ve
demiryollarinda “hizli tren” e gecildigi donemdir. Devlet politikast olarak
demiryollar1 yeniden Oncelikli ulasim modeli haline getirilmis ve tiim ulasim

modellerinin birbirini tamamlayici 6zellikte olmasi politikast benimsenmistir

3.4.2.1 1923-1950 Arasi1 Demiryollari

1923 yilindan baglatilan ilk inceleme donemi, ulasimda birinci Onceligin
demiryollarina verildigi, 1880 ve 1908 tarihli programlarin bir devami olan dérdiincii

Umur-u Nafia Programi ile baslamaktadir.

1923 tarihinde Meclis’e dagitilmis olan Umur- u Nafia Programi, hazirlanis tarihi
Cumhuriyetin ilan1 ve Ankara’nin baskent ilan edilmesinden hemen 6nce olmasindan
dolayr Cumhuriyet donemi demiryolu politikalarindan farkli olarak Ankara merkezli
bir ulasim ag1 onermemektedir. Ayrica Avrupa’ya dogru uzanan Rumeli (Sark)
Demiryollari ile Bagdat Demiryolu ana hatlar kabul edilip 6nemli merkezler de bu

hatlara sube hatlariyla baglanmaya ¢alisilmistir. Dolayisiyla bir ag semasi
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olusturmaktan ¢ok yeni bir aga¢ semas1 drnegi yaratmaktadir (Tekeli ve ilkin, 2010,

5.223- 225),

Elde bulunan demiryolu hatlarinin genel o&zelliklerine bakildiginda, farkli
devletler tarafindan farkli donem ve sartlarda insa edilmis, hat genisliklerinde ve
lokomotiflerde standardizasyonun olmadig: goriilmektedir. Giizergahlar fazla 6denek

almak amaciyla uzatilmis, dolayisiyla da ulagim siiresi uzamistir (Sen, 2003, s. 45).

1924-1948 yillar1 arasinda izlenen demiryolu politikasi, Dordiincii Umur-u Nafia

programinin aksine,

1.Ulkenin demiryolu bulunmayan béliimlerine yeni demiryollarinin yapilmasi ve
mevcut demiryollarinin birbirine baglanmasi igin iltisak hatlar1 insa edilerek ag

semasi yaratilmast;

2.Yabancilarin elinde bulunan demiryollarinin millilestirilmesi (Ozdemir, 2001,

s.193) olmak {izere iki baslik altinda toplanabilir.

Cumbhuriyetin ilk kurulus yillart olan 1920°1li yillarda 6ncelik “milli savunma,
psikolojik anlamda iilke biitiinltigiinii” saglamak, yani yurdu savunmak olmustur
(Sen, 2003, s. 49). Bu amagla, demiryollari, Orta ve Giineydogu Anadolu’ ya
uzatilmistir. Bunun yani sira biitiinlesmis bir i¢ pazar yaratmak amaciyla Afyon-
Karakuyu gibi demiryolu baglant1 hatlar1 gergeklestirilmistir. Boylece Osmanli’ nin
agac bicimli demiryolu driintiisii, ag tipi demiryollarina déniistiiriilmiistiir. (Ozdemir,
2001, s. 193). 3 Mart 1924 tarihinde de o tarihten itibaren yapilacak olan demiryolu
hatlarinin devlet eliyle isletilmesi karart yasalagtirilarak (Sen, 2003, s. 49), 31 Mayis
1927 tarih ve 1042 Sayilh Kanun'la Devlet Demiryollart ve Limanlar: Idare-i
Umumiyesi kurulmustur (TCDD, http://www.tcdd.gov.tr/home/detail/?id=267).

1920’1l yillarin sonlarinda demiryollarinin  millilestirilmesi, yeni demiryolu
hatlarinin yerli miiteahhitler ve yerli sermaye tarafindan inga edilmesi konular

TBMM’de yogun olarak tartisilmaya baglanmastir.


http://www.tcdd.gov.tr/home/detail/?id=267
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[k millilestirme Anadolu ve Bagdat Demiryollarmin 1928 yilinda, hattin sinirlar
i¢cinde kalan kisimlarinin satin alinmasiyla baslamistir (Giilsoy, 2012, s. 303-304).

Sekil 3.13°de 1923-1950 yillar1 arasinda millilestirilen demiryollarinin uzunluklar
verilmistir. Bu veriler 1518inda millilestirmenin 1930’larin ortalar1 ve 1940’11 yillarda,

1920’11 yillar ve 1930’larin basina goére hemen hemen iki kat arttig1 goriilmektedir.

i oo o

4500 :‘g% §
: YWD 0 WO W0 WD

4063 4 5HE83888888000
St
3500 f 9 © R m m d e r) 3 @O

mm"w 1RIN -1-'

3000 ne o ot
2500
2000 © ® ®
1500 |~ *

1000 -
500 f
o (Ul
-
o~
o

1378
4

Uzunluk (km)
3
e 13
1926 === 1378
, 4
e 14
= 1487
1932 E=—=r—==11
ey 1664
1934 =y 2367

R N N mim ,-.L,-,L:L‘J‘,_,-'.:.,- a,dtL,u
o [en ] w e ] o o~ w [+0] o
o~ ™ (5¢] ™ - e 3 T o )
o o (o] (o1] (2] m (o4} (e )] m ()]
v b ol - o AR o e - -  iad -

Yillar ;

Sekil 3.13 1923-1950 yillar1 arasinda millilestirilen demiryollar;, Ozdemir,
2001, s. 145.

Demiryollarinin millilestirilmesinde ise iki etken 6nemli rol oynamustir. Birincisi,
demiryollarinda yabanci sirketler tarafindan uygulanan tarife sistemidir. Demiryolu
hatlarinda yurt digindan ithal edilen mallar diisiik iicrete taginirken, yerli mallar fahig
fiyata tasinmaktadir. Halkin daha fazla ezilmesini engellemek amaciyla 1931 yilinda
“Tarife Sistemi” uygulamasina gegilmistir. Millilestirmenin ikinci etkeni ise isletmeci
sirketlerin arkasindaki devletlerin Tiirkiye’nin bagimsiz bir devlet oldugunu unutarak

devlet eliyle yapilmasi planlanan bazi girisimlere miidahale etme girisimleri

olmustur. (Sen, 2003, s. 54-60).

1930’lu yillara gelindiginde ise bir yandan millilestirme devam ederken,

demiryolu ile biitiinlesmis endiistri kurma politikasi olusmaya baslamistir.



66

1933 yilinda demiryolu tarihimizde bir ilk yasanmistir ilk kez bir Tiirk
miiteahhitlik firmas: Ergani, Sivas-Erzurum hatlarinin yapimin iistlenmistir (Sen,

2003, s. 51).

Rumeli (Sark) Demiryollarinin sinirlar i¢inde kalan boliimleri, 1936 yilinda satin

aliarak millilestirilmistir (Engin, 2012, 5.231).

YIL YENI YAPILAN HAT UZUNLUGU(KM) BUTGCE TAHSISATI (TL)
1924 8.700.000
1925 203 20.300.000
1926 48 14.900.000
1927 386 28.400.000
1928 69 79.200.000
1929 202 9.909.000
1930 351 41.900.000
1931 138 22.300.000
1932 286 7.000.000
1933 172 13.100.000
1934 122 15.100.000
1935 385 21.500.000
1936 246 19.000.000
1937 79 19.100.000
1938 188 21.200.000
1939 247 21.400.000
1940 74 20.900.000
1941 - 14.600.000
1942 84 12.200.000
1943 s 27.300.000
1944 - 16.700.000
1945 4 8.800.000
1946 . 16.120.000
1947 157 17.165.688
1948 29 17.265.688
TOPLAM 3.470 514.051.376

Sekil 3.14 1924-1948 aras1 insa edilen demiryollari-
Baymdirlik Isleri Dergisi, Aralik 1948, s. 67° den aktaran Sen,
2003, s.64.

1924 wyilinda baglayip 1927°den sonra hizlanan ve 1939’a dogru sona eren
demiryolu politikast Cumhuriyet ile 6zdeslesmis ve yeni kurulan Cumhuriyet’ in
simgesi haline gelmistir. 1927-1937 yillar1 arasinda demiryolu hatti uzunlugunda %
191, tren sayisinda % 304, yolcu sayisinda % 203, yolcu gelirinde % 93, genel
gelirlerde de % 155 oraninda artis kaydedilmistir (Sen, 2003, s. 54-60).

Sekil 3.14’de 1924-1948 wyillar1 arasinda insa edilmis olan demiryollarinin

uzunluklari verilmistir. Buna gore, 1924’ten 1939 sonuna kadar ortalama yilda 200
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kilometre demiryolu insa edildigi goriiliirken, daha sonraki yillarda insa edilen
demiryolu uzunlugu ya ciddi oranda diismiistiir ya da hi¢ demiryolu yatirimi

yapilmamastir.

Goriildiigii gibi ikinci Diinya Savasi demiryolu yapim faaliyetlerini olumsuz
etkilemistir. Bir ka¢ ana baslikta toplanabilecek olan olumsuzluklardan ilki, zaten
sikintili olan finansman yetersizliginin daha da agirlasmasi; ikincisi, savas nedeniyle

artan malzeme ve isgiicii yetersizligidir (Sen, 2003, s. 81- 83).

3.4.2.2 1950- 2003 Arast Demiryollart

1947 yilinda Tiirkiye’nin Truman doktrini ile A.B.D.ile iliskilerini arttirmaya
baslamasiyla ulastirma politikasinda degisimler goriilmeye baslanmistir. 1950 yilinda
Karayollar1 Genel Miidiirliigi’ niin kurulmasi ve karayolu yapimina verilen agirlik
bu degisimin etkileridir. Arttk Cumhuriyet’in ilk yillarinda goriilen agir endiistri
yatirimlart yerini tarim ve tiiketim mallarina dayali endiistrilesmeye birakmaistir.
Once ithalat, ardindan da montaj endiistri ile gelismeye baslayan otomotiv
endiistrinin artan yol ihtiyacint karsilamak iizere karayollarinin yapimina agirlik

verilmistir (Kaynak, 1995, s.1422).

1950’11 yillara kadar ana ulasim modeli olarak goriilen demiryollarini besleyen bir
sistem olan karayollari, artik ana ulasim modeline donlismiistiir (Karaman, 2010, s.
7).

29 Temmuz 1953 tarihli 6186 Sayili Kanun ile Tirkiye Cumhuriyeti Devlet
Demiryollari Isletmesi (TCDD) kurulmugtur (TCDD,
http://www.tcdd.gov.tr/home/detail/?id=267).

1960’11 yillardan giiniimiize kadar ulasimdaki yatirimlar, 1963 yilindan itibaren

yapilmaya baslanan Bes Yillik Kalkinma Planlari’ndan izlenebilmektedir.


http://www.tcdd.gov.tr/home/detail/?id=267
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[k bes yillik kalkinma plani, 1963-1967 yillar1 arasindaki dénemi kapsamaktadir.
Birinci Bes Yillik Kalkinma Planlamasinda (1963-1967) belirtildigi lizere 1960’11
yillara gelindiginde yurti¢i yolcu ve yiik tasimaciliginda karayolu tasimaciliginin
artis1 yoniinde biiyiik degisimler yasanmistir. Onceleri, karayolu tasimacilifinin payi
yolcu tagimaciliginda %46, yiik tasimaciliginda %17 iken, 1960’ da bu oranlar yolcu
tasimaciliginda %67, yiik tasimaciliginda da %37 olarak gerceklesmistir.

Bu baglamda da demiryolu tasimasinin uzun mesafede ve yiiksek trafik
yogunlugunun bulundugu hatlarda verimli oldugu diislincesinden yola ¢ikarak daha
cok uzak mesafelerde ve trafik yogunlugu yiiksek olan hatlarda demiryolu tagimasini
tesvik edici sartlar hazirlanmasi diistiniilmiistiir. (Birinci Bes Yillik Kalkinma Plani
1963-1967, s.387- 390). Tiim ¢abalara karsin istenen ve planlanan sartlar olusmamis
ve TCDD agik vermeye devam etmistir. Yine ayni donemde, sehirleraras1 yolcu
tasimasinda, en bilyiikk gelisme ylizde 16,8 artis hiziyla karayolu sisteminde olmus,
demiryolunun, yolcu ve yilik tagimasindaki payi, tahmin edilen seviyenin altinda

kalmustir (Ikinci Bes Yillik Kalkinma Plan1 1968-1972, 5.561- 581).

1968-1972 yillar1 icin hazirlanan Ikinci Bes Yillik Kalkinma Planinda,
tagimacilikta %72,7’lik bir paya sahip olan karayolu tagimaciligina yatirimlarin
devam edecegi, bunun yami sira %18,8’ lik bir paya sahip olan demiryolu
tasimaciligina yapilacak olan yatirimlarda biiyiik projelere Oncelik taninmasi
gerektigi belirtilmistir. Ancak yine de donem sonunda, schirlerarasi yolcu
tagimaciliginda demiryolu agirligini kaybetmeye devam ederek oran olarak 1967

yilinin da altinda kalmistir (Ikinci Bes Yillik Kalkinma Plan1 1968-1972, s.561- 605).

Uciincii Bes Yillik Kalkinma Plani (1973-1977) hedeflerinde, “demiryolu
ulastirmasi, ozellikle gelisen endiistrinin ihtiyacum  siiratli ve wucuz olarak
karsilayacak yonde gelistirilecektir” ifadeleri yer almakta ve detayli bir planlamaya
gidilmektedir. Ancak 1973 doneminde ortaya ¢ikan “Petrol Krizi” sonucu Avrupa’
ya akan yliksek petrol geliri, Tiirkiye iizerinden Ortadogu’ ya ulasan transit
tasimaciliga zirve yaptirmistir (Kaynak,1995, s.1425). Bu donemde genel ulagim

politikalarinin dis etkenler yoluyla Tiirkiye’de karayolunu tesvik edici olmasi
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yaninda, diinya diizeninde goriilen ve Tiirkiye’de karayolu ulagimini 6ne ¢ikaran

degisimler de etkili olmustur.
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Sekil 3.15 1963- 1978 yillar1 arasinda devlet eliyle yapilmis karayolu ve demiryolu yatirimlari

(Birinci, ikinci ve Ugiincii Bes Yillik Kalkinma Planlarindan faydalamlarak olusturulmustur).

Sekil 3.15’de 1963 ile 1978 yillar1 arasinda devlet eliyle yapilan karayolu ve
demiryolu yatirimlar1 gosterilmistir. Buna gore, s6z konusu donem igerisinde
karayolu yatirimlarinin her daim fazla oldugu ve hatta 1970 den sonra bir sigrama
yaparak aradaki farkin gittikge acildigr goriilmektedir. Bu durum her ne kadar bes
yillik kalkinma planlarinda demiryolu yatirimlarinin arttirilmasi gerektigi vurgulansa
da yatirm miktarinin higbir zaman s6z konusu donemin ana ulasim modeli

karayollariyla boy dl¢iisecek diizeyde olmadiginin bir gostergesidir.

1980’11 yillara gelindiginde, 6zellikle 24 Ocak 1980 tarihli istikrar tedbirleri, dig
ticaret politikasin1 korumaciliktan liberallesmeye dogru bir yon vermistir. Bu sayede
artisa gegen ithalat ve ihracat sayesinde, dis diinya ile olan mal hareketliliginde bir
artis dogmustur. Bunun yami sira 1980-1988 arasi devam eden Iran- Irak savasi
transit ticareti de arttirmistir. Biitiin bunlarin sonucu olarak da o doneme kadar ige
doniik bir gelisme egilimi gosteren ulastirma, dis pazarlarla biitiinlesen bir gelisim

gostermeye baslamistir (Kaynak, 1995, s. 1423).
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1979-1983 yillar1 arast donem igin hazirlanan Dordiincii Bes Yillik Kalkinma
Plan1 hedeflerinde, ulastirmanin, endistrilesme ile dogacak hizmet talebini
karsilayacak bi¢cimde gelistirilmesi ilkesi temel alinmasina ragmen dénem sonunda,
endiistrilesmenin yarattigi ulasim talebi ile ulastirma hizmetleri arasinda gerekli
diizeyde bir baglantt kurulamamistir. Aymi donemde, sehirlerarasi yolcu
tagtmaciliginda yilda ortalama % 11,6 dolayinda bir artis ile karayolu agirligini
stirdlirmiistiir. Buna karsilik, demiryolunda % 4,3 azalma olmustur (Dordiincii Bes

Yillik Kalkinma Plan1 1979-1983, 5.409- 412).

Oncelikle kitle tasimalarinda biiyiik 6lgiide demiryolu ulasimi ile karsilanmasi
planlanmistir. Ayrica ilk kez bu dénemde kent i¢i rayl kitle yolcu tagimaciligr i¢in
gerekli ara¢ ve gereglerin tasarim ve projelendirilmesine Oncelik taninacagi

belirtilmistir (Dordiincii Bes Yillik Kalkinma Plan1 1979-1983, s.413- 418 ).

Tim bu gelismeler sonucu, 1980°lerin basindan itibaren ulastirma, giindemin
onemli konularindan biri haline gelmistir. 1981 yilinda da DPT, 1983-1993 yillarim
kapsayan bir program hazirlamis ve uygulamaya baslamistir. Ancak bu program,
1984’te yiirtirliikkten kaldirilmistir (Kaynak, 1995, s. 1423).

Besinci Bes Yillik Kalkinma Plan1 (1985-1989)’nda sehirlerarasi yiik tasimasinda
agirh@in karayollarindan demiryollar1 ve denizyoluna dogru kaydirilmasi hedef

alinmustir.

Sehir i¢i yolcu tasimalarinda, banliy6 hatlarinin gelistirilmesi, kapasite artirimi ve
toplu tagimacilifa yonelik rayl sistemlere ge¢ilmesine imkanlar Slgiisiinde oncelik
verilmesi planlanmigtir (Besinci Bes Yillik Kalkinma Plan1 1985- 1989, s. 112-
113).
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Sekil 3.15 1983-2003 yillar1 arasinda yolcu tasimaciliginda karayolu ve demiryolu
tagimaciligmin durumu (Dordiincii, Besinci, Altinci ve Yedinci Bes Yillik Kalkinma
Planlarindan faydalanilarak olusturulmustur).
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Sekil 3.16 1983-2003 yillar1 arasinda yiik tagimaciliginda karayolu ve demiryolu tagimaciliginin
durumu (Dérdiincii, Besinci, Altinci ve Yedinci Bes Yillik Kalkinma Planlarindan faydalanilarak
olusturulmustur).

Ayn1 donemde 21 Temmuz 1985 tarihinde Cenevre’de yaymlanan Avrupa
Giivenlik ve Isbirligi Konferansi (AGIK) Sonug bildirgesi (Helsinki Bildirgesi)
kararlart ¢ergevesinde aralarinda Tiirkiye’ nin de oldugu iiye iilkeler arasinda
ekonomik, teknik, ¢cevre ve giivenlik alanlarinda isbirligi ¢ergevesinde olusturulmasi

diisiniilen TEM (Trans- European North- South Motorway) ve TER (Trans-
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European North- South Railway) projeleri Tiirkiye’ nin giindeminde sik¢a yer
almistir (Kaynak, 1995, s. 1423).

Sekil 3.15 ve Sekil 3.16’da 1983-2003 yillar1 arasinda yolcu ve yiik
tasimaciliginda karayolu ve demiryolunun durumu gosterilmistir. Her iki sekilde de
yolcu ve yiik tagimacilifinda karayolunun agik ara 6nde oldugu ve siirekli ytikseliste
oldugu goriilmektedir. Buna karsilik yolcu ve yiikk tasimaciliginda demiryolunun

kullanim oraninin 20 y1l boyunca degismeden ayni kaldig1 goriilmektedir.

Ancak Yedinci Bes Yillik Kalkinma Plan1 (1996-2000)’na bakildiginda, Altinct
Plan doneminde ulastirma yatirimlarinin, toplam kamu yatirimlari i¢inde % 30,6
payla sektorler arasinda birinci sirada yer aldigi goriilmistir. Karayolu
yatirimlarinin, ulastirma yatirimlari i¢inde yaklasik % 80 oraninda oldugu, kalan %
20" lik bolimiiniin ise diger ulagim sektorleri arasinda paylasildigr gorilmektedir.
Karayolu yatirimlarinin biyiikliigiiniin temel nedeni, bu donemde, devam eden

otoyol yatirimlarinin ulastirma yatirimlari icinde % 47'lik bir paya sahip olmasidir.

Demiryolu altyapisi ve isletmeciliginin gelisen teknolojinin ve yOnetim
tekniklerinin gerisinde kalmasi, mevcut demiryolu sisteminin tasima taleplerini
yeterince karsilayabilmesine imkan vermemektedir. Mevcut demiryolu sebekesinden
en Ust diizeyde yararlanilmasini saglamak iizere modernizasyon ve iyilestirme

yatirimlarina agirlik verilmesi planlanmistir.

3.4.2.3 2003 'den giiniimiize demiryollar

2003 yili demiryolu tasimaciliginda donliim noktast olmus ve demiryollarinda
“hizli tren” e gecilmistir. Devlet politikas1 olarak demiryollar1 yeniden oncelikli
ulasim modeli haline getirilmis ve tiim ulasim modellerinin birbirini tamamlayici
ozellikte olmas1 politikast benimsenmistir. Ankara-istanbul, Ankara-Konya Hizli
Tren Projelerinin yani sira kent i¢i toplu tasim projelerinin gelistirilmesi amaciyla
yerel yonetimlerle isbirligine gidilmistir. Istanbul-Marmaray, Izmir-Egeray, Ankara-
Bagkentray projeleri baglatilmistir (Karaman, 2010, s. 7).
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Tiirkiye-Giircistan  (Kars-Tiflis) Demiryolu Projesinin yapimina Sekizinci
Kalkinma Plan1 doneminde baslanmasi planlanmistir. Bu proje ile birlikte, Avrupa ve
Orta Asya arasinda kesintisiz demiryolu ulagimina olanak saglanmasi hedeflenmistir.
Bogaz Demiryolu Tiip Gegisi ve Gebze-Halkali Banliyo Hattinin Iyilestirilmesi
Projesinin  oncelikle ele alimmasinin  da  Tirkiye'nin transit demiryolu
tagimaciligindaki  konumunu giiclendirecegi belirtilmistir. Mevcut demiryolu
sebekesinden en iist diizeyde yararlanmak {izere altyapi iyilestirme ve modernizasyon

yatirimlarina agirlik verilmesi planlanmastir.

Dokuzuncu Kalkinma Plan1 (2007- 2013)’nda, Tiirkiye’deki mevcut demiryolu
agmin 8.697 kilometresi ana hat olmak iizere toplam 10.984 kilometre oldugu ve de
demiryolu  yogunlugu ac¢isindan da Tirkiye’nin, AB iyesi iilkelerle

karsilastirildiginda en az yogunluga sahip iilke oldugu belirtilmistir.

Demiryolu altyapisinin en énemli problemi de biiylik niifuslu sehirlerarasindaki
demiryolu hatlarinin yiiksek hiz ve kaliteli servise uygun olmamasidir. Iyilestirme
caligmalar1 kapsaminda TCDD’nin yeniden yapilandirilmas: ¢alismalar: ile yiiksek
hizli tren isletmeciligine gegmek de yer almaktadir. Ankara- Istanbul Hizli Tren
yapim caligmalari ile Ankara- Konya Hizli Tren Hizli Tren proje calismalarinin
devam etmekte oldugu belirtilmistir (Dokuzuncu Bes Yillik Kalkinma Plan1 (2007-
2013, s. 26- 27).

Sekizinci Kalkinma Plani1 doneminde tilkemizde Eskisehir Tramvay, Bursa Hafif
Rayli Sistem, Istanbul Yenibosna-Havaalam1 Hafif Metro ve Emindnii-Kabatas
Tramvay Hatt1 projeleri isletmeye alinmistir. Halen 17 rayl sistem projesi Ankara,
Istanbul, izmir, Adana, Bursa ve Kayseri’de yapim asamasinda olup, Samsun ve
Antalya’da ise iki tramvay hattinin ihale siireci devam etmektedir (Dokuzuncu Bes
Yillik Kalkinma Plan1 2007- 2013, s. 26- 27).

Sonu¢ olarak, diinyada endiistri devriminin gelisimiyle ortaya ¢ikan ve
endiistrilesmeye ivme saglayan demiryolu tasimaciligi, Osmanhda XIX. ylizyilin

ikinci yarisinda yabanci sermaye eliyle gelismeye baslamistir. Birinci Diinya Savasi
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sonunda Osmanlinin pargalanmasi ve yeni Tiirkiye Cumhuriyeti’nin kurulmasiyla
biiyiikk boliimii sinir disginda kalan Osmanli demiryollar1, yine yabanci devletler
tarafindan isletilmeye devam edilmistir. Cumhuriyetin ilk yillarinda demiryolu
tasimciligina verilen 6nem sonucunda demiryollar1 millilestirilmistir.  Yeni
Cumhuriyetin endiistrilesmesinde biiyiik etkisi olan demiryollari, 1950’11 yillardan
sonra karayollarina yapilan yatirimlar sonucu gerilemeye baslamistir. 2000’1 yillara
kadar demiryolu tasimaciliginda siirekli bir gerileme yasanirken, 2003’ten itibaren
hizli tren projeleri ve sehir i¢i rayli ulasimda goriilen yatirimlar sonucunda hizli bir

gelisim goriilmeye baslanmuistir.



BOLUM DORT
IZMIR-AYDIN DEMIRYOLU HATTI UZERINDEKI DEMIRYOLU
YERLESKELERININ INCELENMESI

Ikinci boliimde endiistri devrimi sonucu olusan yapilarin korunma olgiitleri,
degerleri, yeniden islevlendirme yontemleri ve diinyada konu tizerindeki son kabuller
tartigilmig; ligiincii boliimde de endiistri devriminin diinyadaki gelisimi ile Osmanlida
endiistrilesme ¢abalar1 ve tiim bunlarin tetikleyicisi olarak diinyada ve Tiirkiye’de

ulagimin, 6zellikle de demiryollarinin gelisimi anlatilmistir.

Bu boliimde ise calismanin asil konusu olan Anadolu’da insa edilmis ilk
demiryolu Izmir-Aydin hatti genel olarak tanimlanmis ve mimari ozellikleri
anlatilmistir. Demiryolu hattinin bu bolgede insa edilme sebeplerini aydinlatabilmek
amactyla da oncelikle Bati Anadolu’nun XIX. ylizy1l kosullarin1 hazirlayan sosyo-

ekonomik gelisimi ve Izmir’in bdlge icindeki onemi degerlendirilmistir.

4.1 Bat1 Anadolu’nun Sosyo-Ekonomik Durumu

Bati Anadolu’nun en 6nemli merkezi olan izmir, yiizyillar boyunca degisen
ekonomik kosullara uyum saglamis ve Onemini korumustur. Onceleri kervan
yollarinin bitim noktasinda yer alan bir liman olmasiyla uzun mesafe tasimacilig
yoluyla tasinan mallarin Avrupa’ya satilmasinda Onemli bir ihracat limani ve
Bati’dan gelen mallarin iilkeye girdigi 6nemli bir ithalat limani olmustur. Daha
sonraki donemlerde de uzun mesafe tasimaciligi 6nemini yitirince, Bati Anadolu
tarim iirlinlerinin ve madenlerinin Batili iilkelere ihrag¢ edilip, islenmis {iriinlerin ithal
edildigi 6nemli bir liman olmustur. XIX. yiizyilin kosullarin1 dogru yorumlayabilmek

icin bolgenin sahip oldugu ticaret ortami ve sosyo- ekonomik durumu irdelenmistir.

Tekeli’ye gore, Bati Anadolu’nun ge¢irdigi doniisiimleri dort asamada

gerceklesmistir.
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[k asama, Osmanli hakimiyeti dncesi, beylikler donemini kapsayan XIII. ve XIV.
yiizyillardir. Bu donemde bolgede hakimiyet kurmus olan beyliklerin baskentleri
arasinda olusturulmus yollar ulasim agim1 olusturmaktadir. Ticari faaliyetler uluslar
aras1 olmaktan cok kentlerde ve yakin c¢evresinde yasayanlarin ihtiyaglarini

karsilamaya yoneliktir (Tekeli, 1992- 5.126).

Ikinci asama, bolgenin Osmanli hakimiyetine girdigi XV. ve XVI. yiizyillari
kapsamaktadir. Onceleri Bursa merkezli olan yol sistemi, Istanbul’'un baskent
olmastyla Uskiidar merkezli olmus ve Izmir giderek 6nemini kaybetmistir. Bu
donemde bolgenin kiy1 kentleri degil, i¢ merkezleri gelismistir (Tekeli, 1992- 5.126).
[zmir, XVI. yiizyilda Kaptan pasa eyaletine bagli Sigla sancaginin liva merkezidir.
Sigla sancag Izmir, Cesme, Ayasulug ve Akcasehir kazalarindan olusmaktayken
daha sonralar1 Balat ve Cine kazalar1 da Sigla sancagina eklenmistir. Bu donemde
Izmir yaklagik 3400 niifusuyla pek de kalabalik olmayan bir yerlesim olarak
karsimiza ¢ikmaktadir. Bolgenin diger nemli merkezlerinin niifuslaria bakildiginda
Tire- 2336 nefer), Nazli (Nazilli)-933 nefer, Birgi-884 nefer, Ayasulug-783 nefer,
Urla-722 nefer, izmir-658 nefer, Mugla-625 nefer, Cesme-373 nefer, Giizelhisar-300
nefer, Tavas-236 nefer, Kosk-227 nefer, Sultanhisar-181 nefer dir (Erdogdu, 1993,
s.223). Rakamlardan da gorildiigii lizere Tire, o donemde bolgenin en kalabalik
sehridir. Niifus yogunlugu ve gecim kaynaklari arasindaki baglantiya bakildiginda
pamuklu dokumaciligin ve iplik egirmeciliginin yogun oldugu Tire, Nazilli, Birgi ve
Selcuk ile bu merkezlere yakin yerlesimlerde niifusun daha yogun oldugu, izmir ve
Urla’nin ise iskelesi olmasindan dolayr nispeten yogun bir niifusa sahip oldugu
goriilmektedir. XVIIL. yiizyila kadar Izmir’in ihra¢ ettigi mallar genellikle
islenmemis triinlerdir. Temel ihra¢ mallari; ipek, pamuk, pamuk ipligi, moher ipligi,
yiin gibi tekstil endiistrisinde kullanilan iiriinler, bugday, zeytin, az miktarda incir,
iziim ve kuru meyve gibi gida maddeleridir (Frangakis-Syrett,2006-s.19,20). Bolge
niifusunun etnik kokenine bakildiginda izmir, Ayasulug, Tire, Birgi, Urla ve
Alasehir’de gayrimiislimlere rastlanmakta; kirsal niifusta ise gayrimiislimlere
rastlanmamaktadir. Izmir, o dSnemlerde heniiz kozmopolit bir yapiya sahip olmayip,

Tiirk Miisliiman niifus cogunluktadir (Erdogdu, 1993, s.223, 224). Ingiliz “Levant
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b

Company” 1581°de, Fransiz ¢ Levant Company” ise 1666’da kurulmustur. Ingiliz

“Levant Company” Izmir’i kendine merkez olarak segmistir (Tekeli, 1992- 5.127).

Uglincii asama, XVII. ve XVIIL yiizyillar Avrupa’da kapitalizmin gelismeye
basladigi dénemdir. Bu dénem Izmir’in hizla gelistigi ve bir dis ticaret merkezi
durumuna geldigi bir devredir. Gelisimin en Onemli sebebi Avrupa’nin artan
hammadde ve gida ihtiyac1 ve bu ihtiyaci1 karsilamak iizere Batili devletlerin
“Levant”a yonelmesi olmustur (Tekeli, 1992- 5.127). Bunun yani sira Bati Avrupa
iilkelerinin kapitiilasyonlarin da etkisiyle kentte konsolosluk agmalar1 da Izmir’de

ticarete ivme kazandirmistir (Frangakis-Syrett,2006-s.19,20).

XVII. yiizyila gelindiginde Bat1 Anadolu’nun ve Izmir’in niifusunun etnik agidan
olduk¢a karismis oldugu goriilmektedir. Batili tiiccarlar yavas yavas Izmir’e
yerlesmeye baglarken, Selanik’te ¢ikan tekstil krizinden dolay1 da ¢ok sayida Musevi
[zmir’e go¢ etmislerdir. Manisa ve izmir’deki Ermeni niifusu da dikkat ¢ekicidir.
Musevi ve Ermenilerin bdlgeye ve Izmir’e yerlesmeye baslamasi, Izmir’de ticaretin

gelismesinde 6nemli bir etken olmustur (Erdogdu, 1993, 5.223, 224) .

Dordiincii agsama, XVIIL yiizyill ve bu c¢alismanin kapsadigr donem olan XIX.
yiizyil1 kapsamaktadir. Bu dénem icerisinde, ingiliz Levant Sirketi’nin, istanbul ve
Halep’ten sonra bir baska dnemli merkez olarak Izmir’i segmesiyle baslayan gelisim,
bolgede XIX. yiizyil icerisinde ulagimda goriilen gelismelerle daha da hiz

kazanmistir.

Bu yiizyilda Izmir artik ¢ok uluslu bir sehir goriiniimiine girmistir. Niifusu
olusturan asil gruplar, Tiirk, Rum, Ermeni ve Yahudiler olurken, o doneme kadar,
sadece belirli bir siire kalip, ardindan iilkelerine donen batili tiiccarlar, artik
yerlestikleri bolgelerde dnemli bir azinlik grup olusturmaktadirlar (Martal, 1999, s.
49).

XVIIL. yiizyllda izmir’in dis ticaretine ydn veren en &nemli iilkeler Fransa,

Ingiltere ve Hollanda’dir. Fransizlar, Izmir’in genis ve verimli hinterlands, iyi ¢alisan
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ulagim ag1 sayesinde kente ulagan bol miktarda mal akisi sonucu 6zellikle Marsilya
limant ile karsilikli yogun ticari iliski i¢ine girmislerdir. Ticarette Fransizlarin
Ozellikle mal temininde en yakin calistif1 topluluk, Osmanli vatandasi gayrimiislim
aracilar, ozellikle de Museviler ve Ermenilerdir. Fransiz Devrimi ve Napolyon
Savaglar1 sirasinda Fransizlarin Levant’taki ticaret hayati durgunlasmis; tekrar geri
dondiiklerinde de piyasamin Ingiliz ve Amerikan tiiccarlarin kontroliine gegtigini
goérmiislerdir. Ingiliz tiiccarlarin ise Levant’taki ticaretlerinin kontrolii tamamiyla
Levant Kumpanyasi’nin, dolayisiyla da Kumpanya tarafindan goreve atanan
konsolosun kontroliinde olmustur. Bu durum, diinya ekonomisi serbest ticarete
kayinca Levant Kumpanyasi’nin 1825 yilinda feshedilmesine kadar siirmiistiir. Ayni
donemlerde Levant ticaretinde s6z sahibi olan bir baska iilke de Hollanda’dir.
Ticarette Hollandalilarin en yakin ¢alistigi topluluk, Osmanli vatandasi gayrimiislim
aracilar, ozellikle de Rumlardir. 1800’lerin basinda durgunlasan ticaretleri 1820
yilinda yeniden yapilanarak 6zellikle de Slaars ve Sponte, Dutilh ve oglu, R.J. Ve
Pierre van Lennep gibi tiiccarlarin Onciiliiginde yeniden canlanmistir (Frangakis-

Syrett,2006-5.67-92).

fhrag edilen mallar XVIIL yiizythn ortalarinda Bati Avrupa’da tekstil
endiistrisinin gelismesine kadar degismese de, 1749°dan sonra en 6nemli ihra¢ mali

pamuk haline gelmistir (Frangakis-Syrett,2006-5.67-92).

Izmir’de yerlesen bu tiiccarlar ve aileleri “Levantenler” olarak taninmaktadir
(Frangakis-Syrett,2006-s.67). XVIIL. yiizyilda 30.000 civarinda olan Izmir’ in
niifusu, goclerle giderek artmaya baslamis ve XIX. yiizyil ortalarinda da yaklasik
100.000’e ulasmistir (Martal, 1999, s. 49- 50).

Bati Anadolu’nun ve Izmir’in niifus yapisinin degisimi ticaretin gelisimi ile
paralellik gosterirken, bolgedeki ulasim modelinin, XIX. yiizyilin ikinci yarisindan

XX. ylizyilin ilk ¢eyregine kadar yaygin olarak kervan ulagimi oldugu goriilmektedir.

XIX. yiizyilm ikinci yarisinda Izmir’den baslayan ana kervan yolu, Kusadas

Korfezi’nden doguya doniip, Biiyllk Menderes vadisini izleyerek Saraykdy’e
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ulagmis, ardindan glineydoguya doniip, birden kuzeye yonlenerek Dinar’a kadar
uzanmustir. Dinar’dan kKuzeydoguya ayrilan bir yol Cay’a, bir diger yol da Yalvag
Ovast’na baglanarak son bulmaktadir. Dinar’in kuzeyinde yer alip Biiyliik Menderes
vadisine karmasik yollarla baglanan ©nemli bir konaklama noktast da Civril
olmustur. Bir diger karmagik yol sistemi de Dinar-Yalva¢ arasindadir. Yollar,
Uluborlu, Isparta ve Burdur arasinda bir iiggen olusturup, Burdur’dan c¢ikarak
Aydin’a kadar uzanmaktadir. Goriildiigii gibi kervan yollar1 Izmir-Aydin-Dinar hattt
cevresinde toplanmislardir. I¢ bolgelerdeki en dnemli yerlesim ve ticaret merkezleri

Aydin, Denizli ve Nazilli’dir ( Kurmus, 2007, s. 117- 118).

Bolge, gezginlerin bilgi ve haritalarina dayanarak incelendiginde kara ulagim
durumu esaslar1 ortaya c¢ikmaktadir. Ticari ulasimin sekillenmesinde esas olanin
kervan yollarinin “cars1” veya “pazar” adi verilen halkin iktisadi faaliyetlerinin
yogunlagtig1 ticaret alanlarinin iginden veya miimkiin oldugu kadar yakinindan
gecmesidir. Dolayisiyla yol giizergahlar1 ¢evrelerinde Onemli oranda ¢ekim
yaratmuglardir (Beyru, 1993, s.12- 13). Tasinan iriiniin hizli ve giivenli bir sekilde
ulagtirilmast amaciyla kervan yollart {izerine konaklama, onarim ve diger hayati
ihtiyaclarin karsilanabilmesi i¢in bazi tesisler ve yapilar olusturulmustur. Bu tesisler,
kervansaray, koprii, ¢esme, kuyu vb. vakif eserleri olup, yol boyunca esit araliklarla
dagitilarak, tiiccarlarin ihtiyaclarmin karsilanmasima énem verilmistir (Ozkan,1997,
s. 256, 257). Bolgede, uzun mesafe tasimaciliginda develer tercih edilirken, yerlesim

igindeki tagimacilikta at, esek ve katirlar tercih edilmistir (Beyru, 1993, s.12, 13).

Kervan yollariyla, hem bolgenin iirlinleri ihra¢ edilmek iizere, hem de yabanci
tiiccarlar eliyle getirilen mallar bolgeye taginmistir. XIX. yiizyilin basindan itibaren
bolgenin diinyaya agilan énemli ticaret merkezi haline gelen Izmir, limanindan ihrag
ve ithal edilen mallariyla yiizyilin ilk yarisindaki ticaret hakkinda 6nemli ipuglart
vermektedir. Izmir limamnda damga vergisi kesilen ve islem géren mallara
bakildiginda ii¢ grup altinda toplandig1 sdylenebilir. Ik grup mal, yabanci tiiccarlarin
yurt disindan getirerek sattiklaridir. Bunlar, demir-celik, kalay, teneke, cesitli
kagitlar, kahve, seker, ¢ivit, ¢esitli baharatlar, degerli kumaslar (atlas, kadife vb.)

olarak goriilmektedir. Ikinci grup mal, Rumeli, Anadolu ve Misir’dan getirilerek
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Anadolu’ya satilanlardir. Késele, islenmemis keci derisi bu grup altindadir. Ugiincii
grup ise Anadolu’ da imal edilerek Avrupali tiiccarlara satilanlardir. Denizli, Buldan,
Manisa, Nazilli, Tire dokumalari, tiilbent, patiska ve siinger bu mallar arasinda
sayilabilmektedir (Kiitiikoglu, 2000, s. 76).

Bu drlinlerin yanmi sira, pamuk, tiftik, palamut, kokboya, kuru incir, mazi,
zeytinyagi, yapagi, balmumu, afyon, hububat (bugday, arpa, susam, nohut, bakla,
mercimek, fasulye) gibi tarimsal {riinler, hali ve seccade ile devlet izniyle ihrag
edilebilen bakir da maden tirlinii olarak kayitlarda yer almaktadir (Kiitiikoglu, 2000,
s. 70-75).

4.2 izmir-Aydin Demiryolu Hattinin Tarihsel Gelisimi

Bolgenin tiretim, ulasim ve ticaret durumunun anlatildigi Bolim 4.1°de goriildigi
lizere, XIX. yiizyllda Osmanli Imparatorlugu’nun en islek limanlarindan biri olan
Izmir, hem ithalatin, hem de ihracatin merkezi durumundadir. Ozellikle Ingiliz
tiiccarlarin, Rum ve Ermeni komisyoncular araciligiyla topladiklari mallar
Liverpool’a diizenlenen diizenli gemi seferleriyle ulastirmaya basladiklar1 ve yine
Ingiltere> den gelen ithal mallar da ayn1 komisyonculara devrettikleri goriilmektedir.
Bolgede tasimaciligin develer araciligr ile yapilmasinin bazi olumsuzluklara sebep
oldugu ve tasima maliyetlerinin yiiksek olmasinin iirlin fiyatin1 olumsuz yonde
etkiledigi bilinmektedir. Bu durum tarim ve ticareti olumsuz yonde etkilemistir.
Ulasimdaki sorunlar ¢ozildigi takdirde bolgedeki tarim ve ticaretin artacaginin
bilincinde olan yabanc tiiccarlar, Bati Anadolu’yu Izmir’e baglayacak bir demiryolu

hatt1 yapilmasi lizerine sermaye arayisina girmislerdir.

Bu boliimde, hattin tarihsel gelisimi, Osmanli Donemi, Miitareke ve Kurtulus
Savast Donemi ile Cumhuriyet Donemi olmak iizere {i¢ ana baslik altina

toplanmustir.

Osmanli Dénemi (1856-1918), demiryolu imtiyazinin Ingiliz Robert Wilkin’e

verilmesi ile baslayip, Birinci Diinya Savasi sonunda Osmanli devletinin fiilen sona
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ermesine dek gecen zaman dilimini kapsarken, Miitareke ve Kurtulus Savagi Dénemi
(1918-1922) ise, Mondros Miitareke’sinin imzalanmasi ve ardindan gelen Kurtulus

Savasi donemini igermektedir.

Giiniimiize kadar devam eden Cumhuriyet Donemi’nde ise 1923 tarihinden
baslayarak demiryolu tagimaciligmin genel politikalarinin izmir-Aydin demiryolu
hatt1 tizerindeki etkileri ve sonuglarini irdelenmektedir. Bilindigi gibi, cumhuriyet
donemi boyunca izlenen demiryolu politikalari, zaman igerisinde i¢ ve dis etkenler
sonucu degiskenlik gostermistir. Izmir-Aydin demiryolu da degisen ulasim
politikalarindan etkilenerek gelisimini siirdiirmiis ve bu anlamda cumhuriyet

doneminde de ii¢ alt baslik altinda incelenmistir.

[k dénem olan 1923-1950 yillar1 arasi, &zellikle 1930’larin sonlarina kadar agir
endiistri hamlesi ile birlikte “milli savunma ve psikolojik anlamda iilke biitiinliigiinii”
nlin (Glingan, 1992, s.74) korunmasina yonelik bir politikanin izlendigi ve bu

anlamda yogun millilestirmenin goriildiigii bir zaman dilimidir.

Ikinci donem olarak adlandirilan 1950-2001 yillar1 arasi ise iilke genelinde
demiryolu tasimaciliginin siirekli geriledigi bir doénem olmus ve Izmir- Aydin

demiryolu da bundan etkilenmistir.

Uciincii ve son dénem olan, 2001°den giiniimiize kadar olan siirede ise, hat
genelinde 1iyilestirme calismalarimin basladigr gorilmektedir. Bu anlamda hat
boyunca asama asama devam eden hizlandirilmis trene uyumlu hat yenileme
calismalar olan ve Egeray Projesi olarak adlandirilan ¢alismanin glindeme gelmesi

bu donemin en 6nemli ve olumlu gelismesi olarak goriinmektedir.
4.2.1 Osmanlt Dénemi (1856-1918):
Hammadde ihtiyac1t artmis olan endiistrilesmis iilkelerin zenginliginin farkina

vardigi Bati Anadolu, XIX. yilizyilin en gbézde tarimsal ve maden {iriin

kaynaklarindan biri olmaya aday duruma gelmistir. Ancak boliimiin basinda
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belirtildigi gibi bolgede tasimacilifin agirlikli olarak deve kervanlariyla saglaniyor
olmas: {iretim ve ticareti olumsuz yonde etkilemektedir. Bunun yam sira, Batili
iilkelerle agirlikli olarak is yapan azinliklarin da Bati Anadolu’ ya demiryolu
yaptirmak icin sermaye arayisim1 yogunlastirdiklar da bilinmektedir. Ilk etapta Izmir
ile Aydin arasinda bir demiryolunun inga edilebilmesi i¢in gerekli olan imtiyazin
alinmas1 amaciyla, 11 Temmuz 1856 tarihinde Joseph Paxton, George Whytes,
Augustus William Rixon ve William Jackson adina Robert Wilkin, Osmanli
hiikiimetine bagvurmustur (Akyildiz, 1995, 5.249-250). Imtiyaz basvurusu, Meclis-i
Mahsus’ta goriisiildiikten sonra 2 Agustos 1856 tarihinde mukavelenin bir
miisveddesi hazirlanmistir (BOA.I.MM.,Nr.304, Lef 5’dan aktaran Akyildiz, 1995, s.
251). imtiyaz1 alan Wilkin, daha sonra izmir-Aydin Demiryolu yapim ve isletim
imtiyazini kaynaklarda belirtildigi izere Mayis 1857°de ““ Imperial Ottoman Smyrna-
Aidin Railway Company” adindaki Ingiliz sirketine devretmistir (Beyru, 2011,
s5.275).

23 Eyliil 1856 tarihinde hazirlanan bir fermanla demiryolu sirketi olusturulmasi ve

demiryolunun insasi ile ilgili imtiyaz s6z konusu sirkete verilmistir.

Imtiyazin Onemli Maddeleri:

Imtiyazin 5nemli maddelerine bakildiginda imtiyazi alan sirket;

Madde 3: Demiryolu hattinin her iki yoniinde otuzar millik mesafede demiryolu

ve sose yollar yapabilecek;

Madde 9: Demiryolu hatt1 boyunca telgraf hatti doseyecek ve Osmanli devletinin

kullanimina tahsis edecek;

Madde 10, 11: Demiryolunun gegecegi arazilerin degerinin tespit edilmesi i¢in bir
komisyon kurulacak; sirket demiryolu ve binalar1 i¢in gerekli olan araziye, bedeli

devlet tarafindan 6denmek tizere sahip olacak;



83

Madde 12: Demiryolu hattinin her iki yoniinde otuzar millik mesafede ¢ikarilacak
olan kOmiir madeni arazisi devletin ise bedelsiz olarak, 6zel miilkte ise bedeli

komisyon tarafindan belirlenerek devlet tarafindan 6denerek araziye sahip olacak;

Madde 13: Hattin her iki yaninda otuzar millik mesafede devlete ait orman ve tas
ocaklarini ticretsiz olarak kullanacak;

Madde 16: Demiryolu hattin1 verilen 4 yillik siire i¢inde tamamlayamaz ise
yatirmis oldugu kefalet akcesi ile demiryoluna ait tiim yatirimlar ile komiir

madenlerini devlete birakacak;

Madde 17: Imtiyazin yiiriirliikte kalmasmin padisahin yetkisinde oldugunu kabul

edecek;

Madde 18: imtiyazin siiresi 50 yil olacak ve siirenin uzatilma karari hiikiimet

yetkisinde olacak;

Madde 19: Imtiyazin siiresi bitiginde devlet, hatt1 1.000.000 sterline satin alacak;

eger bu para nakden 6denmezse yillik % 6 faiz 6denecek;

Madde 22: Osmanli hiikiimeti, sirketin izni olmadan Izmir-Aydin arasma baska
bir demiryolu yapilmasin1 onaylamayacak ve sirket de devletin izni olmadan hatti

uzatamayacak;

Madde 23: Imtiyaz siiresi sonunda demiryolu hattinin her tiirlii donanimi ve

binalar1 Osmanli devletine birakilacak;

Madde 24: Demiryolu insaatinin insasi ig¢in gerekli olan sermaye hisse senedi
cikarilarak temin edilecek ve hisse senetlerinin dortte biri belirlenen fiyat iizerinden

Osmanli devletine satilacak;
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Madde 27: Demiryolu igin gerekli olan biitiin arag ve gere¢ yurt disindan
giimriikstiz olarak getirilebilecek, ancak fazladan yapilacak ithalat glimriikten

kagirilmis mal olarak degerlendirilecek;

Madde 29: Imtiyazin verildigi tarihten itibaren bir yil icerisinde insaata baglanmaz
ise imtiyaz gecersiz sayilacak ve 24.000 sterlinlik kefalet akcesi de Osmanl
hazinesine kalacaktir (BOA.I.MM.,Nr.304; Mukavelename Def., Nr. 1, s. 1- 8 den
aktaran Akyildiz, 1995, s. 252- 253, Atilla, 2002, s.57-58).

[k olarak Mdsyd Merevit tarafindan hazirlanan giizergah planlari, daha sonra
[zmir’e gonderilen miihendisler tarafindan yeniden hazirlanmistir (Akyildiz, 1995, s.
254). Aydin’a kadar planlanan yeni plana gore demiryolu hatti ii¢ asamadan
olusmaktadir. ilk boéliim izmir’den Aydin daglarina kadar, ikinci bolim Aydin
daglarindan tiinele kadar olan bdlim, son boliim ise tiinelden Aydin’a kadar
demiryolu hattin1 kapsamaktadir (Ingiltere Devlet Arsivi Belgeleri, Ingiltere Disisleri
Bakanligi Belgeleri 195/527; no.6, 8 Eyliil 1857 den aktaran Kurmus, 2007, s. 101).
Hazirlanan planlar 22 Eyliil 1857 tarihinde hiikiimet tarafindan onaylanmis ve
miiteahhitligi de T. Jackson’a verilmistir (Times, 13 Ekim 1857 ve Directors’ Report,
22 Eyliil 1858’den aktaran Kurmug, 2007, s. 101). Bagmiihendis ve yardimcilarinin
Ingiltere’den gelmesiyle 22 Eyliil 1857°de demiryolu calismalarina baslanmistir
(Atilla, 2002, s. 59).

; 1 =3 (14 B’ 4
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Sekil 4.1 izmir- Aydmn demiryolunda calisan isciler. http://tr.wikipedia.org
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Daha ilk agsamalarda, yapim siirecinde kullanilacak olan malzeme ve makinelerin
getirilmesi, hattin gececegi arazilerin sirkete tahsis edilmesi, insaatta ¢alistirilacak

is¢ilerin bulunmasi gibi konularda zorluklarla karsilagilmistir.



85

Ik is olarak izmir’e malzeme ve makinelerin getirilebilmesi amacryla 1,5 mil
uzunlugunda bir dekovil hatt1 inga edilmis ve yapim icin gerekli olan arag ve
makineler Ingiltere’ den getirilmistir ( London Times Gazetesi, 20 Eyliil 1857 den
aktaran Beyru, 2011, s. 280). Demiryolu raylarinin biiyiik bir bolimii de Kirim
Savag1 sirasinda askeri amagla kullanilan demiryolundan saglanarak Kirim’dan
getirilmistir (Oxford History of England, XIIl, London, 1962, s.285 den aktaran
Kurmus, 2007, s. 107).

Demiryolunun yapilacaginin duyulmasindan sonra hattin gegecegi giizergah
cevresindeki arazi fiyatlarinda Onemli artiglar meydana gelince imtiyazin
11.maddesine gore kurulan komisyon, tespit edilen fiyat miilk sahibi tarafindan
begenilmez ise rizasina bakilmadan malina el koymaya ve degerinin mal sandigina
yatirilmast kararm almustir (I MV. Nr. 16653, Lef 1°den aktaran Akyildiz, 1995,
5.256). Bu karara karsin, ¢ogu kez demiryolunun “gavur icad1” oldugu ve arazilerin
demiryolu tarafindan tahrip olacagi endisesiyle Tiirk arazi sahipleri tarafindan yok
pahasina satildiklar1 da bir baska iddiadir (Blunt’tan Alison’a 30 Mart 1858 tarihli
mektuptan aktaran Beyru, 2011, s.282).

Hattin gectigi bolgede halkin, orduya ¢agrilmadigi donemlerde gegimini tarimla
saglamasi, sirketin demiryolu hattinda calistiracak is¢i bulmasinda zorluk ¢ekmesine
sebep olmus ve oldukga yiliksek is¢ilik ticretleri 6demesini gerektirmistir (Revue
Britannique, 1858, 5.198-199°dan aktaran Beyru, 2011, s.280).

On hazirliklar1 tamamlanan hattin temeli diizenlenen bir térenle 16 Kasim 1858
ginii Punta’da atilmistir (Atilla, 2002, s.59). Hattin baslangi¢ noktasi olarak
Punta’nin  (Alsancak) se¢ilmesine birka¢ farkli sebep sayilabilir. Hattin
planlamasinda Esrefpasa’ya kadar karayolu takip edilmistir. Ancak gerek
topografyanin demiryolu i¢in uygun olmayisi, gerekse yabanci bir sirketin bu
bolgede istimlak yapmasinin hos karsilanmayacagi gibi diisiincelerle Meles ¢ayinin
kiyisindan Punta’ya ulasilmasi tercih edilmistir. Punta’nin izmir’in endiistrilesmis
bolgesine yakin olmasi, bat1 bolgesinde Levanten, Rum ve Musevi azinliklarin yogun

olarak yasamasi da bir diger 6nemli nedendir (Atay, 1998). Kent merkezinin trafik
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diizeni hakkinda yeterli bilginin bulunmayisi, kent merkezine girmenin getirecegi
yiikksek maliyetten kagcinma ve konum acisindan kiyisina gelecekte bir liman
yapilabilme imkaninin bulunmasi gibi sebepler de géz Oniinde bulundurulmustur
(Clarke, Constantinople, Koechler Brothers, Arkade Passage, Pera and Smyrna,
Castellan, Barbaresk, 1861, s. 8-9’dan aktaran Beyru, 2011,s. 281). Yapimina 1858
yilinda Punta’da atilan temelle baslanan izmir-Aydin demiryolu, bes etapta insa

edilmistir. Bunlar;

Etap Izmir-Kozpmar (1857- 1861),
Etap: Kozpinar-Aydin (1861- 1866),
Etap: Aydin-Saraykoy ( 1881- 1882),
Etap: Saraykoy-Dinar (1888- 1889),
Etap, Dinar-Egridir (1906- 1912).

o~ w0 DD

23 Eyliil 1856 tarihinde verilen ilk imtiyaz, izmir-Aydin arasinda bir
demiryolu hattinin insasin1 kapsamaktadir. Hattin yapimina 1857°de baslanmis olup

ilk etabin son istasyonu olan Kozpinar’a 1861 yilinda ulasilarak hizmete agilmstir.

Tablo 4.1 izmir-Aydin demiryolu 1.etap istasyonlart.
Yetkin, 2002, s.12; Alsancak TCDD Miizesi Envanteri; Kiray, 1998, s. 107; Kurmus, 2007, s.89.

Sira Istasyon Ad Giiniimiizdeki Ad1 Acilis Tarihi
1 Alsancak gari Alsancak garn 1858
2 Kervan Kopriisii Kemer 1857
3 Paradiso (Kizilgullu) Sirinyer
4 Gaziemir Gaziemir
= 5 Cumaovast Cumaovast
— O
% § 6 Develikdy Develikdy 1861
I § 7 Kabas Pancar
8 Kusguburun Kusguburun 1861
9 Torbali Torbali
10 Tepekdy Tepekdy
11 Cellat Saglik 09.09.1861
12 Kozpmar Kozpar 14.11.1861
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Demiryolunun Kozpinar’a ulagsmasi biiyiik ses getirmistir. Artik {irlinlerin
demiryolu yoluyla Izmir limanma ulasiyor olmasi deve kervami isletmecilerinin
bliyiik tepkisine yol agmistir. Birinci etapta yer alan istasyonlar, eski ve yeni isimleri
ile agilis tarihleri Tablo 4.1°de verilmistir. Kervan yollarinin ilk 6nemli merkezi ve
ikinci etabin son istasyonu olan Aydin’a, demiryolu 1866°da varilmistir (Atilla,
2002, s. 89). Selatin daglarinda planlanan tiinelin o donemin teknik imkanlariyla inga

edilememesinden dolayir demiryolu Ayasuluk tizerinden gegirilmistir.

Ikinci etapta yer alan istasyonlar, eski ve yeni isimleri ile agilis tarihleri Tablo

4.2°de verilmistir.

Tablo 4.2 izmir-Aydin demiryolu 2.etap istasyonlari.
Yetkin, 2002, s.12; Alsancak TCDD Miizesi Envanteri; Kiray, 1998, s. 107; Kurmus, 2007, s.89.

Sira Istasyon Adi Giiniimiizdeki Ad1 | Acihs Tarihi
13 Ayasuluk Selguk 15.09.1862
14 Aziziye Camlik 1857
<D\_l é’; 15 Resadiye Ortaklar 1864
,f < 16 Degirmencik Germencik
= Y Erbeyli Erbeyli
18 Karapmar Incirliova
19 Aydin Aydin Gan 07.07.1866

Aydin’a ulagsan demiryolu, oldukc¢a karli bir igletme haline geldiginden demiryolu
hattinin uzatilmasi planlanmis ve tigiincii etabin yapilmasi ile ilgili yeni imtiyaz 1879
tarthinde verilmistir. Bu etapla birlikte demiryolu artik Bati Anadolu’nun i¢
bolgelerine de ulasmaya baslamistir. Nazilli gibi bir diger 6nemli bir kervan yollar1
kesisim noktast da artik demiryoluna baglanmistir. Ugiincii etapta yer alan

istasyonlar, eski ve yeni isimleri ile yapim tarihleri Tablo 4.3’de verilmistir.
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Tablo 4.3 izmir-Aydin demiryolu 3.etap istasyonlart.
Yetkin, 2002, s.12; Alsancak TCDD Miizesi Envanteri; Kiray, 1998, s. 107; Kurmus, 2007, s.89.

Sira Istasyon Ad1 Giiniimiizdeki Ad1 | Acihs Tarihi
20 Umurlu Umurlu
21 Beykdy Beykdy
22 Kosk Kosk 1881
23 Ciftekahve Ciftekahve

8_0 g 24 Sultanhisar Sultanhisar

E 0\—3 25 Atga Atga

N T Nazilli Nazilli 07.1881
27 Kuyucak Kuyucak 30.08.1881
28 Horsunlar Horsunlu
29 Burhaniye Buharkent
30 Saraykdy Saraykoy 01.07.1882

Hattin dordiincii etabinin insasi ile ilgili 1888 yilinda alinan yeni bir imtiyazla da
demiryolu hattinin Dinar’a kadar uzatilma hakki elde edilmistir (Atilla, 2002, s. 89).
Denizli ve Dinar gibi kervan yollar1 i¢in dnemli merkezler artik demiryoluna
kavusmuslardir. Dordiincii etapta yer alan istasyonlar, eski ve yeni isimleri ile yapim

tarihleri Tablo 4.4’te verilmistir.

Tablo 4.4 izmir-Aydin demiryolu 4.etap istasyonlari.
Yetkin, 2002, s.12; Alsancak TCDD Miizesi Envanteri; Kiray, 1998, s. 107; Kurmus, 2007, s.89.

Sira Istasyon Ad Giiniimiizdeki Ad1 | Acilis Tarihi
31 Samli Uzerlik
32 Gancali Goncali
33 Bucal1 Boceli 1881
z ‘E_s.'; 34 Kocabasg Kocabas
E % 35 Kizilkaplik Kaklik 20.01.1889
A 36 Hamidiye Bozkurt
37 Cardak Cardak
38 Apsa Dazkiri(Apa) 28.07.1889
39 Avcilar Evciler
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40 Siitlag Siitlag
41 Dinar Dinar

12.10.1889

Besinci etap olarak adlandirilan boliim igin verilen son imtiyaz 6 Ekim 1906
yilinda Dinar-Egirdir arasi i¢in verilmistir (Atilla, 2002, s. 89). Bati Anadolu olarak
tanimlanan bodlgenin son noktas1 Egirdir istasyonudur. Egirdir istasyonuna ulagsmak
icin gegilen ¢elik viyadiik hattin en 6nemli ¢elik yapisidir. Besinci etapta yer alan

istasyonlar, eski ve yeni isimleri ile yapim tarihleri Tablo 4.5’te verilmistir.

Tablo 4.5 izmir-Aydin demiryolu 5.etap istasyonlari.
Yetkin, 2002, s.12; Alsancak TCDD Miizesi Envanteri; Kiray, 1998, s. 107; Kurmus, 2007, s.89.

Sira Istasyon Ad Giiniimiizdeki Ad1 | Acihs Tarihi
42 Karakuyu Karakuyu 1906
< | 43 Capali Capali
L 5
% = 44 Kegiborlu Kegiborlu 11.10.1910
©
E S 45 Baladiz Glimiisgiin
—
46 Kuleonii Bozanénii 11.11.1911
47 Egirdir Egirdir 11.10.1912

Son etabin giizergahi belirlenirken, son duragin Egirdir olarak belirlenmesi ve
hattin Isparta’ya ugramamasi o donemde Meclis-i Mebusan’da tartigmalara sebep
olmustur. Ozellikle o dénem Isparta Mebusu olan Béciizade bu konuda meclise
14.Haziran.1325/1909 giin ve 145 sayili yaziyla bir 6nerge vermistir. Bu Onergeye
Nafia Nezareti’nin verdigi yanitta, hattin Isparta’dan gegirilmesinin yolu 20 km.
kadar uzatacagindan bahsedilmektedir. Hattin uzatilmasinin sirkete verilen imtiyaz
sartlarina aykir1 oldugundan ve de hattin devlet tarafindan satin alinmasi sirasinda da
daha fazla bedel 6denmesi sonucunu doguracagi vurgulanmaktadir. Bunun yerine
imtiyaz sahibi sirketin hattin tamamlanmasindan sonra Isparta’ya bir sube hatti
yapmaya ikna edilebilecegi belirtilmistir (Bociizade, 1983, s.310- 311). Ancak
Birinci Diinya Savasi’nin ¢ikmasi ve ardindan baslayan Kurtulus miicadelesi, bu

subenin yapilisin1 1930’1u yillara kadar gerceklesmesini miimkiin kilmamuistir.
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Yukarida yapim etaplari belirtilen izmir-Aydin demiryolunun Osmanli doneminde

insa edilen bes adet de sube hatti bulunmaktadir.

[zmir-Aydm demiryolu sube hatlari;

Hattin ilk sube imtiyazi, Torbali-Tire aras1 i¢in 16 Temmuz 1879 tarihinde (Atilla,
2002, s.90), 30 Nisan 1888 tarihine gelindiginde de dort ayri nokta olan Catal-
Odemis, Resadiye (Ortaklar)- Soke, Siitlag- Civril ve Goncali-Denizli subeleri igin
imtiyaz verilmistir (Atilla, 2002, s. 90- 92). Sube hatlari i¢in verilen ve 1910 yilinda
bitmesi gereken ana hattin imtiyaz siliresi de 25 yil uzatilarak 1935 yilina

ertelenmistir (Beyru, 2011,5.275).

[zmir-Aydin demiryolunun ilk sube imtiyazi, 16 Temmuz 1879°da Tire’ye
verilmistir (Atilla, 2002, s. 90- 92). Eyliil 1888 de Tire’ye ulasan sube hattinda,
1884 yilinda insa edilmis olan Bayindir, dnemli ve biiyiik bir istasyondur. Odemis
istasyonuna da bu sube i¢in verilen ikinci bir imtiyazla Aralik 1888’ de ulasilmistir.
Ana hatta 48. kilometrede, Torbal1 Istasyonu ile baglanan sube, Catal istasyonunda
Odemis ve Tire’ye olmak iizere iki kola ayrilmaktadir. Odemis ve Tire subesinde yer

alan istasyonlar, eski ve yeni isimleri ile agilis tarihleri Tablo 4.6’da verilmistir.

Tablo 4.6 izmir-Aydin demiryolu Tire ve Odemis subesi istasyonlari.
Yetkin, 2002, s.12; Alsancak TCDD Miizesi Envanteri; Kiray, 1998, s. 107; Kurmus, 2007, s.89.

Sira Istasyon Adi Giiniimiizdeki Ad1 Acilis Tarihi

— 1 Arikbasi Arikbasi 1884
é 2 Ciplak Karpuzlu 1884
% 3 Bayindir Bayindir 1884
=

= 4 Catal Catal 1888
g 5 Tire Tire 09.1888
E 6 Derebasi Derebasi 1888

E‘ 7 Haciilyas [kkursun 1888
E 8 Odemis Odemis 12.1888
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[zmir-Aydin demiryolu hattinin bir diger subesi de, ana hatta 99. kilometrede
konumlanan Resadiye Istasyonu ile baglanan Soke subesidir. Hattin en biiyiik ve
onemli istasyonu 1890 yilinda hizmete giren Soke istasyonudur. Soke subesinde yer

alan istasyonlar, eski ve yeni isimleri ile acilis tarihleri Tablo 4.7°de verilmistir.

Tablo 4.7 izmir- Aydmn demiryolu Séke subesi istasyonlari.
Yetkin, 2002, s.12; Alsancak TCDD Miizesi Envanteri; Kiray, 1998, s. 107; Kurmus, 2007, s.89.

Sira Istasyon Ad1 Giiniimiizdeki Ad1 Acilis Tarihi
= 1 Morali Morali 1890
% ) 2 Kemer Sazlikdy 1890
@n
3 Soke Soke 12.1890

Doguya dogru ilerlendiginde 251. kilometrede Goncali Istasyonu ile hatta
baglanan Denizli subesi bulunmaktadir. 9,5 kilometre gibi kisa bir uzunluga sahip
olan hattin tek istasyonu Tablo 4.8’de goriildiigi tizere 1890 yilinda hizmete giren

Denizli istasyonudur.

Tablo 4.8 izmir-Aydmn demiryolu Denizli subesi istasyonlari.
Yetkin, 2002, s.12; Alsancak TCDD Miizesi Envanteri; Kiray, 1998, s. 107; Kurmus, 2007, s.89.

Sira Istasyon Adi Giiniimiizdeki Ad1 | Acihs Tarihi

1 Denizli Denizli 08.03.1891

DENIZLi
SUBESI

Ana hattin son subesi, 356. kilometrede Siitla¢ Istasyonu ile ana hatta baglanan
Civril subesidir. Hattin en 6nemli ve biiyiik istasyonu, 1889 yilinda hizmete giren
Civril istasyonudur. Civril subesinde yer alan istasyonlar, eski ve yeni isimleri ile

acilis tarihleri Tablo 4.9 da verilmistir.
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Tablo 4.9 Tablo 8 izmir-Aydmn demiryolu Civril subesi istasyonlar:.
Yetkin, 2002, s.12; Alsancak TCDD Miizesi Envanteri; Kiray, 1998, s. 107; Kurmus, 2007, s.89.

Sira Istasyon Adi Giiniimiizdeki Ad1 Acilis Tarihi
= 1 Sundurlu Sundurlu 1889
E EIQJ« 2 Incekdy Incekdy 1889
[}
3 Civril Civril 22.12.1889

Sube hatlarmin yani sira, Izmir-Aydin demiryolunun iki adet de banliyd hatti
bulunmaktadir. Banliyd hatlar1, izmir’de yasayan varlikli Rumlarin ve Levantenlerin
sehir disindaki yerlesim yerleri olan Buca ve Seydikdy’e insa edilmislerdir. Banliy6
yolcu tasimaciligl amaciyla kullanilan istasyonlar, ana hat {izerinde yer alan Kemer,
Paradiso ve Gaziemir Istasyonlar: ile Buca subesi sonunda yer alan Buca ve

Seydikdy subesi sonunda bulunan Seydikdy Istasyonu’ dur (Beyru, 2011, s. 276).

L.L,_pu'wm, Edilger) Smxine. No. 810v o

Sekil 4.2 Alsancak Gari'nin dogusunda insa edilen
Buca treni yolcularnin kullandig1 istasyon,
APIKAM Arsivi.

Buca banliyé hatti, demiryolu banliyd hattinin insasina kadar zengin tiiccar

Levantenlerin malikanelerinin bulundugu kiiciik bir kdy durumunda olan Buca
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yerlesiminin, 1866 yilinda alinan yeni bir imtiyazla Paradiso istasyonuna, dolayisiyla

da Izmir’ e baglanmasiyla olusturulmustur.

Buca hatt1 glindeme geldiginde o donemde agirlikli olarak yiik tasimaciligi amagl
kullanilan Alsancak Gari’'nda varlikli Levanten yolcularin kullanabilecegi bir
istasyon yapilmast ihtiyact dogmustur. Bu amagla insa edilen bina, {izerinde Izmir’in
ilk saat kulesinin bulundugu ve giiniimiizde Alsancak Gari’nin dogusunda yer alan
yap1 olmustur (Atilla, 2002, s. 94-95). Paradiso (Kizilgullu)-Buca i¢in demiryolu
imtiyazi, Ocak 1866 tarihinde verilmistir. 2740 metrelik hat, 3 y1l gibi olduk¢a uzun
bir siirede tamamlanabilmis ve Eyliil 1870°te hizmete agilmistir. Subenin insasina

iliskin mukavelenameye gore:
Madde 1- Paradiso Istasyonu ile Buca k&yii arasina Aydin demiryolu ile baglantili
bir demiryolu yapilmasi i¢in kurulacak olan kumpanyaya imtiyaz verilmistir.

Kumpanya alt1 ay i¢cinde kurulup, hat iki yil i¢ginde tamamlanacaktir.

Madde 2- Aydin Demiryolu kumpanyasi, izmir’le Buca arasinda giinde iki kere

sefer yapacaktir.

Madde 3- Yeni hattin tarifesi de ana hattin tarifesiyle ayni olacaktir.

Madde 5- Sube her yoniiyle Aydin demiryolu kumpanyasina bagli olacak ve

kumpanyanin subeyi satin alma hakki olacaktir.

Sekil 4.3 Buca istasyonu-TCDD, Izmir Miizesi Arsivi
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Cmar Atay’a gore Izmir-Aydm demiryolu iradesinin padisahtan alindigi giin olan
23 Eyliil’de Rees ve Whithall aileleri Buca’daki ilk at yarisin1 diizenlemislerdir. 1860
yilinda itibaren de diizenli olarak at yariglari diizenlenmeye baslanmistir (Celenk,
2011, s. 42-43). Hattin insasindan sonra Buca hizla gelismis, at yarislar1 ve piknik
yerleri ile kentin mesire yeri haline gelmis ve Batili tarzda yasantinin siirdiiriildiigi
bir yerlesime doniismiistiir (Yetkin,2004,
http://www.milliyet.com.tr/2004/08/08/ege/yazyetkin.html).

1900 y1il1 rehberine gore hafta i¢i giinlerde Buca’dan sabah saat 07.40’dan aksam
08.20’ye kadar dokuz sefer yapilmistir (Beyru, 2011, s.276).

1 Ocak 1902 yilina gelindiginde ise Buca subesi sirket tarafindan satin alinmistir

(Mecmua-i Mukavelat’tan aktaran Kurmus, 2007, s.119).

Seydikdy banliy6 hatti ise, Buca banliyd hattinin ¢ok isleyen ve karli bir yatirim
olarak goriilmesi lizerine glindeme gelmistir. Seydikdy, 1650 yillarinda bdlgeye
gelen Hollandalilarin, Levantenlerle birlikte bir Hollanda kolonisi olusturdugu
koydiir. 1850’ lerden sonra Yunanistan’dan ve adalardan gelen Rumlar, toprak satin
alarak onemli bir etnik kimlik haline gelmislerdir. Seydikdy agirlikli olarak zengin
Rum ailelerin tercih ettigi bir yerlesimdir (Celenk, 2011, s.36). Yerlesime banliyo
hatt1 uzatilmasinin nedeni olarak, yolcu tasimaciliginin yani sira bolgede bulunan
maden komiiriniin de biiyiik etkisi oldugu disiiniilebilir (Atilla, 2011, s.42- 45).
Seydikdy’e sube uzatilmasi i¢in Agustos 1876 yilinda yeni bir imtiyaz verilmistir.

Imtiyazin 6nemli maddelerine bakildiginda;

Madde 1: Aydin demiryolunun Gaziemir istasyonundan baslayarak Seydikoy’e
kadar devam edecek olan 1600 metrelik hattin imtiyazi Mosyd Fotiyadis’e
verilmistir.

Madde 2: Hattin teknik 6zellikleri ana hatta uygun olacaktir.

Madde 3: Subenin yapimi bir yilda tamamlanacaktir.


http://www.milliyet.com.tr/2004/08/08/ege/yazyetkin.html
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Madde 5: Sube hattinin imtiyaz siiresi ana hat ile ayn1 olacaktir.

Buca hattina giinde dokuz sefer yapilirken, Seydikdy’e giinde dort sefer
diizenlenmistir. Seydikdy’den ilk sefer sabah 08.50’de baslarken, son sefer aksam
18.55’ kaldirilmistir (Beyru, 2011, s. 276). Aralik 1876 tarihinde hizmete giren hattin
isletmesi Fotyadis ve Purser ailelerine ait olmus, ancak hat, Ekim 1906 yilinda Aydin

Demiryolu sirketine satilmistir (Atilla, 2011, s. 42-43).

Osmanli Devleti Birinci Diinya Savagina girmesinden sonra, miittefiki oldugu
devletlerin kontroliinde olan demiryollarin1 imtiyaz sartlarinda belirtilen olaganiistii
sart hiikiimlerine gore yonetirken, Itilaf devletlerinin kontroliinde olan demiryollarim
dogrudan el koyarak yonetmistir. Izmir-Turgutlu ve izmir-Aydin Demiryolu hatlari
da dogrudan el koyulan hatlar olmuslardir (Ozdemir, 2001, s.61-62). izmir’de
demiryollar1 komiserligi kurulmus, ancak demiryolu sirketlerinin yOnetimine
dokunulmamistir. Savas siiresince daha onceden yapildig1 gibi isletmeci demiryolu
sirketleri tarafindan Izmir-Aydin ve Izmir-Kasaba demiryolu hatlar igin haftalik ve
aylik hasilat durumlar1 ilan edilmeye devam etmistir. Buna gore de savas donemi

demiryollarinin gelirini ¢ok fazla etkilememistir (Siirgevil, 2009, s.127).

&Y | | |
Sekil 4.4 Birinci Diinya Savasi dncesi Izmir- Aydin Demiryolu, Aydmn Railway Izmir (Smyrna)
Turkey, Publisher: Winchester House

Demiryollarmin ve dolayisiyla da Izmir-Aydin demiryolu hattinin  durumu

Osmanli devletinin lehine gibi goriinse de Ozellikle yakit temininde biiylik
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problemlerle karsilasilmistir. 1914 yili kayitlarina bakildiginda, yakit ihtiyacinin bir
kism1 Eregli’den karsilanirken, demiryolunda kdmiiriin biiyiik bir kismi da Ingiltere’
den ithal edilmektedir (Kaynak, 1985, s.270). Birinci Diinya Savasi’nda Ittifak
devletlerinin yaninda savasa giren Osmanli devleti, Ingiltere’den kdmiir ithalat:
yapamamis, Eregli’deki komiir ocaklarindan da savasin getirdigi zorluklar sebebiyle
yakit getirememis ve Almanya’dan Komiir ithal etmek zorunda kalmistir. Komiir
ithalat1 diizenli yapilamayinca da komiir yerine savas boyunca yakit olarak odun
kullanilmak zorunda kalinmistir (Sen, 2003, s. 30). Demiryollarinin o dénemdeki en

onemli yakit1 sogiit ve kavak agag¢laridir (Giingan, 1992, s.50-51 ).

Birinci Diinya Savagi’na girerken Osmanli’nin elinde bulunan demiryolu
malzemesinin durumuna bakildiginda 446 adet gesitli lokomotif, 15.303 adet ¢esitli
vagon bulundugu goriilmektedir. Bu mal varliginin i¢inde 52 adet lokomotif ve 1341
adet vagon Izmir-Aydin demiryolunun envanterine kayithdir (ATASE, ISH Kol.,
Kutu: 126, Gémlek: 155’den aktaran Ozdemir, 2001, s.72).

4.2.2 Miitareke ve Kurtulug Savast Dénemi (1918- 1922):

Birinci Diinya Savasi, Itilaf devletlerinin galibiyetiyle sona erip Osmanli Devleti
isgal edilmeye baslandiginda, savas boyunca demiryollar1 ile ilgili uygulanan
hiikiimler tersine cevrilerek uygulanmaya baslamis ve izmir-Aydin Demiryolu hatti

da bu hatt1 isleten sirkete iade edilmistir (Ozdemir, 2001, s. 67).

1918-1922 tarihleri arasinda demiryollarinin isletilmesi konusunda ortaya ¢ikan
ve Bolim 3.2.1°de ayrintili olarak anlatilan, yakit ve uzman personel temini ile
demiryollarinin gilivenliginin ve mal varliklarinin korunmasi gibi konularda goriilen

sorunlar izmir-Aydin demiryolunda da hissedilmistir.

Miitareke doneminde yasanan zorluklar Kurtulus Savasi doneminde de devam
etmistir. Tiim bunlara ek olarak demiryollarinin mal varliginda 6nemli diisiisler

goriilmektedir. Kayitlara bakildiginda kontrol edilebilen bolgelerde lokomotif sayisi
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280, yolcu vagonu 720, yiik vagonu 4500 adet olarak kaydedilmistir (Ozdemir, 2001,
S. 72-73).

Kurtulus Savasi’na hazirlanilirken 6 Temmuz 1920 tarihinde Anadolu’da Kuvay-i
Milliye’nin  kontroliindeki bolgelerde demiryollarina T.B.M.M. karartyla el
konulmustur. Hasarli demiryollarinin tamir edilmesi ve kopriilerin onarilmas isleri,
olusturulan demiryolu taburlarina yaptirilmistir. El konulan demiryollarinda askeri
ihtiyaclar on planda tutularak, zaman zaman ticari sevkiyatlar engellenmistir
(Giingan, 1992, s.35). Izmir- Aydin hattinda da Kuvay-i Milliye tarafindan
demiryolunun Kosk’ ten itibaren olan béliimiine el konulmustur (ATASE, iSH Kol.,
Kutu: 138, Gomlek: 97°den aktaran Ozdemir, 2001, 5.57). 1919 yilindan itibaren de
Aydin hatt1 Késk-Egridir Isletme Miidiirliigii tarafindan isletilmeye devam edilmistir.

Isletmesi hala Ingiliz sirketinin kontroliinde olan izmir-Aydin demiryolunun diger
boliimlerinde de savag donemi olmasi dolayisiyla diisiilen mali krizi ¢6zmek
amaciyla nakit para sistemine ge¢ilmis, bu durum da asker sevkiyatin1 ve zaten
parasal yonden sikintili olan Tiirk Ordusunun yiyecek teminini zorlastirmistir

(ATASE, ISH Kol., Kutu: 134, Gomlek: 120’den aktaran Ozdemir, 2001, 5.78) .

Biiyilik Taarruz sonrasi ¢ekilen Yunan Ordusu demiryolu ile asker sevk ederken
Torbali’ da Tiirk birlikleriyle catismaya girmisler ve ¢evre koylere biliylik hasar
vermislerdir (Giingan, 1992, s.50-51).

4.2.3 Cumhuriyet Donemi:

Cumhuriyet déneminde Izmir-Aydin demiryolunun gelisimi ii¢ donem altinda

incelenmistir.

Ilk dénem olan, 1923-1950 aras1 hattin millilestirilerek, Burdur ve Isparta sube
hatlarinin insa edildigi, demiryolu tasimaciliginin en gozde oldugu dénemi
kapsamaktadir. Ikinci dénem ise 1950-2000 yillari arasinda demiryolu

tastmaciliginin diisiise gecmesinin Izmir- Aydin demiryoluna olan yansimalarim
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anlatmaktadir. Ugiincii ve son donem ise, 2000’den giiniimiize kadar, hattin
modernizasyonu ile bir bdliimiiniin Izmir banliydsii ile biitiinlestirildigi ¢alismalari

icermektedir.

4.2.3.1 Itk Dénem (1923-1950)

Ik dénem, 1923 yilinda, Kurtulus Savasi sonrasi Izmir-Aydm Demiryolu’nu
isleten sirketin, hatti devralmak {iizere hiikiimete miiracaat etmesiyle baslamaktadir.
Yapilan goriismeler sonucunda 3 Temmuz 1923’te imzalanan sézlesmeyle sirket,
teknik elemanlar hari¢, calisanlarin Tiirk olmasi kosuluyla hatti teslim almistir
(T.B.M.M. Zabit Ceridesi, Donem 2, Cilt 32, s. 622-623). Yapilan sozlesmede 1
Aralik 1914°ten 1 Subat 1919’a kadar olan donemde hattin hiikiimet tarafindan
isletilmesinden dogan borcun, sirket ve hiikiimet tarafindan olusturulacak bir
komisyon tarafindan tespit edilmesine karar verilmistir. 27 Aralik 1924 tarihinde
imzalanan ek sozlesmede de komisyon tarafindan tespit edilen 618.138 lira
tutarindaki bor¢ kabul edilmistir. Her iki sdzlesme de 29 Mayis 1927°de T.B.M.M.
tarafindan onaylanmistir (T.B.M.M. Zabit Ceridesi, Dénem 2, Cilt 32, s. 631).

Ayni donemde izlenen “milli savunma, psikolojik anlamda iilke biitiinliigiinii”
saglamak anlamindaki demiryolu politikas1 sonucunda izmir- Aydin demiryolunu
Haydarpasa’ya baglayan 112.4 km’lik Afyon- Karakuyu baglanti hattinin insasina
1932°de baslanmig, 1936’da da tamamlanmistir (Giingan, 1992, s.74).

Sirket, hatt1 1933 yilina kadar sorunsuz olarak isletmis ve devletlestirme giindeme
gelmemistir  (Yildinm, 2001, s. 135). 1933’de hiikiimet, Afyon-Antalya
demiryolunun yapimina karar verdiginde sirket, 1906 tarihli imtiyaz sézlesmesine
dayanarak itiraz edip, tazminat talebinde bulununca hiikiimet satis sartlarini
goriismek tlizere bir temsilci gonderilmesini istemistir (T.B.M.M. Zabit Ceridesi,

Doénem 5, Cilt 3, Sira sayis1 222, s. 1).

Gorlismeler 1 Ocak 1935 yilinda baslamis ve 4 ay sonunda 1 Mayis 1935°te

imzalanan anlagmayla, izmir-Aydm Demiryolu hatti, faiziyle beraber o giiniin
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degeriyle 12.267.000 Tiirk Liras1 bedelle, 1 Haziran 1935 tarihinden itibaren Tiirkiye
Cumbhuriyeti tarafindan satin alinmistir (30.05.1935 Tarih ve 2745 Numarali Aydin

Demiryollarinin Satin Alinmasina Dair Mukavelenin Tasdiki Hakkindaki Kanun.

Diistur, 3. Tertip, Cilt 16, 5.556-566).

Sirketin hattin satilmasina razi olmasindaki en 6nemli neden sirketin mali durumu
olmustur. Zira Birinci Diinya Savasi, ardindan gelen miitareke donemi ve Kurtulus
Savasi, hattin onceki karli donemlerinin geride kalmasia yol acmustir (Yildirim,
2001, s. 136). Hikiimetin istekli olmasinda isletmeci sirketlerin arkasindaki
devletlerin Tiirkiye’nin adeta igislerine karisarak, devlet eliyle yapilmasi planlanan

bazi yatirimlara miidahale etme girisimleri olmustur (Sen, 2003, s. 54-60).

[zmir-Aydimn demiryolunun millilestirme goriismeleri devam ederken Baladiz
Istasyonu’ndan ayrilarak Egridir’e baglanan Baladiz-Burdur sube hatti, Baladiz-
Egridir hatt1 {izerindeki Bozandnii Istasyonu’ndan da Isparta’ya baglanmistir. Hattin
uzunlugu 60.088 km olup, 1934-1936 yillar1 arasinda tamamlanmistir (Giingan,
1992, s.74).

Ikinci Diinya Savasi’min baslamasiyla demiryolu yatirimlarinda 6nemli diisiis
yasanmistir. Dolayisiyla da bu doénemde, Izmir-Aydin demiryolunda da yeni
yatirimlar goriilmemekte, ancak hattin tamami yogun bir sekilde kullanilmaya devam
etmektedir. Bu durum karayolu yatirimlarinin hizla artmaya basladigi 1950’11 yillara

kadar devam etmistir.

4.2.3.2 Ikinci Dénem (1950-2000)

Biitiin diinyada hizli bir artisa gegen karayolu tasimaciliginin iilkemizde de 6n
plana ¢ikmasinin 6nemli bir doniim noktas1 olan 1950’li yillarda baslamaktadir. Bu
donem igerisinde yurt genelindeki demiryollarinin tamaminda gorildigi gibi
yatirimlarda ve bakim-onarim ile modernizasyon calismalarinda 6nemli oranlarda
diisiisler goriilmektedir. Bu durum Izmir-Aydin demiryollarmi da ayn1 ydnde

etkilemistir.
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Bu doénem igindeki en énemli ve olumlu gelisme, 1975 yilinda, izmir-Aydmn
demiryolunun millilestirilmesine iligkin borcun o6demesinin tamamlanmasidir

(Giingan, 1992, 5.67).

Kasim 1988’e gelindiginde, zarar ettigi gerekgesiyle Afyon-Denizli demiryolu
hattina  baglanan Civril Sube hattt ulasima kapatilmistir (Aykut, 2001,

http://www.sutlackoyu.com/Koseyazi.asp?goster=dos&id=3).

2000 yilina kadar gegen 50 yillik zaman dilimi igerisinde iilkenin ulagim
politikasinda gériilen demiryolundan karayoluna dogru olan degisim izmir-Aydin
demiryolunda da etkilerini gostermistir. Tagiman yolcu ve yiik miktarinda goriilen

diisiis yillar gectikge artmistir.

4.2.3.3 Ugiincii Dénem (2001 'den giiniimiize)

Uglincii dénem, Izmir-Aydin demiryolu hattinin Cumaovasi istasyonuna kadar
olan 21 kilometrelik boliimiiyle, Izmir- Kasaba hattinin Menemen istasyonuna kadar
olan boliimiinlin bir biitiin olarak degerlendirilmesi ile ortaya ¢ikan yeni bir
demiryolu projesinin giindeme gelmesiyle 2000’li yillarda baslatilmistir. Proje
kapsaminda mevcut istasyonlara yeni ek binalar ve yeni c¢evre diizenlemeleri

yapilmasi planlanmistir. Proje “Egeray Projesi” olarak adlandirilmistir.

Egeray projesi konusunda ilk adim 1999 yilinda TCDD ile Izmir Biiyiiksehir
Belediyesi arasinda banliyd hattinin yenilenmesi ve ortak isletilmesi konusunda bir
on protokol imzalanmasi ile atilmistir. (Izmir Biiyiiksehir Belediyesi, 2003 Yili
Faaliyet Raporu, http://www.izmir.bel.tr/Uploaded/Pics/FaaliyetRaporlari1). Ancak o
donemde ekonomik kriz ve yeterli mali destek saglanamamasi sonucu konuda bir

ilerleme saglanamamustir (http://www.tcdd.gov.tr/lhome/detail/?id=1160).

2001 wyilma gelindiginde, mevcut demiryolu sisteminin standartlarinin

yiikseltilerek, ¢agdas, hizli ve giivenli bir banliy0 projesine doniistiiriilmesi anlamina


http://www.sutlackoyu.com/Koseyazi.asp?goster=dos&id=3
http://www.izmir.bel.tr/Uploaded/Pics/FaaliyetRaporları
http://www.tcdd.gov.tr/home/detail/?id=1160
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gelen Aliaga-Cumaovast arasindaki 80 km’lik “Izmir Banliydé Sisteminin
Gelistirilmesi Projesi”, 2001 E 060490 proje no.su ile Devlet Yatirim Programina
almmistir  (Izmir  Biiyiiksehir  Belediyesi, 2003 Yili Faaliyet Raporu,
http://www.izmir.bel.tr/Uploaded/Pics/FaaliyetRaporlari).

[zmir-Aydin demiryolunun ilk 21 kilometrelik boliimii igin Izmir Biiyiiksehir
Belediyesi ve TCDD arasinda modernizasyon ile ilgili ¢aligmalar siirerken, hattin en
son noktas1 durumundaki Egirdir Istasyonu’nun 2001 yilinda ekonomik sebeplerle

kapatilmasi giindeme gelmistir.

Aliaga-Cumaovasi arasinda yiiriitiilen calismalarin Izmir Biiyiiksehir Belediyesi
tarafindan tamamlanmasiyla, sistemin isletmesini yapmak {izere Izmir Biiyiiksehir
Belediyesi ve TCDD ortakliginda, 14.11.2006 tarihinde izmir Banliyd Tasimacihigi
Sistemi Ticaret A.S. kurulmustur (Izmir Biiyiiksehir Belediyesi, 2009 Yili Faaliyet
Raporu, http://www.izmir.bel.tr/Uploaded/Pics/FaaliyetRaporlar1).

el O ST - .
Sekil 4.5 Kapatilmadan once Egridir Istasyonu, Yusuf Yavuz, Kent ve
Demiryolu Dergisi Arsivi.

~



http://www.izmir.bel.tr/Uploaded/Pics/FaaliyetRaporları
http://www.izmir.bel.tr/Uploaded/Pics/FaaliyetRaporları
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Izmlr demlraglarla oruluyar

sistemi icinde
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EGE ONIVERSITESI - EVKA 3 METRO (YAPIM ASAMASINDA)

Rl TN 0 4 A TN i
Sekil 4.7 Aliaga-Menderes Banliyd Hatt1, izmir Biiyiiksehir Dergisi, Mays, 2010.

Izmir Banliydsii calismalar1 devam ederken Egeray ¢alismalar1 kapsaminda Izmir-

Aydin demiryolunun alt yap1 ve hat yenileme c¢alismalari da siirdiiriilmiistiir.
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Proje cergevesinde mevcut banliyd hatt1 ¢ift hatta c¢ikarilmig, hattin alt yapi
eksiklikleri giderilerek, elektrifikasyon, sinyalizasyon ve telekomiinikasyon tesisleri
kurulmustur (http://www.tcdd.gov.tr/home/detail/?id=1160).

[zmir-Aydin demiryolunun yenileme calismalari sonucu ilk etapta hattin
giiniimiizde yogun olarak kullanilmakta olan Odemis ve Tire subelerinde
tamamlanmigtir. Ardindan 2010 yilinda Soke Subesi’nin c¢aligmalari bitirilerek

hizmete agilmistir.

Calismalar1 tamamlanan Egeray sisteminin IZBAN béliimii 6 Mart 2011 yilinda
diizenlenen térenle hizmete girmistir (Izmir Biiyiiksehir Dergisi, Mays, 2011). Sekil
47°de 6 Mart 2011 tarihinde hizmete agilan IZBAN hattinin giizergihi
goriilmektedir. Buna gore, Izmir-Aydin demiryolu hattinin tarihi istasyonlarindan
olan Kemer, Sirinyer, Gaziemir ve Cumaovasi istasyonlart bu hattin i¢ine dahil

edilerek yeni peronlar insa edilerek istasyonlar yeniden diizenlenmistir.

[ L

DENIZLIHZMIR TRENI
9 Haziran’da devrede

W Ramazan GETIN / DENIZLI, (DHA)

DENIZLi Valisi Yavuz Erkmen, ray yenile-
me galigmalan nedeniyle 2008'den bu yana
yapilamayan Denizli-Izmir tren seferlerinin 9 |
Haziran'da yeniden baglayacagim soyledi. Erk-
men, daha 6nce 6.5 saat siiren yolculugun yeni
ray ve trenlerle 2.5 saat kisalacagim bildirdi.

TCDD Buharkent istasyonu’'nda incelemeler-
de bulunan Vali Erkmen’e, AK Parti milletvekil-
leri Mehmet Yiiksel ve Mehmet Salih Erdogan,
AK Parti'li Denizli Belediye Bagkam Osman
Zolan, Pamukkale Universitesi Rektarii Prof.
Hiiseyin Baga, Denizli Emniyet Miidiiri Atilla
Ginar, oda bagkanlan ve sivil toplum kurulusla-
nni temsilcileri katild:. incelemelerinin ardin-
dan trene binerek Goncah Istasyonu’na kadar
yolculuk yapan Erkmen, “Giinde ii¢ kez sefer |
diizenlenecek. Vagonlar 137 kisilik olacak” dedi. )

Sekil 4.8 Hirriyet Gazetesi, 2011.


http://www.tcdd.gov.tr/home/detail/?id=1160
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En son gelisme olarak 9 Haziran 2011 tarihinden itibaren yenilenmis alt yapis1 ve

yeni trenleriyle izmir-Denizli arasi tren seferleri baslatilmistir (Cetin, 2011).

IZBAN hattinmn, 2011 yilinda TCDD ve Izmir Biiyiiksehir Belediyesi ile
imzalanan yeni bir protokolle 30 km. daha uzatilmasi kararlastirilmigtir. (Izmir
Biiyiiksehir Dergisi, Haziran, 2011, s.16-17). TCDD ise mevcut tek hatt1 ¢ift hatta
cikaracaktir. TCDD Genel Miidiirliigii'nden Mayis, 2011 tarithinde yapilan yazili
aciklamaya gore, Egeray Projesi'nin Cumaovasi'ndan Tepekdy'e uzatilmasi
planlanmigtir (26 Mayis 2011, http://v3.arkitera.com/h64014-egeray-projesi-
uzatiliyor.html).

Tiirkiye'nin en bilyiik kent igi toplu
ulagim projesini iireten ve toplam 80
kilometrelik Aliaja-Menderes Banliyd
hattini 5 yilda hizmete alan lzmir Bii-
yiikgehir Belediyesi ve TCDD, hattin
agihgimin ardindan projeye 30 kilo-
metrelik yeni bir halka daha ekledi.

Banliy 'iorball ya

Lzmir Banliyosune Torbali'ya kadar wzatacak
proje iha e.nmmm& ediyesi t
cekl

stem
zatacak. 30 kilometrelik
i hattyla birlikte lzmir
ometreye ulasacak. Torbah
st arasindaki ulagim, 25 dakikada

dan Lzmir Banliyo Ham ,r.mryd( Selguk,

eyde ise Bergama'ya kadar uzablacak. lzmir
BayOksehir Belediy 1( DD e birlikte
yumlmg Bergama ve Selquk hatlanm, Torbal
hatinun temell anldikian sonra projelendirecek

Sekil 4.9 Izmir Biiyiiksehir Dergisi, Haziran, 2010

Baymdir ve Sel¢uk’a uzatilan ek hatlarin da 2030 yilinda hizmete alinmasi
ongoriilmektedir (Kent ve Demiryolu,
http://kentvedemiryolu.com/icerik.php?id=499). Kuzeyde ise Bergama’ya kadar
uzatilmasi planlanmaktadir (Izmir Biiyiiksehir Dergisi, Haziran, 2011, 5.16-17).


http://v3.arkitera.com/h64014-egeray-projesi-uzatiliyor.html
http://v3.arkitera.com/h64014-egeray-projesi-uzatiliyor.html
http://kentvedemiryolu.com/icerik.php?id=499
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4.3 izmir-Aydin Demiryolu Hattinin Tanimlanmasi

Tarihsel gelisimi anlatilan Izmir-Aydin demiryolu hatti, ayn1 dénemde insa
edilmis diger demiryollar1 gibi yabanci sermaye tarafindan inga edilmistir. 1838
Baltalimani Ticaret Anlasmalari ile Osmanli iizerindeki etkisi oldukga artan Ingiltere,
Bat1 Anadolu’daki tarimsal zenginligin farkina varmis ve bdlgedeki demiryolu
imtiyazlarinda belirgin bir {istiinliik saglamistir. Ingilizlerin, Balkanlar ve
Iskenderiye- Kahire hattindan sonra gergeklestirdikleri izmir-Aydin Demiryolu, Bati
Anadolu’daki tarimsal artalani, Izmir’e baglamak iizere yapilmistir. Ingilizlerin diger
kolonilerinde insa ettikleri hatlar gibi ihra¢ limanindan artalana dogru uzanmaktadir

(Kaynak, 1985, s. 34).

Izmir-Aydin demiryolu, Osmanli Devleti simirlar1 i¢inde insa edilmis olan diger
demiryollar ile benzer 6zellikler gostermektedir. Bolgede bir demiryolu ag1 yaratma
kaygisindan uzak, Anadolu’ da insa edilen diger demiryollar1 ile uyumlu olmayan,
kimi yerlerde giizergahi fazla 6denek alma amaciyla gereksiz yere uzatilmis “aga¢”
Oriintlisii seklinde olusturulmustur (Sen, 2003, s. 44). Bolim 4.2°de gilizergahi
anlatilacak olan demiryolu hatti, Izmir- Aydin aras1 eski kervan yolu ile yaklasik
olarak ortiismektedir. Bolgenin geneline bakildiginda da kervan yollarinin kesistigi
onemli merkezler, demiryolu hattinin da biiylik yerleskelerini olusturmuslardir
(Tekeli, 1992, 5.131-132). Gelisimi yaklasik elli yila yayilan bir siirede gergeklesen
demiryolunun halk arasinda “istasyon” olarak adlandirilan demiryolu yap1 gruplari,
birbirinden farkli birden fazla islevi biinyelerinde barindirdiklar1 i¢in bu ¢alismada
“yerleske” olarak tanimlanmig olup Boliim 4.4’de detaylandirilmustir. 471 kilometre
uzunlugunda olan Izmir- Aydin demiryolu ana hatt1 iizerinde 47 adet, sube hatlar1
tizerinde 15 adet, banliyo hatlar1 iizerinde 2 adet, olmak iizere toplam 64 adet

yerleske bulunmaktadir.

Bu calisma sinirlan tespit edilirken odaklanilan zaman diliminin XIX. yiizyilin
ikinci yarisindan itibaren olmasi sebebiyle demiryolunun yapiminin dordiinci
etabinin sonu olarak olan Dinar yerleskesine kadar hattin 377 kilometrelik boliimii

incelenmistir. Inceleme siirlar1 icinde hattin tamaminin goriildiigii Sekil 4.10°da
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Sekil 4.10 Izmir-Aydin demiryolu, etaplari ve
yerleskeleri.
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A) Tarihsel geligim sirasinda kabul edilen;
1. Etap Izmir- Kozpmar,

2. Etap: Kozpinar- Aydin,

3. Etap: Aydin- Saraykoy,

4. Etap: Saraykoy- Dinar

sinirlari iginde yar alan tiim ana hat yerleskeleri;

B) Dort etabin sinirlart icinde kalan Odemis-Tire, Soke ve Civril sube hatti
yerleskeleri;

C) Hattin banliy6 hatlari iizerindeki Buca ve Seydikdy yerleskeleri;
dahil edilmistir.

Her bir yerleske incelenirken;

A) Oncelikle 6zgiin adi verilmis, giiniimiizdeki isminin ise parantez icinde

belirtilmesi;

B) Hat lizerindeki konumunun tanimlanmast;

C) Bolge i¢inde tarihsel 6neminin ve varsa ticari anlamda degerinin kisaca ifade

edilmesi;

D) Yerleskenin mevcut 6zgilin yerlesim plant dlgeginde incelenerek yapilarin

demiryolu hattina gére durumunun belirlenmesi;

E) Ozgiin yerlesim plan1 yok ise, TCDD ¢izimleri ya da yerinde tespit sonucu
elde edilen yerlesim planlarinin incelenerek yapilarin demiryolu hattina gore
durumunun belirlenmesi;

F) Ozgiin yerlesim plani ile mevcut durumu arasindaki farkin tespiti;

G) Yerleskenin ulasilabilen eski fotograflarinin eklenmesi 6l¢iit olarak alinmistir.
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1. Etap

Hattin, Alsancak Gar Yerleskesi’nden baslayip, Kozpmar Yerleskesi’'nde son
bulan ve 1. Etap olarak adlandirilan bolimii 12 yerleskeden olusmaktadir. Bunlar;
Alsancak, Kemer, Paradiso (Kizilgullu), Gaziemir, Cumaovasi, Develikdy, Kabas
(Pancar), Kuscuburun, Torbali, Tepekdy, Cellatkahve (Saglik) ve Kozpinar
yerleskeleridir (Sekil 4.11).

ALSANCAK

SIRINYER

o
—

CUMAQVASI

SEYDIKOY BANLIYO HATTI

DEVELIKOY

o

KABAS (PANCAR) KUSCUBURUN

TORBALI
- ODEMI$- TIRE
$SUBESI

TEPEKOY

CELLATKAHVE (SAGLIK)

KOZPINAR

Sekil 4.11 izmir-Aydin hatt1 1.Etap yerleskeleri.
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Alsancak Gari

Sekil 4.12 Alsancak Gar yerleskesi 0zgiin yerlesim plani, TCDD Alsancak Miizesi
envanteri.

Hattin ilk yerleskesi olan Alsancak, en biiylik yerleske oldugu gibi, ayn1 zamanda

hatt1 insa eden sirketin de en gosterisli yapilarini barindirmaktadir.

Tim islev gruplarina ait yapilar biiyiik 6lgekli olup, tip islev grubu yapilar
yaninda diger yerleskelerde bulunmayan kilise, polis karakolu, postane, futbol sahasi,
tenis kortlar1 ve hastane gibi farkli islev grubu yapilarin1 da barindirmaktadir. Elde
bulunan 6zgiin yerlesim plani, agirlikli olarak iiriin depolama ve teknik bakim

yapilarini gostermektedir.

Sekil 4.13°de goriilen mevcut yerlesim planina bakildiginda, yerleskenin batisinda
vagon ve lokomotif hangar1 yer almakta ve demiryolu hatti1 hangarlara dogru birden
fazla tali hatta ayrilarak ulasmaktadir. Hangarlarin bati yoniinde de devam eden tali

hat, deniz kiyisina ulastiktan sonra da limana dogru uzamaktadir.

Yerleskenin giineyinde yolcu peronlar1 ve yolcu bekleme/idare yapist bulunurken,
yoneticilere ait ikamet yapilar1 da bu yapinin glineyindeki gar meydanini boyunca

siralanmaktadir.

Yerleskenin kuzeyinde ise teknik bakim yapilar1 ve diger teknik donanimlar ile

yine yerleskenin kuzey yoniinde liman arkasi bdlgesi olarak adlandirilan bolgeye
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Sekil 4.13 Yerlesim plani,
yerleskesi, TCDD 3.Bolge arsivi.

Alsancak
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- | [ — - » ] :
Sekil 4.14 Alsancak yerleskesi yolcu bekleme/idare yapist genel goriiniimii, 2010.

dogru iiriin depolama yapilar1 bulunmaktadir. Isgilere ait olan ikamet yapilar1 da
teknik bakim yapilarinin dogusunda yer almaktadirlar.
Buca banliyd hattinin yolcu bekleme yapisi da yerleskenin giineydogusuna insa

edilmis olup, Izmir’in ilk saat kulesine sahip olan yapidir.

28/02/2010°

Sekil 4.15 Buca yolcu bekleme-saat kulesi ve genel miidiir ikamet
yapilari, Alsancak yerleskesi, , 2010.
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Kemer

Hattin Alsancak Gar’indan sonra gelen ikinci yerleskesi olan Kemer, oOnceleri
yalnizca yiik tagimacilifi amagh kullanilsa da sonralar1 banliyd hattina dahil olarak

yolcu tasimaciligr islevini de yiiklenmistir.

1857 yilinda insa edilerek hizmete agilan istasyon, Kkervanlarin, Kervan
kopriisiinden gecerek sehre giris yaptigi noktaya cok yakin bir noktada
konumlandigindan o doénemde Kervan Kopriisii Istasyonu olarak anilmistir.
Demiryolu hatti Aydin’a ulasincaya kadar dogu ve giiney yoniinden gelen
kervanlarin yiiklerini bosalttigt merkez olmustur. Demiryolu hattt Aydin’a
ulagtifinda artan yiik miktar1 karsisinda yetersiz kalinca yiikiinii Alsancak Gari
ambarlar ile paylasmaya baslamistir. ilk yapildig1 yillarda istasyon agirlikli olarak
yiik tagimacilig amagh kullantlmistir (Stimerli, 2007,

http://web.deu.edu.tr/berent/tren/omer/omer_alsancak.html).

Daha sonralar1 Kemer kdyii ¢evresine yerlesmeye baslayan ve biiylik bahgeler
icinde malikaneler inga eden Fransiz iist diizey yOneticiler ve iist orta gelirli tiiccarlar
sonucu izmir’ de yeni bir banliyd olusmus ve Kemer Istasyonu banliyd yolcu
tasimaciligi islevini de yiiklenmistir (Kiray, 1998, s. 53). 20.yilizyilin ilk yarisinda bir
gazetede Kemer Istasyonu’nun genisletme ¢alismalarinin basladig1 ve bu amagla da
mevcut istasyon binasinin bir kismimin yiktirildigina iligskin bir haber yer almaktadir

(Ahenk Gazetesi, 11 Nisan 1902’den aktaran Beyru, 2011, s. 280).

Sekil 4.16°daki ozgiin yerlesim planinda goriildiigii  gibi, kuzey-giiney
dogrultusunda devam eden demiryolu hattinin batis1 boyunca iiriin depolama yapisi
ve yolcu bekleme/ idare/ ikamet yapist yer alirken, hattin dogusunda bir {iriin

depolama yapis1 daha bulunmaktadir. Uriin depolama yapilari biiyiik dlgeklidir.

Giiniimiizde IZBAN kapsaminda olan yerleskenin yeni insa edilmis olan istasyon
peronlart ve yapilart kullanilmaktayken restore edilmis tarihi demiryolu yapilar

kullanim dis1 tutulmaktadir.


http://web.deu.edu.tr/berent/tren/omer/omer_alsancak.html

[
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Sekil 4.16 Ozgiin yerlesim plani, Kemer yerleskesi, TCDD Alsancak Miizesi
envanteri.
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Paradiso (Kizil¢ullu)

Hattin {icilincii yerleskesi olan Paradiso, yalnizca yolcu tasimaciligi amacl insa

edilmis bir istasyondur.

Kaynaklarda Paradiso, Buca’ya yaklasik 2,5 kilometre uzaklikta, ayrik ve bahge
icinde daginik diizende konutlarin bulundugu, kii¢iik bir niifustan olusan bir yerlesim
olarak tanimlanmaktadir. Yapilasmanin hizlanmasina, 1907°de Kuzinieri ve
Vucinas’larin sahip olduklar1 genis zeytinlikleri mahalle yapimina tahsis etmeleri yol

acmustir (Celenk, 2011, s.27, 33- 34).

Omer Tolga Siimerli, “Amilarla Alsancak Gar1” yazisinda Paradiso Istasyonu’nun
hat {iizerindeki diger istasyonlarin aksine ¢ift hatli oldugundan bahsetmektedir.
Onceleri Kemer istasyonu’ndan sonra Paradiso’ya varmadan bir makasla ayrilan hat
Buca’ya giderken, yolcu yogunlugu artinca Kemer ile Paradiso arasi iki hatta
cikarilmistir. Paradiso’da, Buca hattinin ve Aydin hattinin istasyonlar1 da ayri
tutulmustur. Iki istasyon yapis1 bulunmasinda izmir- Aydin hattin1 ve Buca subesini
isleten sirketlerin farkli olmasinin yaninda Buca hattin1 yogun olarak kullanan
Ingilizlerin simf farklilig: diiskiinliigii de yatmaktadir. Buca’da yasayan zengin
Levanten aileleri, Buca trenini ¢ay ve ikramlar ile beklerken, Aydin veya Seydikdy
yoniine giden yolculardan ayr1 durmayi1 tercih etmislerdir diye anlatmaktadir

(Celenk, 2011, 5.36).

Sekil 4.17°de goriildiigi gibi kuzey-giiney dogrultusunda devam eden hattin
dogusundaki gosterisli ve biiylik yolcu bekleme/idare/ikamet yapisin1 Buca yolculari
kullanirken, hattin batisindaki kiiciik ve gosterigsiz yapiyt da Aydin yolcular

kullanmaktadir.

Giiniimiizde, Izmir banliydsii kapsaminda olan Paradiso yerleskesinin 6zgiin
yerleske diizeni bozularak, demiryolu yer altina alinmistir. Demiryolundan arta kalan

boliim rekreasyon alani olarak diizenlenmistir.
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Sekil 4.17 Yerlesim plani, Paradiso (Kizilgullu) Yerleskesi, TCDD
Alsancak Miize Envanteri.
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Gaziemir

Ana hat tizerindeki son banliyo yerleskesi Gaziemir’dir.

Kozpmar’a kadar devam eden birinci etabin tamamlanmasindan sonra bolgeye
ugrayan kervanlarin sayis1 azalinca Onemini yitiren yerlesim, Seydikdy banliyd
hattinin 1876 yilinda hizmete agilmasiyla banliyd istasyonu olarak yeniden onem

kazanmustir.

Sekil 4.19°da goriildiigii gibi, yerleskeye ulasmadan hemen 6nce Seydikdy’e hat
ayrilmaktadir. Kuzey-giiney dogrultusundaki demiryolu hattinin, batisinda hat

boyunca sirastyla “kahve”, ardindan yolcu bekleme/idare yapisi bulunmaktadir.

)

Sekil 4.18 Yolcu bekleme/idare ve ikamet yapisi, Gaziemir yerleskesi,
2010.

Giiniimiizde, yalmzca yolcu bekleme/idare yapisi ayaktadir. izmir banliydsii
kapsaminda olan yerleskenin 6zgilin yapilar1 kullanim dist olup, yeni insa edilmis

olan peronlar kullanilmaktadir.
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Sekil 4.19 Yerlesim plani, Gaziemir yerleskesi, TCDD Alsancak
Miizesi envanteri.
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Cumaovasi

Hattin 21 kilometresinde bulunan Cumaovasi yerleskesi kiigiik oOlgekli bir

yerleskedir.

Demiryolu hattinin yapimindan sonra bolgedeki igme suyunun istasyona borularla
taginip, damacanalara doldurularak Izmir’e gotiiriilmesi diisiiniilmiistiir (Atilla,

2011,s. 39-40).

Sekil 4.21°de bulunan 06zglin yerlesim planinda, kuzey-giiney dogrultusunda
devam eden demiryolu hattinin, batis1 boyunca, yolcu bekleme/idare, ikamet (cavus
lojmani), iirtin depolama ve su depolama yapilar1 siralanmaktadir. Bir makasla ana
hattan ayrilarak ulasilan yerleskede, daha sonra yeniden yolcu bindirme ve iiriin

yiikleme amacli iki ayr1 tali hat olusturan bir makas daha goriilmektedir.

5

< s

Sekil 4.20 Eski yolcu bekleme yapisi, Cumaovasi yerleskesi, , 2010.

Giiniimiizde yolcu bekleme/idare, ikamet (¢cavus lojmani) ve su depolama yapilari
ayaktadir. Uriin depolama yapisinin yerinde cumhuriyet déneminde insa edilmis olan
yeni istasyon yapisi yer almaktadir. Egeray projesi kapsaminda olusturulan IZBAN

hattinin giiney kisminin son yerleskesidir.
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Sekil 4.21 Yerlesim plani, Cumaovasi yerleskesi, TCDD

Alsancak Miizesi envanteri.
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Develikoy

Hattin 28.kilometresinde bulunan kiigiik o6lgekli Develikdy yerleskesi,

giiniimiizde de hala iskan edilen bir koyiin i¢inde yer almaktadir.
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Sekil 4.22 Yerlesim plani, Develikoy yerleskesi, 1992 yil1 tespiti, TCDD 3. Bolge arsivi.

Ozgiin yerlesim plani ile ilgili elde veri bulunmayan yerleskede, Sekil 4.22°de
goriilen 1992 tarihli yerlesim planinda, kuzey-gliney dogrultusunda devam eden

hattin batisinda, hat boyunca siralanan yolcu bekleme/idare ve ikamet (¢avus

lojmani) yapilar1 (Sekil 4.23) ile bat1 yoniindeki yiik rampasi yer almaktadir.

SN (] e ‘“
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Sekil 4.23 Genel goriiniim, Develikdy yerleskesi, 2010.
Giliniimiizde kullanima kapali olan yerleskenin, yalnizca ikamet yapis1 (cavus

lojmani) TCDD personeli tarafindan kullanilmaktadir.
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Kabas (Pancar)

Hattin 37.kilometresinde bulunan Kabas, kii¢iik 6l¢ekli bir yerleskedir.
ISTASYON
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Sekil 4.24 Yerlesim plani, Kabas (Pancar) Yerleskesi, 1992 yili tespiti TCDD 3.
Bolge arsivi.

Bolgenin verimli arazilerinde yetistirilen sebze, meyve ve tiitin gibi tarim
{iriinlerinin Izmir limanina gétiiriilmesi amaciyla insa edilen bir istasyondur.
Yerleske, Sekil 4.24°de goriildigi gibi, kuzey-giiney dogrultusundaki hattin, bati
yoniinde konumlanan yolcu bekleme/idare ve ikametin birlikte ¢oziildiigii iki kath

yapidan (Sekil 4.25) olusmaktadir. Uriin depolama yapis1 mevcut degildir.

B »

Sekil 4.25 Yolcu bekleme/idare/ikamet yapisi, Kabas (Pancar)
yerleskesi, 2010.

Glinlimiizde “Pancar” olarak adlandirilan yerleske, kullanima agiktir.
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Kuscuburun

Hattin 43.kilometresinde bulunan, bir diger kii¢iik 6l¢ekli yerleskedir.
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Sekil 4.26 Vaziyet plani, Kuscuburun Yerleskesi, 1992 yili tespiti, TCDD 3.Bolge arsivi,.

TCDD arsivinde yer alan 1992 tarihli tespit ¢iziminde, Sekil 4.26’da goriildiigii
tizere, dogu bat1 dogrultusunda uzanan hattin, kuzeyinde yolcu bekleme/ idare yapisi,

ikamet (¢avus lojmani) ve su depolama yapisi siralanmaktadir.

7 P

Sekil 4.27 Kuscuburun yerleskesinin ayakta kalabilen tek yapist olan
su deposu, 2010.

Giintimiizde su deposu disinda yerleskeye ait higbir yap1 ayakta degildir.
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Torbah

Ana hat tlizerinde, hattin 48.kilometresinde yer alan Torbali yerleskesi, orta

Olceklidir.

Kervan yollar lizerinde yer almadigi icin giivenlik sebebiyle dnceleri 6nemsiz bir
yerlesim olan Torbali, demiryolunun gegmesiyle birlikte onceleri Tepekdy’e rakip
olmus; ardindan da hizla gelismistir. Odemis ve Tire subeleri de ana hatta Torbali

Istasyonu ile baglanmistir (Atilla, 2002, s.64-65).

Sekil 4.29°da  goriildiigii  gibi, yerleskeye girmeden Once dogu-bati
dogrultusundaki demiryolu hatti, birka¢ tali hatta ayrilmaktadir. Bir hat dogrudan
Aydin’a devam ederken, bir tali hat, ana hatta paralel olarak Torbali yerleskesinden
yolcularin binebilmesi i¢in yolcu bekleme/idare yapisinin 6n ve arka cephesine ayri
ayr1 yonlenirken, bir digeri iriin yiiklemesi i¢in ayrilmaktadir. Yolcu bekleme/idare
yapisinin giiney yoniindeki tali hatti, Aydin yoniine giden yolcular kullanirken,

kuzey yénii Tire- Odemis yoniine giden yolcular i¢in ayrilmistir.

) g R W i DT R T b
Sekil 4.28 Yolcu bekleme yapisi, Torbali  Yerleskesi,
http://www.modeltrenciler.com/site/content/view/95/9/.

Kullanima agik olan yerleskenin giinlimiizde iirlin depolama yapilarinin
yalnizca biri ve yolcu bekleme/ idare/istasyon sefi lojmani yapisi ayaktadir. Bu

yapilar restore edilmisglerdir.
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Sekil 4.29 Yerlesim plani, Torbal
yerleskesi, TCDD Alsancak Miizesi
envanteri.
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Tepekoy

Torbali’ya olduk¢a yakin insa edilmis olan Tepekdy yerleskesi, hattin

11.yerleskesi olarak hat {izerinde konumlanmastir.

Persembe giinleri bolgenin en biiyilk pazar1i Tepekdy’de kuruldugu igin
Torbali’dan 6nce Tepekdy yerleskesi insa edilmistir. Izmir, Tire ve Odemis’ten

binlerce insanmin TepekOy’e gidebilmesi igin O6zel tren seferleri diizenlenmeye

baslamistir (Atilla, 2002, s.64-65). YOLCU ——
——iSTAYON BEKLEME
. MI%USEFI | IDARE S
?i‘-“’ T T L

Sekil 4.30 Tepekdy Yerleskesi, TCDD 3. Bolge arsivi 1992 yili tespiti.

CAVUS
LOJMANI

Bati-dogu dogrultusunda uzanan hattin kuzeyinde siralanan ikamet yapilar1 (cavus

lojmani) ve yolcu bekleme/ idare/ikamet (istasyon sefi) yapilarindan olusmaktadir.

<
ran : 2 i

ekil 431 YOIu bekleme/idare- ikamet (istasyon seﬁ) yapisi,
Tepekdy yerleskesi, 2010.

Gilinlimiizde kullanima kapali olan yerleskede, yalnizca ikamet yapilart (cavus

lojmani) kullanilmaktadir.
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Cellatkahve (Saghk)

Birinci etabin bir baska kiigiik olgekli yerleskesi de, hattin 60.kilometresinde

konumlanan Cellatkahve’dir.

Cellatkahve, gezginler tarafindan belirtildigi {izere kervan yolu iizerindeki bir
konaklama noktasidir (Ozgiin, 2006, s.163). Kiiciik dlcekli bir yerleske olsa da
kervan yoluyla c¢akismasindan dolayt hammadde temini agisindan Onemli

sayilabilecek bir istasyondur.

Sekil 4.33’teki Ozgiin yerlesim planinda, kiigiik bir yolcu bekleme ve {iriin

depolama ve “kahve” yapisindan olustugu goriilmektedir.

06/02/2010

Sekil 4.32 Yolcu bekleme, idare ve ikamet yapisi, Cellatkahve
yerleskesi, , 2010.

Giiniimiizde kullanima agik olan yerleskenin, 6zgiin yapilar1 gliniimiizde mevcut

degildir. Cellatkahve, giiniimiizde Saghk yerleskesi olarak anilmaktadir.
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Sekil 4.33 Yerlesim plani, Cellatkahve yerleskesi, TCDD Alsancak
Miizesi envanteri.
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Kozpimar
[k etabmn son noktasi olan ve Izmir-Aydm demiryolu hattinin 67.kilometresinde

yer alan yerleske Kozpiar’dir.

Kozpinar, uzun yillar Aydin yoniinden gelen kervanlarin konaklama noktasi
olmustur. Istasyonun hizmete girmesi biiyiik yanki uyandirarak kervan tasimaciligt
yapan kisilerin protesto gosterilerine yol agmistir. Sonunda demiryolu sirketiyle uzak
bolgelerden demiryoluna kervanlarla yiik tasinmasi yapilmasi konusunda anlagmaya
varilarak sorun ¢Oziilmiistiir. Bu sayede kervan tasimaciligi, demiryolunu

tamamlayan bir sisteme doniismiistiir.

Sekil 4.35’de bulunan 0Ozgiin yerlesim planinda Kozpinar, bati-dogu
dogrultusundaki hattin gilineyi boyunca siralanan yolcu bekleme/ idare, ikamet ve

iiriin depolama yapisi ile “kahve” yapisindan olusmaktadir.

Sekil 4.34 Yolcu bekleme/idare yapisi, Kozpinar yerleskesi,
http://www.modeltrenciler.com/site/content/view/95/9/.

Giiniimiizde kullanima kapal1 olan Kozpinar yerleskesinin, “kahve” yapisi ve iiriin
depolama yapist yok olmustur. Ancak yolcu bekleme/ idare, ikamet yapisi harap da
olsa gilinlimiize ulasabilmistir. Yerlesim birimlerinden ve ana karayolu

giizergahindan uzak bir noktada kalan yerleske tamamen kaderine terk edilmistir.
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2.Etap

Hattin, Ayasuluk (Selguk) Yerleskesi’nden baslayip, Aydin yerleskesinde son
bulan ve 2. Etap olarak adlandirilan bolim 7 yerleskeden olusmaktadir. Bunlar;
Ayasuluk (Selguk), Aziziye (Camlik), Resadiye (Ortaklar), Degirmencik
(Germencik), Erbeyli, Karapina (incirliova) ve Aydin yerleskeleridir (Sekil 4.36).

2. ETAP

DEGIRMENCIK
(GERMENCIK)

RESADIYE (ORTAKLAR)

SOKE SUBESI

Sekil 4.36 izmir- Aydin demiryolu 2.etap yerleskeleri.
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Ayasuluk (Sel¢uk)

Demiryolu hattinin 2.etabinin ilk yerleskesi olan, Ayasuluk, 77.kilometrede yer

almaktadir.

Hattin ilk planlamasinda bir tiinelle ge¢ilmesi planlanan Selatin daglarinda insa
edilen tiinelin ¢okmesiyle degistirilen planlama sonucu 6nem kazanmis olan bir
yerlesimdir. Roma su kemerlerinin altina insa edilen yerleske, 15 Eylil 1862 giinii
hizmete agilmistir. Yolcu bekleme/idare yapisi, Alsancak Gar binasindan sonra hatta

o giine kadar insa edilmis ikinci biiyiik yap1 olmustur (Atilla, 2002,s. 67).

Sekil 4.37 Roma kemerlerinin altina insa edilmis olan Ayasuluk (Sel¢uk) Yerleskesi,
TCDD Izmir Miizesi Arsivi.

Yerleskenin ingas1 ile Kusadast kervan yolu 6nemini yitirmis ve bolgenin ticari
iriinleri de Ayasuluk’a gelmeye baglamistir. Yerleske, ayni zamanda Efes
Harabeleri’ ne yakin bir konumda olmasindan dolayr da ayrica énemlidir. XIX.
yiizyilin ilk yarisindan itibaren bdlgede gelismeye baslayan Izmir ve yakin gevresini
tanitma gezilerine, yerleskenin hizmete agilmasiyla Efes harabeleri ve Meryem Ana
ziyareti de eklenmistir. Bu amagcla, gezginlerin, sehre gelen 6nemli ziyaret¢ilerin,
korfezde bulunan yabanci donanma subaylarinin katildigr 6zel gezi amagh tren
seferlerinin diizenlendigi bilinmektedir (Warner, 1877 ve Stamboul Gazetesi,
1905°ten aktaran Beyru, 2011, s. 283).
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Sekil 4.38 Ozgiin yerlesim plani, Ayasuluk (Selguk)
yerleskesi, TCDD Alsancak Miizesi envanteri.
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20/02/2010

Sekil 4.39 Ayasuluk otel yapisi, Cafe Carpoza, Selguk, 2010.

Istasyonun hemen arkasinda insa edilmis olan ve o donemde konaklama yapisi
olarak kullanildig1 bilinen iki katli yapinin da sik¢a yapilan bu gezilerde dogan
ihtiyag yiizlinden insa edildigi diisiiniilebilir.

Sekil 4.38°de goriildiigi iizere, yerleske, 6zgiin yerlesim planinda, yolcu bekleme/
idare, ikamet (¢avus lojmani), iiriin depolama, su depolama, teknik bakim yapisi ve
doner kopriiden olusmaktadir. Uriin depolama disinda tiim yapilar, bati-dogu

dogrultusunda uzanan demiryolu hattinin giineyi boyunca siralanmaktadir.

Gilinlimiizde yerlesim ve yerleske “Selguk” olarak anilmakta olup, yerleske
kullanima agiktir. Ancak, iirlin depolama, teknik bakim, ikamet (¢cavus lojmani)

yapilar1 ve doner koprii giiniimiize ulasamamastir.

Yerleskenin giineyinde bulunan gegici ikamet (otel) yapisi, ise gliniimiizde Selguk
belediyesi tarafindan restore edilerek “cafe” olarak islevlendirilmis ve kamu

kullanimina agilmustir.
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Aziziye (Camhk)

Ikinci etabin ikinci yerleskesi olan Aziziye, hattin 87 kilometresinde

konumlanmustir.

Hattin ilk planlamasinda demiryolunun Ayasuluk’a ugramadan, bir tiinelle Selatin
daglarindan gecilmesi Ongdriilmiistiir. Ancak tiinel bir tiirlii yapilamayinca, hattin
giizergah1 degistirilmis ve Ayasuluk iizerinden daha kisa iki tlinelle Resadiye’ye
inilmesi distiniilmiistiir. Digerine gore daha kisa olan ilk tiinel ¢abuk insa edilse de,
1014 kilometrelik ikinci tiinelin insas1 olduk¢a uzun slirmiistiir (Atilla, 2002, s. 68-

70).

Bunlarin yani sira Ingiliz demiryolu miihendisleri Aziziye koyiinde kendilerine

olduke¢a konforlu bir kdsk insa etmislerdir (Atilla, 2002, s. 70).

Sekil 4.40’da yer alan Aziziye 0zgiin yerlesim planina bakildiginda, tipik bir
yerleskeden ¢ok bir santiyenin yonetim merkezini andirmaktadir. Bundan Aziziye
tiinellerinin yapiminin uzun siirmesinin etkili oldugu sonucu c¢ikarilabilir. Teknik
bakim ve idare yapilar1 yerleske icinde oldukg¢a genis bir alan kaplamaktadir. Uriin
depolama ile yolcu bekleme yapilar1 ise yerleskenin biiyiikliigiine bakildiginda
oldukea kiigiiktiir.

Demiryolu hatti, Aziziye Yerleskesine girerken ii¢ hatta ayrilmaktadir. Hatlarin
ikisi yerleskeyi sararken, digeri merkezinden ge¢mekte ve iiriin depolama, teknik
bakim ve yolcu beklemeye hizmet etmektedir. Cumhuriyet doneminde Aziziye’de
yapilmig ve teknik olarak yetersiz olan tiinellerin kullanimina son verilerek yeni bir

tiinel inga edilmistir.

Uzun siire islevsiz kalan Aziziye yerleskesinin, glintimiizde teknik bakim
yapilarinin ve diger teknik donanimlarin bulundugu boliim restore edilerek “Buharli
Lokomotif Miizesi” olarak islevlendirilmistir. Ozgiin {iriin depolama, yolcu bekleme

ve idare yapilari ile eski tlineller atil durumdadirlar.
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Aziziye (Camlik) yerleskesi, TCDD Alsancak Miizesi

Sekil 4.40 Yerlesim plani

envanteri.
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Sekil 4.41 Ik yapildig1 yillarda Camhk tﬁneﬁ
http://www.modeltrenciler.com/site/content/view/95
191.

Sekil 4.42 Kullanildig: yillarda Camlik yolcu bekleme/idare ve iiriin
depolama yapisi
http://www.modeltrenciler.com/site/content/view/95/9/.
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Resadiye (Ortaklar)

Demiryolu hattinin ikinci etabinin 6nemli yerleskelerinden olan Resadiye
yerleskesi 99.kilometrede konumlanmaktadir. Demiryolunun yarattigi bir bagka
yerlesim olan ve Aziziye yokusunu tirmandiktan sonra inise gegilerek diizliige
ulagilan ilk nokta Resadiye’dir. Lokomotif i¢in gerekli olan su ihtiyacinin
karsilanabilmesi i¢in bol miktarda su kaynagi bulunan yerlesimde trenler 10-15
dakika kadar beklemiglerdir. Su kaynaklarinin bollugu yaninda, Resadiye’nin énemli
bir incir depolama merkezi olmasi yerleskenin insa edilmesindeki Onemli
nedenlerdendir. 1890 yilinda hizmete agilan Soke subesi de Resadiye Istasyonu ile

ana hatta baglanmaktadir.

Sekil 4.44’de goriilen 0zgiin yerlesim planinda, yerleskeye girerken bati-dogu
yoniindeki hat, yolcu bekleme/idare/ikamet yapisini (Sekil 4.43) iki yonden saracak
sekilde ikiye ayrilmaktadir. Yolcu bekleme bolimii de iki yonlii kullanima sahiptir.
Komiir depolama yapisi, yerleskenin barindirdigi en farkl islevdir. Bunun yani sira
orta 6lgekli bir {irtin depolama yapisi ve su deposu, teknik donanim olarak da doner

koprii yerleskeyi olusturan diger 6gelerdir.

43 Yolcu bekleme/idare/ikamet yapisi, Resadiye (Ortaklar)yerleskesi, 2010.

B g

=
Sekil 4.

Kullanima agik olan yerleskenin, iiriin depolama ve isletmeye yonelik depolama

(komiir) yapilari, giiniimiize ulagamamustir.
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Sekil 4.44 Yerlesim plani, Resadiye yerleskesi,
TCDD Alsancak Miizesi envanteri.
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Degirmencik ( Germencik)

Hat {izerindeki kiiciik yerleskelerden olan Degirmencik, demiryolu hattinin

108 kilometresinde yer alir.

Bolge, incir ve zeytin agisindan oldukg¢a zengindir.

Sekil 4.46°da goriilen 6zgiin yerlesim planina bakildiginda yolcu bekleme/ idare-
ikamet (istasyon sefi lojmani) yapist ile iki ayr1 noktada konumlanan iiriin depolama
yapilarindan olugsmaktadir. Ana hat yerleskeye girerken bir tali hat ile de depolama

yapilarina ulasilmaktadir.

21/02/2010

Sekil 4.45 Yolcu bekleme/ idare ve lojman yapisi, Germencik yerleskesi 2010.

Giintimiizde yalnizca yolcu bekleme/idare- lojman yapist ayakta olsa da zaman

icinde oldukg¢a fazla miidahale gordiigiinden 6zgiin mimari 6zelliklerini yitirmistir.
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Sekil 4.46 Yerlesim plani, Germencik
yerleskesi, TCDD Alsancak Miizesi
envanteri.
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Erbeyli

Hattin bir diger kiigiik yerleskesi olan Erbeyli, 114.kilometrede konumlanmistir.
Incir ve zeytin bakimindan olduk¢a zengin oldugu kadar istasyonun yapimiyla
birlikte yorenin maden sular izmir’e gonderilmeye baslanmasi ile de 6ne ¢ikmustir

(Atilla, 2002, s. 80).

IKAMET

(CAVUS LOJMANI)
CAVUS

LOJMANI

N YOLCU

YOLCU BEKLEME/ IDARE BEKLEME
IKAMET iDARE

Sekil 4.47 Yerlesim plani, Erbeyli yerleskesi, 2010.

Yerleske, karsilikli olarak konumlandirilmis, hattin giineyindeki kiigiik 6lgekli bir
yolcu bekleme/idare ve hattin kuzeyinde bulunan iki katli ikamet (istasyon sefi)
yapisi ile yine hattin kuzeyinde ikamet yapisinin dogusunda bulunan iiriin depolama

yapilarindan olugsmaktadir.

Sekil 4.48 Yolcu bekleme/idare ye-ti)‘m, Erbeyli yerleskesi, 2010.
Giinlimiizde kullanima kapali olan yerleskenin yolcu bekleme/idare yapisi bakimli

olsa da ozellikle ikamet yapis1 haraptir.
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Karapmar (incirliova)

Hattin 120.kilometresinde Karapinar yerleskesi yer alir. Sahip oldugu zengin
zeytin ve incir {rlinleriyle 6ne c¢ikan kiigiik bir yerlesim olan Karapiar

demiryolunun yapimiyla hareketlenmeye baglamistir

YOLCU BEKLEME/ IDARE YOLCU

BEKLEME
IDARE

DEPOLAMA

DEPOLAMA

Sekil 4.49 Yerlesim plani, Karapmar (Incirliova) yerleskesi,
2010.

Yolcu bekleme/idare-ikamet (istasyon sefi lojmani) yapisini iki yonden saran
demiryolu hattinin, kuzey yoniinde olan kolu, yari1 agik ve kapali iiriin depolama
yapilaria hizmet vermektedir. Yolcu bekleme/ idare- ikamet (istasyon sefi lojmani)

yapist Resadiye yerleskesi ile benzerlik gostermektedir.

Sekil 4.50 Yolcu bekleme/idare ve ikamet (istasyon sefi) yapisi, Karapmar
yerleskesi, 2010.

Giiniimiizde kullammma agik olan yerleskenin iirlin depolama yapilar

kullanilmamaktadir.
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Aydin

Ikinci etabin son istasyonu olan Aydin yerleskesi, hattin 130.kilometresinde yer
almaktadir. Yapildigi donemde gilintimiizdeki gibi bir gar 6zelligi tasimasa da hat
tizerindeki diger yerleskelerle kiyaslandiginda 6l¢ek olarak biiyiik ve farkli islevleri
barindirmaktadir. Demiryolunun Aydin’a ulagmasindan sonra g¢evresinde birgok
endiistri yapist olusmaya baslamistir. Bunlardan en Onemlisi, bolgenin 6nemli
endiistri tesislerinden olan McAndrews&Forbes meyankokii isleme fabrikasidir.
Sekil 4.52’teki Ozgiin yerlesim planina bakildiginda hattin kuzeyindeki yolcu
bekleme/idare yapisi orta Olgekli olsa da, hattin giineyinde olduk¢a biiyiikk dlgekli
iriin depolama yapilar1 bulunmaktadir. Bunun yani sira barindirdigi yolcu
bekleme/idare yapisinin kuzeyinde bulunan su, komiir, vagon ve lokomotif depolama
yapilart ile hat iizerinde isletmeye yonelik depolamanin en ¢esitli oldugu yerleske
olma ozelligini gostermektedir. Teknik bakim yapilar1 da yerleske icindeki bir diger

islev grubunu olusturmaktadir.

Sekil 4.51 1955 yilinda kullanima agilmis olan Aydin Gar binasi,
2010.

1950°1i yillarda, daha biiylik 6l¢ekli ve modern bir yapiya sahip olmasi amaciyla
0zglin yap1 gruplarinin ¢cogu yikilmis ve giiniimiizde de kullanilmakta olan ve Sekil
4.51°de goriilen “Aydin Gar” binasi inga edilmistir. Yap1 6zgiin olmasa da yapildigi
donemin mimari 6zelliklerini yansitmasi bakimindan hat {izerinde korunmaya deger

yapilar i¢inde yer almaktadir.
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Sekil 4.52 Yerlesim plani, Aydin yerleskesi, TCDD
Alsancak Miizesi envanteri
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Sekil 4.54 Aydin yerleskesi, Aydin Hatirasi, 2007, s. 53.

Sekil 4.55 Aydin yerleskesi, 1898, Aydin Hatirasi, 2007, s. 112.
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3. Etap

Umurlu Yerleskesi’nden baglayip Saraykdy yerleskesi ile son bulan ve hattin 3.
Etab1 olarak adlandirilan bolim 11 yerleskeden olusmaktadir. Bunlar; Umurlu,
Beykdy, Kosk, Ciftekahve, Sultanhisar, At¢a, Nazilli, Kuyucak, Horsunlu, Burhaniye
(Buharkent), ve Saraykoy yerleskeleridir (Sekil 4.56).

Sekil 4.56 Izmir- Aydin demiryolu 3. etap
yerleskeleri.
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Umurlu

Yolcu bekleme/idare yapisi hattin kiyisinda olmayan tek yerleske olan Umurlu

yerleskesi, hattin 141 kilometresinde yer alir.

Yerleskeye girmek i¢in bati-dogu dogrultusundaki ana hatta paralel tali bir hat
olusturulmus ve hattin giineyine de iiriin depolama yapisi konumlandirilmistir. Yolcu
bekleme/idare yapist liriin depolama yapisina bitisik olarak hattan uzakta insa

edilmistir. Ikamet yapilar1 ise hattin kuzeyinde yer almaktadir.

Sekil 4.58 Yeni yolcu bekleme/ idare yapisi, Umurlu yerleskesi, 2010.

Kullanima agik olan yerleskede giiniimiizde yolcu bekleme/idare yapisi amaciyla
kullanilmak {izere giiney yoniinde ve hattin kiyisinda yeni bir bina insa edilmistir

(Sekil 4.58).

Uriin depolama yapisi, eski yolcu bekleme/idare ve ikamet yapilari

kullanilmamaktadir.



CAVUS KAHVE
LOJMANI
TRUJ
URUN VOLCU
DEPOLAMA BEKLEME
IDARE

Sekil 4.59 Yerlesim plani, Umurlu yerleskesi, TCDD
Alsancak Miizesi envanteri.
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Beykoy

Hattin bir baska kiiciik yerleskesi de Umurlu ve Kosk arasindaki Beykdy

yerleskesidir.
IKAMET
(GAVUS LOJMANI)
CAVUS
LOJMANI

YOLCU

_ i} | | BEKLEME

YOLCU BEKLEME/ IDARE IDARE
IKAMET

Sekil 4.60 Yerlesim plani, Beykoy yerleskesi, , 2010.

Ozgiin yerlesim plan1 hakkinda elde veri bulunmayan yerleske giiniimiizde, hattin
giineyine insa edilmis olan yolcu bekleme/idare yapist ile hattin kuzeyindeki ikamet

yapilarindan olusmaktadir.

-
L
—

Sekil 4.61 Yolcu bekleme/idare yapisi, Beykoy yerleskesi, 2010.

Kullanima kapali olan yerleskenin ikamet yapilart da yikinti haraptir ve atil

durumdadir.
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Kosk

Hattin bir diger orta dlgekli yerleskesi de 149.kilometrede insa edilmis olan Kdsk
yerleskesidir.

Sekil 4.63’te goriilen 6zgiin yerlesim planinda, yolcu bekleme/ idare yapisi, {iriin
depolama, ikamet ve “kahve” yapilarindan olusan bir yerleskedir. Hattin kuzeyindeki
yolcu bekleme/idare yapisinin hemen karsisinda giiney yoniinde triin depolama
yapisi konumlanmaktadir. kamet yapilar1 ise kuzey yoniinde, yolcu bekleme/idare

yapisinin arkasinda yerlestirilmiglerdir.

P i o e

Sekil 4.62 Yolcu bekleme/ idare yapis1 Kosk y(erleskesi,b 2010.

Kullanima acik olan yerleskenin biitiin yapilar1 6zgiin islevlerini siirdiirmektedir.
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ISTASYON
SEFI YOLCU
LOJMANI BEKLEME
IDARE
CAVUS
LOJMANI

Sekil 4.63 Yerlesim plani, Kosk yerleskesi, TCDD Alsancak
Miizesi envanteri.
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Ciftekahve

Demiryolu hattinin 155.kilometresinde insa edilmis olan bir bagka kii¢iik 6lgekli
yerleske de Ciftekahve’dir. Ismini, eski kervan yolunda kervanlarin dinlenmesi

amaciyla o noktada bulunan iki kahveden almaktadir.

Sekil 4.65°deki 6zglin yerlesim planinda, hattin giineyinde dogudan batiya dogru

siralanan {iriin depolama yapisi ve yolcu bekleme- idare yapisindan olusmaktadir.

Sekil 4.64 Yolcu bekleme/idare ve ikamet yapist Ciftekahve
yerleskesi, 2011.

Giiniimiizde hat giizergdh1 degistirildiginden kullanim dis1 olan yerleskenin,
yalnizca yolcu bekleme/idare yapisi ayakta olsa da olduk¢a harap durumdadir. Yolcu

bekleme/idare yapisi konut olarak kiraya verilerek farkli bir islevle kullanilmaktadir.



URUN
DEPOLAMA

YOLCU
BEKLEME
IDARE

K,

Sekil 4.65 Yerlesim plani, Ciftekahve yerleskesi, TCDD
Alsancak Miizesi envanteri.
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Sultanhisar

Demiryolu hattinin 160.kilometresinde Sultanhisar yerleskesi bulunmaktadir.

Sekil 4.67°de goriildiigii gibi 6zgiin yerleske, yolcu bekleme/idare, iiriin
paketleme, liriin depolama, “kahve” ve su depolama yapilarindan olugmaktadir.
Kuzey yoniinde hatta dik olarak konumlanmis olan yolcu bekleme/idare yapisi, bu

ozelligi ile hat iizerinde tekil bir 6rnek olusturmaktadir.

Bol su kaynaklarinin bulunmasindan dolay1 yerleskenin dogu ve bati uglarinda

birer tane olmak iizere iki adet su deposu bulunmaktadir.

. 26/09/2010
Sekil 4.66 Yolcu bekleme/idare yapisi, Sultanhisar yerleskesi, 2010.

Kullanima agik olan yerleskede, giiniimiizde yalnizca yolcu bekleme/idare ve iiriin
depolama yapilar1 mevcut olup, diger yapilar yok olmuslardir. Yolcu bekleme/idare
yapist Ozgiin islevinde kullamilmak {izere, iirlin depolama yapis1i da “cafe”

kullaniminda yeniden islevlendirilerek restore edilmislerdir.
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Sekil 4.67 Yerlesim plani, Sultanhisar
yerleskesi, TCDD  Alsancak  Miizesi
envanteri.
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Atca

Atca, Sultanhisar’a 5 km. gibi yakin bir mesafede, demiryolu hattinin
165 kilometresine inga edilmis kiiclik 6lgekli bir yerleskedir.

Verimli topraklara sahip bir yerlesim olan Atga, bol c¢esitli tarimsal {iriinleriyle

hammadde arayisinda olan yabanci tiiccarlar i¢in olduk¢a cazip bir noktadir.

Yerleske, Sekil 4.70’da gorildigi gibi hattin  kuzeyinde siralanan yolcu
bekleme/idare ve iiriin depolama yapilari ile gilineyinde konumlanan ikamet

yapilarindan olugsmaktadir.

N i

Sekil 4.68 Yolcu bekleme/idare ve iiriin depolama yapilari, Atca yerleskesi, 2010.

Yerleske kullanima agik olsa da hattin giineyine yeni insa edilmis olan yolcu
bekleme/idare yapis1 kullanilmaktadir. Ozgiin yolcu bekleme/idare yapisi ise ikamet

yapisi olarak iglevlendirilmistir.

AP i s

Sekil 4.69 Yeni i/"olcu bekleme/idare yapisvl,lAt_gé yerleskesi, 2010.
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YOLCU
BEKLEME
IDARE
ISTASYON CAVUS
SEFI LOJMANI LOJMANI

‘ .//
Sekil 4.70 Yerlesim plani, Atca yerleskesi,
TCDD Alsancak Miizesi envanteri.
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Nazilli

Kervan yollarinin énemli bir kesisim noktast olan Nazilli’de, demiryolu hattinin

176.kilometresinde kurulmus olan yerleske, genis bir alana yayilmaistir.

Sekil 4.72°de goriilen 1968 yil1 ¢iziminde, yolcu bekleme/idare, teknik bakim ve
ikamet yapilari, dogu-bati dogrultusundaki hattin kuzey yoniinde hat boyunca
siralanmaktadir. Demiryolu hattinin ayakta kalabilen tek 6zgiin “kahve” yapisi da

hattin kuzeyinde ve demiryolunun kiyisindadir.

. TR gy SO LT
Sekil 4.71 Yolcu bekleme/idare yapisi, Nazilli yerleskesi, 2010.

Yerleskede yer alan iiriin depolama yapisi, hacim olarak izmir-Aydin demiryolu
hattinin en biiylik depolama yapisidir ve hattin gilineyinde konumlanmustir.

Yerleskenin dogu ucunda da bir su depolama yapisi bulunmaktadir.

Yerleske kullanilmakta olup, tiim yapilar 6zgiin islevlerini siirdiirmeye devam

etmektedirler.
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dlis s HiTS A 54
Sekil 4.72 Yerlesim plani, Nazilli yerleskesi, 1968
¢izimi, TCDD 3.Bdlge arsivi.
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A -
Sekil 4.73 Uriin depolama ve yiikleme yapis1, Nazilli yerleskesi, 2010.

M ““ —
23/09/2010

Sekil 4.74 "Kahve" yapisi, Nazilli yerleskesi, 2010,
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Kuyucak

Orta 6lgekli bir yerleske olan Kuyucak, hattin 187.kilometresinde yer almaktadir.

Yerleske, Sekil 4.76’da goriilen 0zgiin yerlesim planinda oldugu gibi, hattin
kuzeyindeki alt katinda yolcu bekleme/ idare ve iist katindaki ikamet islevinden
olusan iki katli yap1 ile hattin glineyinde bulunan {iriin depolama yapisindan

olusmaktadir.

Glinlimiizde kullanima agik olan yerleskenin yolcu bekleme/ idare yapis1 6zgiin
islevini siirdiirse de {iriin depolama yapisi, 6zgiin islevini yitirmis ve marangozhane
olarak kiralanmistir. Ozgiin yerlesim planinda yer alan ikamet (¢avus lojmani) ve

“kahve” yapis1 bugiin mevcut degildir.
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Sekil 4.76 Yerlesim plani, Kuyucak yerleskesi, TCDD Alsancak Miizesi
envanteri.
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Horsunlar (Horsunlu)

Bol su kaynaklar1 ile taninan Horsunlar yerleskesi, kiigiik 6lgekli olup, hattin

199 kilometresine konumlanmastir.

Sekil 4.78’deki 6zgiin yerlesim planinda, yolcu bekleme/idare, iiriin depolama,

ikamet (¢avus lojmani) ve su depolama yapilarindan olustugu goriilmektedir.

£ i T0k A

Sekil 4.77 Yolcu bekleme/ idare yapisi, Horsunlar yerleskesi, 2010.
Giiney yoOniinde hatta paralel olarak konumlanmis olan yolcu bekleme/idare

yapisinin dogusunda yer alan {iriin depolama yapis1 gliniimiizde yerinde degildir.

Kullanima agik olan yerleskede, yolcu bekleme/idare ve ikamet (cavus lojmani)

0zglin islevinde kullanilmaktadir.
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CAVUS
LOJMANI
YOLCU
BEKLEME

IDARE
ISTASYON

SEFI
LOJMANI

SU DEPOLAMA

Sekil 4.78 Yerlesim plani, Horsunlar yerleskesi, TCDD Alsancak
Miizesi envanteri.
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Burhaniye (Buharkent)

Demiryolu hattinin 213.kilometresinde Burhaniye yerleskesi bulunmaktadir.

Sekil 4.80°de yer alan 6zgiin yerlesim planinda yerleskenin yolcu bekleme/idare,
iriin  depolama, ikamet (cavus lojmani, is¢i yatakhanesi) ve su depolama
yapilarindan olustugu goriilmektedir. Kuzey yoniinde hatta paralel olarak yan yana
konumlanmis olan iki kath yolcu bekleme/idare yapisi/ikametin birlikte ¢ozildiigi
yapt ile lirlin depolama yapist yer almaktadir. Yerleske girigsinde tali bir hatla {iriin
depolama yapisina ulagilmaktadir. Hattin glineyinde ise ikamet (¢cavus lojmani ve is¢i

yatakhanesi) yer alir.

—— S ,\.siﬁ LR ST
Sekil 4.79 Yolcu bekleme/ idare ve lojmanin birlikte ¢oziildiigi yapi,
Burhaniye (Buharkent) yerleskesi 2010.
Kullanima agik olan yerleskede, ikamet (¢avus lojmani ve is¢i yatakhanesi)

yapilar1 yok olmuslardir.
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YOLCU
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SEFI
LOJMANI
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SU DEPOLAMA

CAVUS
LOJMANI

Sekil 4.80 Yerlesim plani, Burhaniye yerleskesi,
TCDD Alsancak Miizesi envanteri.
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Saraykoy

Ucgiincii etabin son noktasi olan Saraykdy, hattin 231.kilometresinde insa edilmis

orta 6lgekli bir yerleskedir.

Saraykdy, onemli miktarda pamuk iiretimiyle taninan bir yerlesim olup, bugday,
arpa ve cesitli dokumalar Osmanli déneminin 6nemli ihra¢ {iriinleri olmuslardir

(Inan, 1997).

Saraykdy yerleskesi, liclincii etabin son yerleskesi olmasi ve sahip oldugu tip
islevlerin yaninda Sekil 4.82°de goriildiigii gibi biiylik dlgekli olan ve hattin hem
kuzeyinde, hem de giineyinde yer alan {irlin depolama yapilari, paketleme yapisi ve

ikamet (istasyon sefi lojmani) ile dikkat ¢ekmektedir.

Seki.l 4.81 Yolcu bekleme/idare yalsi, Saraykéy yerleskesi, 2010.

Giintimiizde kullanima agik olan yerleskenin, hattin giineyindeki {iiriin depolama
yapist ve teknik bakim yapilar ile doner koprii haricindeki tiim yapilart yerindedir.

Ancak yalnizca yolcu bekleme/idare yapisi kullanilmaktadir.
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Sekil 4.82 Yerlesim plani, Saraykdy yerleskesi,
TCDD Alsancak Miizesi envanteri.
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4. Etap

Samli Yerleskesi’nden baslayan ve hatta 4. Etap olarak adlandirilan bolimii 11
yerleskeden olusmaktadir. Bunlar; Samli (Uzerlik), Gancali (Goncali), Bucali
(Boceli), Kocabas, Kizilkaplik (Kaklik), Hamidiye (Bozkurt), Cardak, Apsa
(Dazkir1), Avcilar (Evciler), Siitlag ve Dinar yerleskeleridir (Sekil 4.83).

GIVRIL
SUBESI

AVCILAR (EVCILER)

7

DENIZLI
UBESI

.

Sekil 4.83 Izmir- Aydin demiryolu 4. etap
yerleskeleri.
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Samh (Uzerlik)

Dordiincii etabin ilk yerleskesi, hattin 241.kilometresinde insa edilmis olan kiiciik
olgekli Samli yerleskesidir. Yorede bol miktarda yetistirilen pamugun Izmir’e

demiryolu ile kolaylikla aktarilabilmesi amaciyla insa edilmistir

IKAMET

(CAVUS LOJMANI)

YOLCU | CAVUS
BEKLEME LOJMANI
IDARE
ISTASYON —]

SEFI LOIMANI

YOLCU BEKLEME/ IDARE
IKAMET

Sekil 4.85 Yerlesim plani, Saml yerleskesi, 2010.

Ozgiin yerlesim plam ile ilgili elde herhangi bir veri bulunmayan yerleskede,
yolcu bekleme/idare ve ikamet yapisi (¢avus lojmani) giiney yoniinde hat boyunca

siralanmaktadir.

AT ot i S e

Sekil 4.86 Genel goriiniim, Samli yerleskesi, 2010.

Giintimiizde, kullamima kapali olan yerleskede, yolcu bekleme/idare yapisi ile

ikamet yapisi yerinde olsa da olduk¢a harap durumdadir. Yerleske atil durumdadir.
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Gancah (Goncal)

Hattin 251 .kilometresinde konumlanmis olan Gancali yerleskesi, bir diger kervan
yollar1 kesisim noktasit olan Denizli subesinin ana hattaki baglant1 noktasi olmasi

dolayistyla 6nemlidir. Yerleskenin dogusundan Denizli’ ye sube hatt1 ayrilmaktadir.

Sekil 4.88°de goriilen Ozgiin yerlesim planinda, Gancali yerleskesi, hattin
giineyinde siralanan yolcu bekleme/ idare, {iriin depolama ve paketleme yapilarindan
olugmaktadir. Yerleskeden ayr1 giineydogu yoniinde konumlanmis olan “kahve”
yapisi ile glineybat1 yoniinde batidan doguya siralanan ikamet yapilari (¢avus lojmant
ve is¢i yatakhanesi) ve gecici ikamet yapisi (otel) ile sosyal aktivite (ahirlar)
yapilarindan olusmaktadir. Yerleskenin bati ucunda da su depolama yapisi yer

almaktadir.

Sekil 4.87 Genel goriiniim, Gancali yerleskesi, 2010.

Giintimiizde kullanima agik olan yerleskenin, “kahve” yapisi, ikamet yapilari
(cavus lojman1 ve isci yatakhanesi), gecici ikamet (otel) yapisi ile sosyal aktivite

(ahirlar) yapilar1 yok olmuslardir.
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Sekil 4.88 Yerlesim plani, Gancali yerleskesi,
TCDD Alsancak Miizesi Envanteri.
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Bucali (Boceli)

Kiigiik bir yerleske olan Bucali, hattin 261.kilometresinde bulunmaktadir

IKAMET

(CAVUS LOJMANI)

CAVUS
LOIMANI ——‘

YOLCU
| BEKLEME
ISTA.YON - iDARE
SEFi

LOIMANI YOLCU BEKLEME/ IDARE

IKAMET

Sekil 4.89 Yerlesim plani, Boceli yerleskesi, 2010.

Ozgiin yerlesim plan1 hakkinda elde veri bulunmayan kiiciik &lgekli yerleske,
giiniimiizde, kuzey yoOniinde hatta paralel olarak konumlanmis olan yolcu
bekleme/idare yapist ve daha geride ikamet (g¢avus lojmani) yapilarindan

olusmaktadir. Uriin depolama yapist tespit edilmemistir.

Sekll 490 Yolcu beklemelldare yaplsl Bucali (Boceh) yerleskem
2010.

Kullanima kapali olan yerleskede, yolcu bekleme/ idare yapisi kaderine terk
edilmisken, ikamet (cavus lojmani ve is¢i yatakhanesi) yapilari konut isleviyle

kullanilmak iizere kiraya verilmisse de olduk¢a harap durumdadirlar.
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Kocabas

Dordiincii etabin bir baska kiiciik yerleskesi de hattin 275.kilometresinde insa

edilmis olan Kocabas yerleskesidir.

Afyon, bugday, arpa ve ¢avdar 6nemli tarim {irlinlerindendir.

Sekil 4.92’de bulunan 6zgiin yerlesim planima bakildiginda hattin kuzeyinde
bitisik olarak ¢oziilmiis olan tek katli yolcu bekleme/idare/ikamet yapisi (istasyon
sefi lojmani) ile kuzeybati yoniinde ayri olarak yerlestirilmis olan ikamet (cavus
lojman1 ve is¢i yatakhanesi) bulunmaktadir. Kuzeydoguda konumlanan {iriin
depolama yapisina ana hattan ayrilan bir tali hattan ulasilmaktadir. Uriin depolama
yapisinin hemen kuzeyine yerlestirilmis olan sosyal aktivite yapisi (ahirlar) ve
bolgenin iiriinlerini halktan toplayan komisyoncu i¢in insa edilmis olan yapi,

yerleskenin sahip oldugu farkli islev gruplaridir.

Sekil 4.91 Yolcu bekleme/idare ve ikamet yapisi, Kocabas yerleskesi, 2010.

Giliniimiizde kullanima kapali olan yerleskenin yalnizca kuzeybati yoniindeki
ikamet yapist (¢avus lojmani ve is¢i yatakhaneleri) kullanilmaktadir. Yolcu
bekleme/idare/lojman yapis1 (istasyon sefi lojmani) kaderine terk edilmistir. Uriin
depolama yapist ile {iriin depolama yapisinin hemen kuzeyine yerlestirilmis olan
sosyal aktivite yapisi (ahirlar) ve bolgenin iiriinlerini halktan toplayan komisyoncu

i¢in insa edilmis olan yap1, yok olmuslardir.
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Sekil 4.92 Yerlesim plani, Kocabag yerleskesi, TCDD
Alsancak Miizesi envanteri.
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Kizilkaphk (Kaklik)

Demiryolu hattinin 284 .kilometresinde yer alan Kizilkaplik yerleskesi, biiyiik

Olcekli tiriin depolama yapilariyla 6ne ¢ikmaktadir.

Bolgede yetistirilen afyon 6nemli ihra¢ maddesidir. Bugday, arpa ve ¢avdar diger

onemli tarim urinleridir.

Ozgiin yerlesim plani ile ilgili elde herhangi bir veri bulunmasa da, giiniimiizde,
Sekil 4.94°te goriildiigii gibi, hattin kuzeyinde, kiiciik 6l¢ekli yolcu bekleme/idare/
ikamet yapisi (istasyon sefi lojmani) ile kuzeydogu yoniindeki yerleske biiytikliigii
ile kiyaslandiginda biiyiik¢e sayilabilecek iiriin depolama ve yerleskenin kuzeydogu
ucundaki su depolama yapis1 bulunmaktadir. Uriin depolama yapilarma ayrilan tali

hat sokiilmiistiir.

=
RIS 00 g

25/08/2010

Sekil 4.93 Yolcu bekleme/idare ve ikamet yapisi, Kizilkaplik (Kaklik) yerleskesi,
2010.
Demiryolu yenileme calismalari dolayisiyla kullanima kapali olan yerleskenin
yolcu bekleme/idare ve ikamet yapisi (istasyon sefi lojmani) ve iiriin depolama

yapilar hala kullanimdadir.
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Sekil 4.94 Kizilkaphk (Kaklik) Yerleskesi, TCDD
3. Bolge arsivi, 1992.
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Hamidiye (Bozkurt)

Dordiincti etabin kiigiik yerleskelerinden Hamidiye hattin 303.kilometresinde insa

edilmistir.

URUN DEPOLAMA
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: , ' IDARE
q ISTASYON
YOLCU BEKLEME/ IDARE SEFi LOJMANI
IKAMET

Sekil 4.95 Hamidiye (Bozkurt) yerleskesi yerlesim plan,
2010.

Ozgiin yerlesim plani ile ilgili elde herhangi bir veri bulunmayan bir diger
yerleske olan Hamidiye (Bozkurt) dur. Hattin kuzeyine, kiiciik 6lcekli ve bitisik
olarak insa edilmis olan yolcu bekleme/ idare ve ikamet yapisi (istasyon sefi lojmani)
ile kuzeydogu yoniindeki iiriin depolama ve yerleskenin giineyinde insa edilmis olan
yol kantarindan olusmaktadir. Uriin depolama yapisinin ve yol kantarinin kullanmmi

i¢in yapilmis olan bir tali hat bulunmaktadir.

ol < \W - R, s,
Sekil 4.96 Yolcu beklem
yerleskesi, 2010.

B .

e/idare yapisi/ikamet, Hamidiye (Bozkurt)

Kullanima kapal1 olan yerleske atil durumdadir.
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Cardak

Hattin 309 kilometresinde Cardak yerleskesi yer alir.

URUN DEPOLAMA
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Sekil 4.97 Yerlesim plani, Cardak yerleskesi,
2010.

Ozgiin yerlesim diizeni ile ilgili elde yeterli bilgi bulunmayan yerleske, hattin
kuzeyindeki yolcu bekleme/idare yapisi ve bu yapinin kuzeydogusunda konumlanan
kiiciik teknik bakim yapisi ile hattin giineyinde bulunan yerleske boyutu ile
kiyaslandiginda oldukga biiyiik bir {iriin depolama yapisindan olusmaktadir.

25/08/2010+
Sekil 4.98 Yolcu bekleme/idare yapisi, Cardak yerleskesi, 2010.

Yerleske kullanima kapalidir.
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Apsa (Dazkir)

Hat iizerindeki biiyiik yerleskelerden olan Apsa, hattin 329.kilometresinde yer

alir.

Sekil 4.100’de bulunan 6zgiin yerlesim planina bakildiginda yolcu bekleme/ idare,
ikamet (istasyon sefi lojmani ve cavus lojmani) yapilari, iiriin depolama yapilari, su
depolama ve teknik bakim yapisindan olusmaktadir. Ana ile hat yerleskeye
girildiginde, bir tali hat ile de depolama yapisina, bir diger hat ile de teknik bakim
yapisina ulasilmaktadir. Yapilarin geneli hattin  kuzeyinde hat boyunca

konumlanirken, yalniz teknik bakim yapisi hattin glineyinde yer alir.

Sekil 4.99 Yerleskesi yolcu bekleme/idare yapisi, Apsa (Dazkirr) 2010.

Yerleske tam ve eksiksiz olarak giiniimiize ulasmistir ve hat yenileme
calismalarindan dolayr kullanima kapali olsa da, yapilar TCDD personeli tarafindan

kullanilmaktadir.
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Sekil 4.100 Yerlesim plani, Apsa (Dazkir1) yerleskesi,
TCDD Alsancak Miizesi envanteri.
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Avcilar (Evciler)

Dordiincti etabin diger kiiclik Olcekli yerleskeleriyle benzer 6zellikler gdsteren

Avcilar yerleskesi, 344 .kilometrede bulunmaktadir.

Sekil 4.102°deki 6zgiin yerlesim planina bakildiginda yolcu bekleme/idare/ikamet
(istasyon sefi lojmani) yapisi, ikamet yapist (cavus lojmani) ile {irlin depolama

yapilarindan olugsmaktadir.

o

Sekil 4.101 Yolcu bekleme/idare yapisi-ikamet (istasyon sefi lojmani),
Avcilar (Evciler) yerleskesi 2010.

Glinlimiizde ana hat giizergah1 degistirilmis oldugundan yerleske tamamen

kaderine terk edilmis durumda olup, yapilar oldukga haraptir.
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Sekil 4.102 Yerlesim plani, Avcilar yerleskesi, TCDD
Alsancak Miizesi envanteri.
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Siitlac

Civril sube hattinin ana demiryolu hatti ile olan baglanti noktas1 olmasiyla 6nemli

olan Siitlag, hattin 356 kilometresinde yer alir.
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Sekil 4.103 Siitlag  yerleskesi,
yerlesim plani, 2010.

Ozgiin yerlesim diizeni ile ilgili elde yeterli bilgi bulunmayan yerleske, hattin
kuzeyindeki batidan doguya sirasiyla su depolama, yolcu bekleme /idare/ ikamet
(istasyon sefi lojmani) yapist ve bu yapinin kuzeydogusunda konumlanan ikamet

(cavus lojmani) ile hattin giineyinde bulunan {iriin depolama yapilarindan

olusmaktadir.

(istasyon sefi lojmani1) yapisi, Siitlag yerleskesi, 2010.
Kullanima kapali olan

yerleske yolcu bekleme/idare-lojman yapisi yenilenmistir. Ikamet ve iiriin depolama

yapist atil durumdadir.
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Dinar

Dordiincii etabin son yerleskesi olan Dinar, hattin 377.kilometresinde yer

almaktadir.

Sekil 4.106°da goriilen 6zgiin yerlesim planinda, yerleskeyi, hattin kuzeyinde,
batidan doguya sirastyla yolcu bekleme/idare yapisi, “kahve”, biiyiik 6l¢ekli bir iiriin
depolama ile hattin giineyinde, batidan doguya daha orta olgekli bir diger {iriin
depolama yapist ile teknik bakim, su depolama ve kdmiir depolama yapilari ile doner
koprii olusturmaktadir. Yerleske sinirlart olduk¢a genis tutuldugundan ayri bir
ikamet yapisi (istasyon sefi lojmani), gecici ikamet yapisi (otel) hattin yerleskenin
kuzey ucunda, oOnceki yerleskelerde rastlamadigimiz marangozhane ve giivenlik gibi

islevlere ait yapilar da giineyinde yerleskenin giiney ucunda yer almaktadir.

= = R RN

Sekil 4.105 Yolcu bekleme/idare yapisi, Dinar yerleskesi, 2010.

Kullanima kapali olan yerleskenin, yolcu bekleme/idare/ikamet yapisi ve iiriin
depolama yapilar1 kullanilmakta ve iyi durumdadir. Teknik bakim ve su depolama
yapilar1 kaderine terk edilmislerdir. Yerleskenin diger yapilar1 giiniimiize

ulagamamuistir.
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Sekil 4.106 Yerlesim plani, Dinar yerleskesi,
TCDD Alsancak Miizesi envanteri.
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KARAKUYU
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SUBESI “ ISPARTA
SUBESI

Sekil 4.107 izmir- Aydin demiryolu 5. etap yerleskeleri.

Karakuyu Yerleskesi’ nden baslayan ve hattin 5. Etap olarak adlandirilan boliimii
6 vyerleskeden olugmaktadir. Bunlar; Karakuyu, Capali, Kegiborlu, Baladiz
(Glimiisgiin), Kuleonii (Bozandnii) ve Egirdir yerleskeleridir (Sekil 4.107).

Bu ¢alisma sinirlan tespit edilirken odaklanilan zaman diliminin XIX. ylizyilin

ikinci yaris1 olmasi sebebiyle 5.etap bu caligma kapsamina alinmamastir.

Yukarida Izmir- Aydin demiryolu ana hattinin tiim yerleskeleri batidan doguya
dogru hat iizerindeki konumuna gore anlatilmistir. Ana hattin yani sira,
demiryolunun XIX. yiizyill icinde insa edilmis bes subesi bulunmaktadir. Hat
lizerindeki konumuna gdre batidan doguya siralanan bu hatlar sirastyla, Odemis ve
Tire Subesi, Soke Subesi, Denizli Subesi ve Civril Subeleridir. Sube yerleskelerinin
genel karakterine bakildiginda, ana hat yerleskeleriyle benzer mimari 6zellikler

gosterseler de son istasyonlar haricinde, daha kii¢iik 6l¢gekli olduklart goriilmektedir.
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Odemis ve Tire Subesi

Ana hatta Torbali yerleskesi ile baglanan Odemis ve Tire Subesi, Arikbasi,
Caylak (Karpuzlu), Bayindir, Catal yerleskeleri ortak olmak iizere Odemis yoniinde
Derebasi, Haciilyas (flkkursun) ve Odemis; Tire yoniinde ise Tire yerleskesine
baglanmaktadir (Sekil 4.108).

ODEMIS

HACIILYAS (ILKKURSUN)

DEREBASI

BAYINDIR

GIPLAK (KARPUZLU)

v“ 4 - '4.‘
_

| AR

ARIKBASI

TORBALI

Sekil 4.108 Odemis-Tire Subesi yerleskeleri.
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Arikbasi

Torbali’dan Odemis ve Tire sube hattimn ilk yerleskesi olan Arikbasi,

14 kilometrede konumlanir.

Dogu-batt dogrultusunda uzanan yerleskenin Sekil 4.110°da goriilen 06zgiin
yerlesim planinda, yolcu bekleme/ idare yapisi ile {iriin depolama yapisi hattin kuzeyi
boyunca yerlestirilmistir. Uriin depolama igin ayrilmis olan tali hattin kuzeyinde
ikamet yapilar1 (istasyon sefi lojmani, cavus lojmani ve is¢i yatakhaneleri) yer

almaktadir. ikamet yapilarmin ¢evreledigi alana da “kahve” yapisi yerlestirilmistir.

Sekil 4.109 Arikbasi yolcu beklem ve idare yaiplsl ile {irtin depolaa
yapist, 2011.

Giliniimiizde kullanilmayan yerleskede, “kahve” yapist disindaki tiim yapilar
yerindedir. Ikamet yapilarindan c¢avus lojmani kiralama yoluyla kullanilmaya

calisilsa da diger yapilar kaderine terk edilmistir.
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Sekil 4.110 Yerlesim plani, Arikbasi yerleskesi, TCDD Alsancak
Miizesi envanteri.
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Caylak (Karpuzlu)

Odemis ve Tire sube hattimin ikinci yerleskesi olan Caylak, 20.kilometrede

konumlanir.

Dogu-bat1 dogrultusunda uzanan yerleskenin Sekil 4.112°de goriilen 6zgiin
yerlesim planinda, yolcu bekleme/ idare yapisi ile {iriin depolama yapisi hattin kuzeyi
boyunca yerlestirilmistir. Uriin depolama igin ayrilmis olan tali hattin kuzeyinde

ikamet yapilari (istasyon sefi lojmani, ¢cavus lojmani) yer almaktadir.

oF

Sekil 4.111 Yolcu bekleme/ idare yapisi, Caylak yerleskesi,
2012.

Giiniimiizde Odemis ve Tire subesinin tek kullanima agik yerleskelerinden biridir.
Ancak kullanima acik olsa da yapilar kullanilmamakta, adeta bir durak gibi sadece
yolcu bekleme amagh hizmet vermektedir. Uriin depolama yapisi ve ikamet yapisi
(cavus lojmani) yikilmistir. Ikamet yapilarindan istasyon sefi lojmani kiralama

yoluyla konut isleviyle kullanilmaya devam edilmektedir.
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Sekil 4.112 Yerlesim plan,, Caylak (Karpuzlu)
yerleskesi, TCDD Alsancak Miizesi envanteri.
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Bayindir

Tire ve Odemis sube hattimin 6nemli yerleskelerinden olan Bayindir hattin

29 kilometresinde yer almaktadir.

Ozgiin yerlesimi hakkinda elde veri bulunmamaktadir. Giiniimiizdeki yerlesim
durumuna bakildiginda, hattin kuzeyinde batidan doguya sirasiyla ikamet yapisi
(cavus lojmani), yolcu bekleme ve iiriin depolama yapisi, giineyinde ise ikamet

yapilar1 (istasyon sefi lojmani) bulunmaktadir.

Sekil 4.113 Yolcu bekleme/idare yapisi ve iriin depolama yapist,
Baymdir yerleskesi, , 2010.

Giliniimiizde kullanimda olan yerleskede yolcu bekleme/idare yapisi ve iiriin

depolama yapisinda restore edilmistir.
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195

Catal

Tire ve Odemis sube hattimin iki farkli yone ayrildig yerleske olan ve adini da bu

durumundan alan Catal yerleskesi sube hattinin 37.kilometresinde yer alir.

Catal, hattin giineyinde batidan doguya sirastyla ikamet yapis1 (¢avus lojmani) ve
yolcu bekleme/ idare/ ikamet yapisi (istasyon sefi lojmani) ve iiriin depolama
yapisindan olusmaktadir. Kiigiik bir yerleske olup kavsak olmasi bakimindan

Onemlidir.

Sekil 4.115 Yolcu bekleme/idare-ikamet yapisi, Catal yerleskesi,
2010.

Yerleske kullanimdadir.
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Bolge arsivi.

URUN DEPOLAMA

196



197

Derebasi

Catal yerleskesinden sonra Odemis yoniinde ilk nokta olan Derebas1 yerleskesi,
cumhuriyet doneminde 6zgiin yapilar1 yikilarak yenilenmistir. Ancak giliniimiizde
yerlesim yerinden uzak, ekili alanlarin arasinda kalmis, terk edilmis, atil bir

yerleskedir.

Haciilyas (flkkursun)

Hattin 56.kilometresinde yer alan Haciilyas yerleskesi kiiciik ol¢ekli bir
yerleskedir.

Sekil 4.118’de goriilen 6zgilin yerlesim planinda yolcu bekleme/idare yapisi ve

iiriin depolama yapisindan olusmaktadir.

Gliniimilizde hattin giizergah1 degistirildiginden atil durumdadir. Yalnizca yolcu

bekleme/idare yapisi harap da olsa ayaktadir. Diger yapilar yok olmustur.
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Sekil 4.118 Yerlesim plani, Haciilyas (ilkkursun)
yerleskesi, TCDD Alsancak Miizesi envanteri.
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Odemis

62 kilometrelik sube hattinin son istasyonlarindan biri olan Odemis, oldukga genis

bir alana yayilmistir.

Sekil 4.120°deki 6zgiin yerlesim planina bakildiginda hattin kuzeyinde batidan
doguya siralanan yolcu bekleme/idare yapisi ve iriin depolama yapilar ile
yerleskenin kuzey ucunda ikamet (istasyon sefi lojmani, ¢avus lojmani ve is¢i
yatakhanesi) yapilar1 bulunmaktadir. Hattin giineyinde ise teknik bakim yapisi, su

depolama ve doner koprii yer almaktadir.

¥

7Y

A

3 e 06/02/2010
dare yapis1, Odemis yerleskesi, 2010.

Sekil 4.119 Yolcu bekleme/i

Restorasyon gormiis olan Yyolcu bekleme/idare yapisi 0Ozgiin islevinde
kullanilmaktadir. Uriin depolama yapilari ise kiralama yoluyla yeniden kullanilmaya
calisilsa da, yapilara yapilan miidahaleler ve niteliksiz ekler sonucu 6zgiin detaylari
zarar gormiistiir. Ikamet yapilari ise kismen 6zgiin islevinde kullanimda, kismen de

terk edilmis durumdadir.
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Sekil 4.120 Yerlesim plani, Haciilyas yerleskesi,
TCDD Alsancak Miizesi envanteri.
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Tire

Sube hattinin son noktalarindan bir digeri de Tire yerleskesidir ve oldukca genis

bir alana yayilmistir.

Yerleskenin, 6zgilin yerlesim plani hakkinda elimizde veri bulunmamaktadir. Sekil
4.122°de goriilen giiniimiizdeki yerlesime bakildiginda hattin gilineyinde dogudan
batiya siralanan yolcu bekleme/idare yapisi, ikamet (cavus lojmani ve is¢i
yatakhanesi) yapilar1 ve iirlin depolama yapilari ile hattin kuzeyindeki teknik bakim
yapilart ve is¢i yatakhanelerinden olusmaktadir. Ana hattan ayrilan bir tali hat ile
iiriin depolama yapisina ulasilirken, bir diger tali hat da teknik bakim yapisina

ulasmaktadir.

.....

Sekil 4.121 Yolcu bekleme/idare yapisi, Tire yerleskesi, , 2010.

Glinlimiizde yolcu bekleme/idare yapisi ve ikamet yapilar 6zgiin islevinde
kullanimdayken, iiriin depolama yapisi, belediyeye kiralanmis ve ¢ok amagli salon
olarak yeniden islevlendirilmistir. Teknik bakim yapilar1 ve isci yatakhaneleri sanat

galerisi olarak kullanimdadir.
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Sekil 4.122 Yerlesim plani, Tire yerleskesi
1968 ¢izimi, TCDD 3. Bolge arsivi.
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Soke Subesi

Ana hatta Resadiye (Ortaklar) yerleskesi ile baglanan Soke Subesi, Morali, Kemer
(Sazlikdy), Soke yerleskelerinden olugmaktadir.

RESADIYE (ORTAKLAR)

TAMAMEN YOK OLMUS

KEMER (SAZLIKOY)

SOKE

Sekil 4.123 Soke Subesi yerleskeleri.
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Morah

Kiigiik olcekli bir yerleske olan Moral1 yerleskesi, sube hattinin ilk yerleskesidir.
YOLCU BEKLEME CAVUS

IDARE LOJMANI

N,
\
| o s

Sekil 4.124 Yerlesim plani, Morali yerleskesi, TCDD Alsancak Miizesi envanteri.

Sekil 4.124°de goriilen 6zgiin yerlesim planina bakildiginda, hattin batis1 boyunca
kuzeyden giineye siralanan {iiriin depolama ve yolcu bekleme/idare yapisi ile ikamet
(cavus lojmani ve is¢i yatakhanesi) yapilari ve “kahve” yapilarindan olustugu
goriilmektedir. Ana hattan ayrilan bir tali hat ile iirlin depolama yapisina

ulasilmaktadir.

Aydin Otoban1 yapimi sirasinda yikilan yerleskeden giliniimiize higbir iz

kalmamustir.



205

Kemer (Sazlikoy)

Soke subesinin bir diger kiiciik 6l¢ekli bir yerleskesi olan Kemer yerleskesi, sube

hattinin 16.kilometresinde yer almaktadir.

Sekil 4.125 Yerlesim plani, Kemer yerleskesi, TCDD Alsancak Miizesi envanteri.

Sekil 4.125’de yer alan 6zgiin yerlesim planina bakildiginda hattin batis1 boyunca
kuzeyden giineye siralanan “kahve”, yolcu bekleme/ idare yapisi ile ikamet (istasyon
sefi lojman1) yapist ve yerleske boyutu ile kiyaslandiginda oldukg¢a biiyiik iiriin
depolama yapisindan olugmaktadir. Ana hattan ayrilan bir tali hat ile iiriin depolama

yapisina ulasilmaktadir.

ac s

Sekil 4.126 Yolcu bekleme/idare yapisi, Kemer

yerleskesi, 2010.

Giiniimiizde Kemer i¢indeki plansiz yapilasmadan dolayr yerleske biitiinliigi
bozulmustur. Yalnizca yolcu bekleme/idare yapisi ile ikamet (istasyon sefi lojmani)

ayaktadir, ancak kaderine terk edilmistir. Yerleske kullanima kapalidir.
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Soke

22 kilometrelik Soke subesinin son yerleskesidir ve genis bir alana yayillmistir.

Sekil 4.128deki ozgiin yerlesim planina bakildiginda hattin batis1 boyunca
kuzeyden giineye siralanan doner koprii, su depolama ve teknik bakim yapisi, yolcu
bekleme/idare yapisi, iiriin depolama yapisi ile ikamet (istasyon sefi ve g¢avus
lojmani) yapilar1 bulunmaktadir. Hattin dogusunda diger depolama yapisinin hemen
karsisina insa edilmis bir diger iiriin depolama yapisi bulunmakta ve ana hattan

ayrilan birer tali hat ile lirlin depolama yapilarina ulagilmaktadir.

Sekgl 4127 S;(Ské rlskei enel ériinﬁm, 2010.

Giliniimiizde kullanimda olan yerleskenin ¢ogu yapisi ayakta olmasina ragmen,
yalnizca yolcu bekleme/idare yapisi ve ikamet (istasyon sefi ve ¢avus lojmani)
yapilart kullanilmaktadir. Diger yapilar kullanilmamaktadir ve kaderine terk

edilmislerdir.
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YOLCU
BEKLEME
IDARE

VINEYAR,

URUN DEPOLAMA

TEKNIK BAKIM

SU DEPOLAMA

Sekil 4.128 Yerlesim plani;, Soke yerleskesi, TCDD
Alsancak Miizesi envanteri.
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Denizli Subesi

Ana hatta Gancali yerleskesi ile baglanmustir.

GANCALI (GONCALI)

DENIZLI /

Sekil 4.129 Denizli subesi yerleskeleri.

Denizli

Sekil 4.130 Denizli Yerleskesi, TCDD 3. Bolge arsivi, 1992 arsivi.

Ozgiin yerlesim plan1 hakkinda elde fazla veri bulunmayan yerleske hakkindaki

tek bilgi orta 6lcekli bir yerleske olarak planlandigidir. Bunun yani sira, 6zgiin yolcu



209

bekleme/idare yapisinin da hattin diger yerleskeleriyle benzerlik gosterdigi ve

yerleskede bir “kahve” yapist bulundugu eldeki verilerden anlagilmaktadir.

Yikilan 6zgilin yolcu bekleme/idare yapisi yerine daha biiyiik 6lgekli “Denizli

Gar” binasi insa edilmistir.

Yerleskenin giiniimiize ulagabilen 6zgilin yapilari, teknik bakim yapisi, doner

koprii ve vingtir.

Sekil 4.131 Yikilmis olan 6zgiin yolcu bekleme/ idare yapisi, Denizli yerleskesi, TCDD
3.Bolge arsivi.

Sekil 4.132 Ozgiin "kahve" yapisi giris cephesi goriiniisii,
Denizli yerleskesi, TCDD 3.Bdlge arsivi.
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L

1L e TR e i s

23/09/2010

Sekil 4.133 Yeni "gar" yapisi, Denizli yerleskesi, 2010.

Civril Subesi

Ana hatta Siitlac yerleskesi ile baglanan Civril Subesi Sundurlu, incekdy ve Civril
yerleskelerinden olusmaktadir. Glinlimiizde sube hatti tamamiyla ulasima

kapatilmigtir.

GIVRIL

SUNDURLU

INCEKOY

Sekil 4.134 Civril Subesi yerleskeleri.
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Ana hatta Siitlac yerleskesi ile baglanan Civril Subesi Sundurlu, incekdy ve Civril
yerleskelerinden olusmaktadir. Glinlimiizde sube hatti tamamiyla ulasima

kapatilmistir.

Sundurlu

25/08/2010
Sekil 4.135 Yolcu bekleme/idare yapisi, Sundurlu yerleskesi,

2010.

A N L~ 2618120105
Sekil 4.136 Kismen yok olmus demiryolu hatt,
Sundurlu yerleskesi 2010.

e L T ik



212

Kiigiik o6lcekli bir yerleske olan Sundurlu’nun 6zgiin yerlesim plani hakkinda
elimizde veri bulunmamaktadir. Giinlimiizde de yerleske biitlinliigli bozulmus ve

bakimsizliktan adeta algilanamaz duruma gelmistir.

Incekoy

Biitlinliigli tamamen bozulmus olan yerleske, kaderine terk edilmis ve harap
durumdadir. Yolcu bekleme/idare yapisi oldugu tahmin edilen tek bir yapisi

ayaktadir.

Yerleskede bir iiriin depolama yapist bulundugu TCDD 3.Bo6lge arsivinde bulunan

Incekdy yerleskesine ait bir ¢izimden anlasilmaktadir.

Sekil 4.137 Uriin depolama yapis1 1932 tarihli ¢izim, Incekoy
yerleskesi, TCDD 3.Bolge arsivi.

25/08/2010

Sekil 4.138 Incekdy yerleskesi giiniimiizdeki durumu, 2010.
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Civril

Kullanima kapatilmis olan sube hattinin son yerleskesi olan Civril de glinlimiizde
yerleske biitiinliigiinii tamamen kaybetmistir.

Ozgiin yerlesim planinda yerleske dogu-bat1 dogrultusunda uzanmaktadir. Hattin
giineyinde batidan doguya sirasiyla “kahve yapisi, yolcu bekleme/idare yapisi,
ikamet yapilar1 (istasyon sefi lojmani ve kuliibeler), su depolama, teknik bakim
yapist ve doner koprii yer alirken, hattin kuzeyinde iki adet iirlin depolama yapisi
yerlestirilmistir.

Kiralama yoluyla kullanilmaya c¢alisilan yerleske yapilari, korumacilik
anlayisindan uzak miidahalelere ugramis ve demiryolu hattinin da yer yer sokiilmesi

sonucu yerleskenin biitiinliigli bozulmustur.

Sekil 4.139 Edas’a kiralanan yolcu bekleme/idare yapisi, Civril
yerleskesi, 2010.

W | |
Sekil 4.140 itfaiye olarak islevlendirilmis olan teknik bakim ve
su depolama yapisi, Civril yerleskesi, 2010.



214

TEKNIK
BAKIM
SU DEPOLAMA

ISTASYON
SEFI
LOJMANI

YOLCU
BEKLEME
IDARE

URUN
DEPOLAMA

ISCI YATAK
HANELERI

Sekil 4.141 Ozgiin yerlesim plani, Civril
yerleskesi, TCDD  Alsancak  Miizesi
envanteri.
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Ana hattin ve sube hatlarinin yan sira, demiryolunun XIX. yiizyil i¢inde inga
edilmis iki adet banliydo hatti bulunmaktadir. Izmir-Aydin demiryolu Bati
Anadolu’nun i¢ bdlgelerine dogru ilerlemeye devam ederken, Izmir’e yerlesmis olan
varlikli Levantenlerin ve Rumlarin kosklerinin bulundugu Buca ve Seydikdy’e
banliyd hatlar1 insa edilmistir. Her iki hattin uzunlugu kisadir ve hat {izerinde ara

yerleske bulunmaz.

Banliyo yerleskelerinin genel karakterine bakildiginda, diger yerleskelerle benzer
mimari Ozellikler gosterseler de sube hatlar1 yerleskeleri gibi daha kiigiik 6lgekli
olduklar1  goriilmektedir. Bu yerleskeler yalnizca yolcu tasima amagh

kullanildiklarindan herhangi bir depolama yapis1 barindirmazlar.

Buca banliyo hatti

Buca hatt1 ana hattan Paradiso (Sirinyer) den ayrilarak Buca’da son bulmaktadir.

2740 metre uzunlugundadir.

SIRINYER

GAZIEMIR

Sekil 4.142 "Kahve" yapisi, Buca yerleskesi, 2010.

Buca

Ana hattan Sirinyer yerleskesinden ayrilarak devam eden banliyd hattinin son
yerleskesidir. Buca’da yerlesmis olan varlikli Levanten ailelere hizmet etmesi

amaciyla insa edilmistir. Yerleske, dogu yoniinde hattin bittigi noktada yer alan bir
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idare yapisi ile oldukca gosterigli sayilabilecek yolcular i¢in insa edilmis bir “kahve”

yapisindan olugmaktadir.

IDARE

KAHVE

Sekil 4.143 Yerlesim plani, Buca yerleskesi,
Alsancak miizesi envanteri.
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Banliyé hatti giiniimiizde kullanima kapatildigindan ve banliyd demiryolu

hatt1 da yer yer sokiildiigiinden yerleske atil durumdadir.

s M ot . e
Sekil 4.145 Yolcu bekleme-"kahve" yapisi, Buca yerleskesi, 2010.

& 07/11/2010

C—y — S

Sekil 4.146 Yolcu bekleme sundurmasi, Buca yerleskesi, 2010.
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Seydikoy banliyo hatti

Seydikdy banliyo hatti, ana hattan Gaziemir’den ayrilip Seydikdy’de son

bulmaktadir ve 1600 metre uzunlugundadir.

GAZIEMIR

SEYDIKOY @

Sekil 4.147 Seydikdy banliyo hatt1 yerleskeleri.

Seydikoy

Seydikdy banliyd hattinin son yerleskesidir ve 6zgiin yerlesim plani hakkinda elde

verl bulunmamaktadir.

Sekil 4.148 Yolcu bekleme/idare yapisi, Seydikoy yerleskesi,
2010.
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Giintimiizde tek bir yapinin bolgenin yashlarinin ifadeleri ve mimari 6zellikleri
dikkate alindiginda yerleskenin parcast oldugu diisiiniilebilir. Banliyd hatti
kapatildigindan demiryolu hatti da sokiilmiistiir. Yapi, Gaziemir belediyesi

tarafindan restore edilerek “Miibadiller An1 Evi” olarak hizmete sunulmustur.

4.4 izmir-Aydin Demiryolu Yerleskeleri

Boliim 4.2°de tarihsel gelisimi ve Boliim 4.3’te tanimi verilen izmir-Aydin
demiryolunun mimari incelemesi ve degerlendirmesi kapsaminda demiryolu hatti
tizerindeki yerleskelerin diizeni ve demiryolu yapilarinin mimari 6zellikleri dordiincii
etabin son noktasi olan Dinar istasyonuna kadar hattin 377 kilometrelik boliimii
tizerinde yapilmistir. Bu ¢alisma simirlart tespit edilirken odaklanilan zaman
diliminin XIX. ylizyil olmas1 sebebiyle Dinar yerleskesinin son nokta alindigi Boliim

4.3 te belirtilmistir.

Bolim 4.2°de belirtildigi {lizere, gelisimi yaklasik elli yila yayilan bir siirede
gergeklesen demiryolu hattinin  halk arasinda “istasyon” olarak adlandirilan
demiryolu yapt gruplari, birbirinden farkli birden fazla islevi biinyelerinde
barindirdiklari i¢in daha kapsamli bir ifade olarak bu ¢alismada “yerleske” olarak
isimlendirilmistir. Yerleske tanmimimnin karsihi@i olarak da, yolcu bekleme/idare
(istasyon binasi) yapilarinin, ikamet yapilarinin (yonetici ve is¢i lojmanlari, oteller),
depolama/yiikleme/paketleme yapilarimin (Demiryolu isletmesine yonelik ve iiriin
depolama yapilar1), teknik bakim yapilarinin/ teknik donatilarin, sosyal aktivite
yapilarinin (“kahve” ler, ahirlar ve at binme alanlar1) olusturdugu biitiinciil bir
islevler toplulugu ifade edilmek istenmistir. Demiryolu yerleskeleri, tamamen isleve
hizmet edecek bigcimde sekillenmislerdir. Yapildigi donemde endiistri devriminin
yarattig1 bir ulasim modeli olan demiryolunun Anadolu topraklarindaki ilk yatirim
olmasindan dolayi, bu anlamda Oncii yapilar ve yap1 gruplart olarak

adlandirilabilirler.

Yerleskelerin genel diizenine bakildiginda hat boyunca yayilim gosterdikleri

goriilmektedir. Kimi yerleskelerde yapilar hattin bir yoniinde siralanirken,
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kimilerinde hattin iki yoniine de yayilmislardir. Yerleskeler, kervan yollart merkez
noktalaria olan yakinliklari, yiikleme yapilan {riiniin ¢esitliligi ile bilyiikligiine
veya yolcu yogunluguna gore farkli sayida ve biiyiikliikte yap1 barindirabilmektedir.
Yapilarin yani sira, demiryolu hatti kiyisina yerlestirilmis olan demiryolunun
isletimine yoOnelik cendereler, ¢arklar, vingler vb. teknik donanimlar yerleskelerin

onemli tamamlayici elemanlaridir.

Bu yerleskeler, bulunduklar1 yerlesimlerde ayn1 zamanda 6nemli birer sosyal
merkez haline gelmislerdir. Ozellikle yolcu yogunlugunun fazla oldugu yerleskelerde
inga edilmis olan “kahve” yapilarinin trenin gelmesini bekleyen yolcularin bir
sosyallesme noktast oldugu sodylenebilir. Yetkin (2004)’in de belirttigi gibi, daha
once diinya ile hi¢bir bag1 olmayan Anadolu’nun bu kii¢iik ve/veya orta olcekli
yerlesimlerinde trenin gecisini beklemek ve seyretmek 6nemli bir sosyal olay haline

gelmistir (Yetkin, 2004).

Yerleskeler, yine sosyallesme anlaminda bu yerlesimler i¢in 6nemli birer gezinti
alan1 haline gelmislerdir. Yapilan gezintilerin daha keyifli hale gelebilmesi ve
bekleyen yolculara golgelik alan yaratmak amaciyla dikilen ve yerleskelerin
siluetlerini tamamlayan agaclar da tariflenen biitiiniin ayrilmaz birer pargasidirlar.
Hattin geneline bakildiginda yogun olarak ¢inar agacinin bu amagla tercih edildigi
goriilse de, az da olsa dut ya da ¢am agaci kullanilmistir. Camlik yerleskesinde ise
agaclandirilan alan daha genis tutularak Ingiliz yasantisinin nemli bir parcasi olan at

gezintileri igin bir glizergdh yaratilmistir. Peyzaji olusturan bu agaclar, giiniimiizde
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de yerleskelerin bulunduklar1 yerlesim icinde fark edilmelerini saglayan birer

tanimlayicidirlar.

Bu calisma kapsaminda, yukarida islev gruplar1 ve diger tamamlayici unsurlar
tariflenen Izmir-Aydin demiryolu yerleskelerini, hat {izerindeki konumuna, iginde
barindirdigi demiryolu yapilarinin islev ¢esitliligi ve Dbiyiikliigiine, yolcu
yogunluguna, yerel tarimsal iiriin ¢esitliligi ve yogunluguna gore {i¢ ana grup altinda
incelenmistir. Bunlar, Garlar, Istasyonlar, Durak lardir. Tablo 4.10°da izmir- Aydin

yerleske grubunun degiskenleri verilmistir.

Tablo 4.10 izmir- Aydm demiryolu yerleske gruplari.

YERLESKE

GRUPLARI DEGiSKENLER YERLESKE iSMi

Konum: 1.Hat {izerindeki konumu dolayisiyla
Izmir limam ile giiclii iligkilerinin bulunmasi;
2.Hat tizerinde biiyiikk olgekli yerlesimlerde
bulunmalar;

Islev: 3.Biiyiik olcekte yolcu ve vyik
tagimaciliginin her ikisinin birlikte olmast;

1 | GARLAR Ekonomik: 4 Uriin ¢esitliliginin ve Alsancak Gari
yogunlugunun ¢ok fazla olmasi;

Mimari: 5.islev gruplarina ait yapilarm ¢ok
biiyiik 6l¢ekli olmast;

6.Yapilarin mimari 6zellikleri bakimindan
gosterisli olmas;

Konum: 1.Hat tizerinde orta ve kiigiik 6lgekli
yerlesimlerde bulunmalar;

Islev: 2.0rta ve kiiciik 6lgekli yolcu ve yiik
tasima islevinin birlikte olmast;

Ekonomik: 3.Uriin cesitliligi ve miktarinin
orta veya kiiciik 6l¢ekli olmasi;

Mimari: 4.Mimari 6zelliklerinin Olgek ve
detay olarak sade olmasi,

Ara Istasyonlar ve Son Istasyonlar olarak iki
grupta incelenmistir.

2 | ISTASYONLAR

Konum: 1.Hat {izerinde ozellikle Izmir’e
yakin ve gelir seviyesi yiiksek azinlik ve

Levantenlerin yasadigi bolgelerde

bulunmalar;

Islev: 2.Yalnizca orta ve kiigiik 6lcekli yolcu

tagima islevinin olmast; Sirinyer, Buca,
Ekonomik:- Gaziemir ve Seydikdy,

3 | DURAKLAR Mimari: 1.Depolama yapisi barindirmamalari; | Tepekoy, Beykoy,

2.Bolgenin  zenginligine gbre istasyon | Boceli Yerleskeleri
yapilarmin =~ mimari  Ozellikleri  farklilik
gosterebilmeleri;
3.0zellikle Izmir’ e yakin duraklarda
yolcularin  kullanimma  yonelik  “kahve”
yapilart bulunur.
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Hat iizerinde en fazla Ornegi goriilen “istasyonlar”, ara istasyonlar ve son

istasyonlar olarak iki alt grupta incelenmistir. Bu istasyon gruplarinin degiskenleri ile

her bir yerleske grubuna karsilik gelen yerleske ismi Tablo 4.11°de verilmistir.

Tablo 4.11 izmir- Aydmn demiryolu- Istasyonlar.

YERLESKE

mutlaka teknik bakim yapilari
ve su kuleleri bulunur.

GRUPLARI DEGISKENLER YERLESKE ISMI
Ana Hat
Uzerindekile:
Cumaovasi,
Develikdy,
Kabas,
Torbaly,
Cellatkahve,
Ayasuluk,
Konum: 1.Hat tizerinde | Aziziye, . -
nispeten orta ve kiiciik 6lgekli | Resadiye, Odemis- Tlre
yerlesimlerde bulunmalari; Degirmencik, Subesi:
Islev: 2.Orta ve kiigiik 6lgekli | Karapinar, Arnkbast,
yolcu ve yiik tasima islevinin | Umurlu, Ciplak,
birlikte olmast; Kosk, Bayndir,
Ekonomik: 3.Uriin cesitliligi | Ciftekahve, Gatal,
ve miktarinin orta veya kiigiik | Sultanhisar, Derepasl,
oA ARA i}lq_ekli lezsg | el Atca, lezilli, Yg?:;ﬂzzii
. imari: 4.Yolcu bekleme- | Kuyucak, ¢ ;
ISTASYONLAR idare yapisi, depolama yap1 Ho¥sun|ar, Soke Subesi:
veya yapilari, ikamet yap1 veya | Burhaniye, Moral,
yapilarini barindirmalari; Samh, Kemer i
5.Yolcu Kkapasitesinin  fazla | Gancali, Yerlegkelerd.
oldugu yerleskelerde | Kocabas, Denizli .
yolcularin ve halkin | Kizilkaphk, Yel:leskesn.'
kullanimina yonelik “kahve” | Hamidiye, Civril Subesi:
yapilar1 bulundurabilmeleri; Cardak, S.u ndutlu,
Apsa, Incekoy
Avallar, Yerleskeleri.
Siitlac,
Karakuyu,Ca
pal,
Keciborlu,Ba
ladiz,
Kuleonii
Yerleskeleri
Konum: 1.Hat {izerinde
yapim etaplarinin  sonlarinda Sube Hatlarin Sonu:
ya ~da - sube hatlannin | pel Cegemic  Soke ve Civril
SON sonlarinda yer almalart; i o
ISTASYONLAR | Mimari: Ara istasyonlarin Yerleskeleri
S . Etap Sonlari:
2B barmdirdify islevlerin yaninda

Kozpinar, Aydin, Saraykdy,
Dinar, Egridir Yerleskeleri
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Garlar, istasyonlarin da barindirdigi yolcu bekleme/idare, ikamet, depolama ve
teknik bakim yapilarina sahip yerleskelerdir. Ancak tiim bu islev gruplarinin yapilari
istasyonlara gore ¢ok daha biiyiik 6lceklidirler. Giinlimiizde hat {izerinde Aydin ve
Denizli Yerleskeleri “gar” olarak adlandirilsa da, XIX. yiizyila bakildiginda hattin bu
anlamda anilan tek yerleskesi bolgenin ticaret merkezi ve diinyaya acilan limaniyla

en biiyiik kent merkezi olan Izmir’de bulunan Alsancak Gar1’dir.

Sekil 4.146 Giiniimiiz yerlesim plani, Alsancak Gari, TCDD 3. Bolge Arsivi.

Yolcu .
bekleme/idare ve Uriin
ikamet (istasyon sefi Depolama

lojmani)

Ikamet- Isci Teknik
Lojmanlan Bakim
Yapilan
Sosyal Aktivite Yapilar
Karakol Kilise (Spor alanlari, kahve
vb.)

[kamet-
Y onetici Lojmani

Postane

Hastane
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’ {

b |’ ! _
Sekil 4.147 Giinlimiiz yerlesim plan1 Alsancak
Gar1, TCDD 3. Bolge Arsivi.

Hattin baslangict konumundaki Alsancak gar yerleskesi, imtiyaz sahibi sirketin
merkezi durumunda olmasi ve ayni zamanda Izmir limaninin, Bati Anadolu’nun
diinyaya agilan ticaret kapisi olmasi nedeniyle hat {izerindeki tiim yerleskelerden
daha kapsamlidir ve farkli islev cesitliligine sahiptir. Yerleske, olduk¢a genis bir

alana yayilmis olup hat iizerindeki yerleskelerin bilinen islevleri disinda demiryolu
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hastanesi, Kilise, karakol, saat kulesi, spor sahalari, ingiliz Posta Sirketi’nin merkezi
gibi islevleri barindirir. Alsancak Gar Yerleskesi i¢cinde yer alan tiim islev gruplarina
ait yapilar, hat {izerinde ayn1 amagla insa edilmis diger yapilardan daha kapsamli,

daha 6zellikli ve daha gosterislidir.

Istasyonlar ise orta ve kiiciik 6lgekli yerlesimlerde konumlanan, yolcu ve yiik
tasimaciliginin birlikte yiiriitiildiigli yerleskelerdir. Bu yerleskeler, kendi aralarinda
hat {izerindeki konumlarina ve barindirdiklart islev ¢esitliligine gore iki ayr1 grupta

incelenmistir. Bunlar;

Ara Istasyonlar ve Son Istasyonlar’dr.

Ara Istasyonlar, hat iizerinde etap basi ve etap sonu istasyonlar arasinda ve sube
hatlar1 iizerinde yer alirlar. Bu yerleskeler, yolcu bekleme/ idare yapilari, ikamet
yapilari, depolama yapilart ve kimi zaman da sosyal aktivite yapilarini barindirirlar.
Ara istasyon islev gruplar1 Sekil 4.148de verilmistir. Islev gruplarina ait tiim yapilar,
gar yerleskelerindeki Orneklerine gore daha kiigiikk ol¢ekli olup, sade mimari

ozelliklere sahiptirler.

Sekil 4.148’de belirtilen islev gruplarinin tamami her “ara istasyon”da bulunmasa
da, yolcu bekleme/idare yapisi ve ¢avus lojmanlari her istasyonda bulunurken, iiriin
depolama yapilari, istasyona gelen tarimsal {irlin ve maden c¢esidine gore
cesitlenebilmekte ya da depolama + paketleme ya da depolama + yilikleme gibi
tamamlayict islevlerle birliktelik olusturabilmektedir. Bunun yani sira isletmeye
yonelik depolama yapilar1 da istasyonun iginde bulundugu yerleskenin dogal
kaynaklarina ve kullanim yogunluguna gore farkliliklar gosterebilmektedir. Hat
tizerinde 25- 30 km’lik araliklarla bulunmasi gereken su depolama yapilari,
yerlesimlerde su kaynaklarinin bol olmasi durumunda daha sik konumlanmislardir.
Bu sayede sicak gilinlerde artan su ihtiyacinin daha fazla sayida istasyondan
karsilanmasi ve kaynaklarin daha idareli kullanim1 hedeflenmistir. Yakin ¢evresinde
komiir madeni bulunan ya da trenlerin komiir ihtiyaci olabilecek noktalarda ithal

gelen komiirtin depolanmasi amactyla da yakit depolart insa edilmistir.
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ARA [STASYON YERLESKELERI

ISLEV GRUPLARI
IKAMET 3
IKAMET 2
‘ iz, [ i
BIRLIKTELIGI)
777 SOSYAL GECICI
YOLCU IDARE AKTIVITE IKAMET
L_ vz _i (KAHVE- AT GEZINTI (OTEL)
BEKLEME ALANLARI)

o URUN VAGON
DEPOLAMA [ DEPOLAMA

x
-
Z
< — <
: DEPOLAMA+ w S |
20 PAKETLEME & O DERCLAMA
D s
w w
o Lo
ORON z 7
DEPOLAMA + SU DEPOLAMA
YUKLEME

Sekil 4.148 Ara istasyon islev gruplari.

Sekil 4.149’da Kuyucak yerleskesi 6zgiin yerlesim plani goriilmektedir. Kuyucak
Ozgiin yerlesim planinda ara istasyon yerleskelerinde bulunmasi gereken islev
gruplart olan yolcu bekleme/idare/ikamet (istasyon sefi) yapisi, {iriin depolama
yapisi, “‘kahve” yapis1 goriilmektedir. Giiniimiizde ikamet yapisi (¢avus lojmani) ve

“kahve” yapis1 yerinde degildir.

Yolcu bekleme/
idare ve ikamet
(istasyon sefi
lojmant)

Ikamet-
Cavus lojmani

Uriin
Depolama

“kahve”

p— |

Sekil 4.149 Ozgiin yerlesim plani islev gruplari, Kuyucak yerleskesi, TCDD Alsancak
Miizesi envanteri.
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Sekil 4.150 Yolcu bekleme/idare/ikamet (istasyon sefi lojmani),
Kuyucak yerleskesi, 2010.

Son Istasyonlar, etap sonlarinda ve/veya sube hatlarinin sonlarinda yer alirlar. Ara

istasyonlarda belirtilen islevlerin yani sira teknik bakim yapilarini da barindirirlar.

SON ISTASYON YERLESKELERI

ISLEV GRUPLARI
" |KAMET 3
B ez, [ sooise.
BIRUKTELIG!)
77777 SOSYAL GECICI
YOLCU IDARE v AKTIVITE I ET
{77} wmve-at ez (OTEL)
BEKLEME ALANLARI)

URON VAGON

DEPOLAMA r DEPOLAMA
+

PAKETLEME DEPOLAMA

URON
DEPOLAMA
DEPOLAMA

ISLETMEYE YONELIK

URON 77
DEPOLAMA __| SUDEPOLAMA
YUKLEME

TEKNIK

DAV

§ekil 4.151 Son istasyon iglev gruplari.

Son istasyon yerleskelerinde bulunan en onemli teknik donanim ise genellikle
teknik bakim yapilarinin hemen yaninda yer alan su depolama yapilari ile ¢elik doner

koprilerdir.
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Yolcu bekleme/
idare ve ikamet
(istasyon sefi
lojmani)

‘ Ikamet-
Istasyon Sefi
lojmani

Ikamet-
Cavus lojmant

[ ]

Isci
Y atakhanesi

[

Su depolama

Teknik bakim
/donanimlar

Sekil 4.152 Ozgiin yerlesim plam
Miizesi envanteri.

islev gruplari, Saraykoy yerleskesi, TCDD Alsancak

Sekil 4.152°de Saraykoy yerleskesi 0Ozgilin yerlesim plam goriilmektedir.

Saraykdy yerlesim planinda “son istasyon” yerleskelerinde bulunmasi gereken islev



229

gruplart olan yolcu bekleme/idare yapisi, iiriin depolama yapisi, iirlin tipine
goriilebilen paketleme yapisi, ikamet yapilar (istasyon sefi lojmani, ¢gavus lojmani ve
is¢i yatakhanesi), teknik bakim yapisi ile birlikte insa edilmis olan su depolama
yapisi ve doner koprii goriilmektedir. Giiniimiizde ikamet yapilari (¢cavus lojmani ve
is¢i yatakhanesi), lriin depolama yapilarinin bir bolimi, teknik bakim yapisi, su

depolama yapis1 ve doner koprii yerinde degildir.

Sekil 4.153 YOIICU beklrﬁe/idare yapisi, Sara

ykoy yerleskesi, 2010.
.

: SR = 0T98000/2010
Sekil 4.154 Uriin depolama yapis1, Saraykdy yerleskesi, 2010.

RN =
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Sekil 4.155 Uriin paketleme-depolama birlikteligi yapisi, Saraykdy
yerleskesi, 2010.

s

Sekil 4.156 Istasyon sefi lojmani, Saraykoy yerleskesi, 2010.

Duraklar, hat {izerinde yogun yolcu kapasitesi olan yerlesimler ile izmir’e yakin
ve gelir seviyesi yiiksek azinlik ve Levantenlerin yasadig1 bolgelerde, sadece yolcu
tagimaciligl islevinin oldugu yerleskelerdir. Bolgenin zenginligine gore istasyon

yapilarinin mimari 6zellikleri farklilik gosterebilmektedir.
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DURAK YERLESKELERI
ISLEV GRUPLARI

IKAMET
BEKLEME [ |
KAHVE

Sekil 4.157 Durak islev gruplari.

Duraklar, yolcu bekleme/idare, ikamet ve yolcu yogunluguna gore “kahve” yapisi

barindirmaktadirlar.

Hat boyunca incelenen durak yerleskelerindeki yolcu bekleme/idare yapilar

genellikle diger yerleskelere gore daha kiiciik 6l¢ekli, sade ve tek katli yapilardir.
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~, Tamea A

0711172040~
- m -
Sekil 4.159 Yolcu bekleme/idare yapisi, Seydikdy Yerleskesi, 2010.

- - “———

Duraklarin barindirdig bir diger yap1 grubu da ikamet yapilaridir. ikamet yapilari,
tek katli ve sade goriiniimleriyle, yerleske icinde yolcu bekleme/idare yapisina bitisik

olabildigi gibi, ayr1 olarak da insa edilebilmektedirler.

nen,

Yolcu be_kleme/ . ikamet-
|dgre ve ikamet Istasyon Sefi
(istasyon sefi lojmant

lojmani)

Sekil 4.160 Ozgiin yerlesim plani, Gaziemir Yerleskesi, TCDD Izmir Miize arsivi.

[zmire vyaklagildiginda Gaziemir Yerleskesi’nde goriildiigii gibi yolcu
bekleme/idare yapisinin 6lgegi biiyiiyebilmektedir. Durak yerleskelerinin her zaman

bilinyesinde barindirdigi yap1 grubu da “kahve” lerdir.
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Sekil 4.161 Yolcu bekleme/idare yapisi, Gaziemir Yerleskesi, 2010.

[zmir-Aydin  demiryolunun ilk banliyd hatti iizerinde bulunan Buca
Yerleskesi’nde oldugu gibi yolcu bekleme/idare yapist sade ve kiigiik 6lcekli insa

edilmis, ancak cok daha gosterisli bir “kahve” yapisiyla tamamlanmistir.

Yolcu bekleme/
idare ve ikamet
(istasyon sefi
lojmant)

~ Ikamet-
Istasyon Sefi
lojmant

“kahve”

Sekil 4.162 Buca Yerleskesi, TCDD izmir Miize Arsivi.
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Sekil 4.164 "Kahve" yapisi, Buca Yerleskesi, 2010.

4.5 Izmir- Aydin Demiryolu Yapilari

Gruplamasi yapilan Izmir-Aydin demiryolu yerleskeleri, islevlerine gore farkl
demiryolu yapilarin1 barindirmaktadirlar. Demiryolu yapilari islevlerine gére Yolcu
Bekleme ve Idare Yapilari, Depolama Yapilari, ikamet Yapilari, Teknik Bakim

Yapilari, Sosyal Aktivite Yapilart olmak iizere bes ana baglik altinda toplanmastir.
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4.5.1 Yolcu Bekleme ve Idare Yapilart

Demiryolu hatt1 yerleskelerinin en énemli yapisi istasyon binalar1 olarak bilinen
yolcu bekleme/idare yapilaridir. Yolcu bekleme salonu, bilet gisesi, idareyi ve/veya
ikamet (istasyon sefi lojmani) barindiran bu yapilar, daima bir sundurma ile

tamamlanirlar.

Hat {izerinde yer alan ve “Yolcu Bekleme/idare Yapilar1” olarak adlandirilan

istasyon yapilari farkli bagliklar altinda incelenebilmektedir.

Sekil 4.165” de “Yolcu bekleme/idare yapilar’” nin demiryolu hattina gore
konumlanma gruplamasi verilmistir. Buna gore, hat genelinde ‘“hatta paralel ve

demiryolu kiyisinda konumlanan™ bir tip gruplama olusmaktadir.

PARALEL VE DEMIRYOLU

YOLCU BEKLEME/ KIYISINDA
IDARE

- TiP GRUPLAMA 1- HATTA

TEKIiL
ORNEKLER

HATTA PARALEL ANCAK
DEMIRYOLUNDAN AYRI

HATTA DiK

Sekil 4.165 izmir- Aydin demiryolu “Yolcu bekleme/idare yapilarinin demiryolu hattma gére
gruplanmasi.

Tip gruplama 1’e gore yerleskenin biiylikligiine bakilmaksizin, hat {izerindeki
istasyon yapilarinin genel 6zelligi hatta paralel olmalaridir. Demiryolu cephesinde de
¢ogunlukla tek yonlii, az sayida da iKi ya da ti¢ yonlii sundurma kullanilmustir.

Yerleskelerin hatta gore konumlanmalari, hattin taniminin anlatildigi  ve
demiryolu yapilarinin yerlesim plant Olgeginde tariflendigi Bolim 4.3°de

goriilebilmektedir.
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Genel gruplamanin disinda konumlanan bazi farkli ve tekil &rneklere de
rastlanmaktadir.

Sekil 4.166’da goriilen hatta dik olarak yerlestirilmis Sultanhisar yolcu
bekleme/idare yapisi,

hatta dik yolcu
bekleme/ idare

.Tyal)lsr T

250.

Sekil 4.166 Yerlesim plani, Sultanhisar yerleskesi, TCDD Alsancak
Miizesi Envanteri.

Sekil 4.167°de goriilen hatta paralel ancak hattan ayr1 konumlanan Umurlu yolcu

bekleme/idare yapisi, gruplamadan ayrilan tekil 6rneklerdir.

el Sl
’{:'dhg}ttani ayrt  YQ@gu
\ bekleme/ idare yapisi

)
s\
\
\

Sekil 4.167 Yerlesim plani, Umurlu yerleskesi, TCDD Alsancak
Miizesi Envanteri.

\
S\

Bir diger gruplama da, Sekil 4.168’de goriildiigii gibi “Yolcu bekleme/idare
yapilar1” nin barindirdiklari iglevlere gore gruplanmasidir. Buna gore, hat genelinde
“idare, ikamet ve kisa siireli ortak kullanim birlikteligi” nin bir arada goriildiigl bir

tip gruplanma olusmaktadir.
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TiP GRUPLANMA 2- iDARE/IKAMET/KISA
SURELI ORTAK KULLANIM
BiRLIKTELIGi

YOLCU
BEKLEME/IDARE

TEKIiL ORNEKLER

TEKIL ORNEK
IDARE/IKAMET/ORTAK
KULLANIM
BiRLIKTELIiGi

Sekil 4.168 izmir-Aydmn demiryolu-Yolcu bekleme/ idare yapilarinin barindirdiklar isleve gore
gruplanmasi.

Tip gruplanma 2’ye bakildiginda, yolcu bekleme mekéani, genellikle yapinin
merkezine yerlestirilerek, yerleskenin durumuna gore iki yonlii ya da tek yonlii

yapilmislardir ve her zaman bir sundurma ile tamamlanmislardir.

Ana hattan sube hatlarina ayrilan yerleskelerde, sube hattinin yolcu yogunlugu
fazla oldugunda iki yonlii yolcu bekleme mekaninin olusturuldugu goriilmektedir. Bu
mekanin bir yaninda idare boliimii olusturulup ve iki mekan aras1 gegis saglanirken,

diger yaninda ikamet mekanlar1 olusturulmustur.

Sekil 4.169, 4.170, 4.171, 4.172 ve 4.173°de genel tipolojiye uygun plan semasina

sahip Torbali ve Kemer yerleskeleri yolcu bekleme/ idare yapilar1 goriilmektedir.
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Sekil 4.169 Yolcu bekleme/idare/ikamet yapisi kat plani,

Torbali yerleskesi, Pakben Mimarlik Arsivi.
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KISA SURELI
ORTAK
KULLANIM
BiRLIKTEL.

iDARE

iIKAMET

YARI ACIK
KISA SURELI
ORT. KULL.
BiRLIKTEL.
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B | KISA SURELI
= ORTAK
L ; KULLANIM

i BIRLIKTEL.

IDARE

IKAMET

¥ YARI ACIK
=y | KISA  SURE
il ORT.
KULLANIM
BiRLIKTEL.

Sekil 4.170 Yolcu
bekleme/idare/ikamet ~ yapist  bati

cephesi, Torbali yerleskesi, Pakben
Mimarlik Arsivi.



Ikamet, kimi yerleskelerde ise iki katl da ¢oziilmiistiir.

TREN YOLU

HAT 2

Sekil 4.171 Yolcu bekleme/idare/ikamet yapisi- zemin kat plani, Kemer
yerleskesi, Pakben Mimarlik Arsivi.

HAT 1

Sekil 4.172 yolcu bekleme/idare/ikamet yapisi- 1.kat plan1 Kemer yerleskesi,

Pakben Mimarlhk Arsivi.
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KISA SURELI
ORTAK
KULLANIM
BIRLIKTEL.

iDARE

IKAMET

YARI ACIK
KISA  SURE
ORT. KULL.
BIRLIKT.
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Sekil 4.173 Yolcu bekleme/idare/ikamet yapisi- giiney cephesi, Kemer yerleskesi,
Pakben Mimarlik Arsivi.

Genel gruplamanin yaninda demiryolu hatti boyunca tekil Orneklere de
rastlanmaktadir. “Idare ve ikamet ortak kullanim birlikteliginin” tek binada ¢&ziiliip,

“ortak kullanim” 1n ayr1 ¢6ziildiigi tek yerleske Goncali Yerleskesi’dir.

Sekil 4.174 idare/ ikamet yapis1, Goncali yerleskesi, 2010.

Yerleskede hattin giineyinde iiriin depolama yapisinin dogusunda idare/ikamet

yapist yer alirken, batisinda sundurmasiz kiigiik bir yolcu bekleme yapisi
bulunmaktadir.



242

Sekil 4.175 Yolcu bekleme yapisi, Goncali yerleskesi, 2010.

Plan organizasyonu bakimindan iki iist baglikta incelenen bu yapilarin yapiminda
kullanilan yapim sistemi ve malzeme tercihleri ile bu yapilar1 olusturan mekanlarin
belli malzeme 6zellikleri ve mimari elemanlar1 incelendiginde de belirgin 6zelliklere

rastlanmaktadir.

Yapilarin yapiminda yigma kagir sistem tercih edilirken, kullanilan yap1
malzemesi tas ve/veya tugladir. Torbali ve Aziziye yerleskelerinde agirlikli olarak
tugla kullanimi goze carparken, diger yerleskelerde tas kullanimi agirliktadir.
Yapilarin duvar 6rgiisiinde moloz tag orgiisii kullanilirken, {izerine kabartma derzli

kesme tas Orgii goriiniimiinde siva uygulanmistir (Sekil 4.181).

ST S g y - -i’:u. _"
Sekil 4.176 Moloz tas lizerine uygulanmis olan kabartma derzli kesme
tag goriiniimlii siva, Kuyucak Yerleskesi.
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Az sayida da olsa Sekil 4.177 ve Sekil 4.178’de goriilen Saraykdy ve Buca
yerleskelerinde oldugu gibi dogal kesme tas kaplama

&

Sekil 4.178 Kesme tas kaplama, Buca yerleskesi.

ya da Sekil 4.179°da goriilen Develikdy, Cumaovasi, Sirinyer yerleskelerinde
goriildiigii gibi poligonal tag kaplama kullanilmistir.

Sekil 4.179 Gaziemir yerleskesi poligonal tag kaplama.



244

Yap1 koseleri ise kesme tas plasterlar ile tamamlanmistir. Pencere ve kapi gibi

cephe acikliklari iizerinde tugla hafifletme kemerleri kullanilmistir (Sekil 4.180).

Sekil 4.180 Kesme tas kose plaster, Dinar
yerleskesi.

Yolcu bekleme/idare yapilarinin cephelerindeki en 6nemli bdliimlerden biri de
yart agik kisa siireli kullanim birlikteligi olarak tamimlanan sundurmalardir.
Yerleskenin kapasitesine veya hat tizerindeki konumuna gére Ayasuluk ve Aziziye
Yerleskelerinde goriildiigii gibi tek yonli, ya da Resadiye, Karapinar Yerleskelerinde
goriildiigii gibi iki yonlii, Saraykdy Yerleskesi’nde goriildiigii gibi de ii¢ yonli
olabilmektedir. Ahsap ¢atili sundurmalar kimi zaman ahsap veya ¢elik dikmelerle
kimi zaman da dikmesiz olarak ¢elik konsollara tasitilmiglardir. Planlamanin sekline
gore sundurmanin cepheden tastigi durumlarda dekoratif bir unsur olan ahsap kirpi

sagaklarla tamamlanmiglardir (Sekil 4.181, 4.182, 4.183).
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| !., i1
Sekil 4.183 Sundurma detayi, Resadiye (Ortaklar) yerleskesi, 2010.
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Sundurma alt1 yer dosemeleri ise 6zglin kaplamasi1 korunmus olan yerleskelerde

goriildiigii iizere dogal tas kaplamadir (Sekil 4.184, 4.185).

- S7RFR TR A
Sekil 4.185 Sundurma alt1 yer désemesi, Goncali yerleskesi, 2010.

I¢ mekanda da demiryolu hatti boyunca kullanilmis olan genel 6zellikler dikkati
cekmektedir. Ancak giliniimiizde kullanimda olan yapilar, zaman igerisinde miidahale
gordiiklerinden dzgiin 6zelliklerini kismen ya da tamamen yitirmislerdir. i¢ duvarlar
da yigma kagir olarak ¢oziilmiis olan istasyon yapilarinda tst Ortii bagdadi ¢ita

lizerine sivali olarak ya da pasali ahsap tavan olarak coziilmistir (Sekil 4.186,
4.187).
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Sekil 4.186 Bagdadi ¢ita iizeri siva kaplama tavan, Samli (Uzerlik)
yerleskesi, 2010.

4
=
/
e L

Sekil 4.187 Pasali ahsap tavan kaplamasi, Kozpinar yerleskesi, 2010.

\

I¢c mekanin degismez elemani, o dénemin 1sinma araci olan ocaklardir. Genellikle
mekan koselerine yerlestirilen ocaklar, sivali olup dekoratif bir 68e barindirmazlar.
Gilinlimiizde islevini yitirmis olan ocaklar kimi yerleskelerde tamamen

sokiilmiislerdir (Sekil 4.188).

Bilet giseleri ise bir bagka dnemli i¢ mekan elemanidir. Giintimiizde halen islevini

koruyan giseler 6zgiin hatlarini biiylik 6l¢tide korumaktadir (Sekil 4.189).

Asagida yolcu bekleme idare yapilarinin yapim sistemi analizleri yapilmis ve

degerlendirilmistir.
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Sekil 4.188 Ismnma araci ocak, Uzerlik yerleskesi, 2010.

Sekil 4.189 Bilet gisesi, Dinar yerleskesi,
2010.
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iZMIR- AYDIN DEMIRYOLU YOLCU BEKLEME / IDARE YAPILARI PLANLAMA DURUMU

KEMER KAT ADEDI

IRINYER 1
628] sl @10 | 2 3
YAPIM SISTEMI | MALZEME

YIGMA
KAGIR

[@10)
il N P = | @~
B8 e S B s 69

% IE] @ O BETONARME

CELLAT

KOZ?INME

EI AYASULUK

oy B2
DEGIRMENCIK AT KUVUCAR
GIFTE KAHVE

AZIZIVE

BURHANIYE

RAu | A & o SULTANHISAR NAZILLI
¢ 8 Sy k% gw s
/ @e
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Sekil 4.190 izmir- Aydin demiryolu yolcu bekleme/ idare yapilari yapim sistemi analizleri.

Yolcu Bekleme/idare Yapilari Kat Yolcu Bekleme/idare Yolcu Bekleme/idare Yapilar1 Yapim
Adedinin Gruplanmasi Yapilar1 Yapim Sisteminin Malzemelerinin Gruplanmasi
45 Gruplanmasi 60
40 60
50
30 40
40
25
30
20 30
15 20 20
10
10 10
5
0o +— Bl 0000 Bl bed 0 . . | . 0 D . . 1
1 Kath 2 Kath 3 Kath Yigma Kagir  Karkas Betonarme Tas Tugla Ahsap Celik Beton

Sekil 4.191 Izmir- Aydin demiryolu yoleu bekleme/ idare yapilart kat adedinin  gekil 4,192 izmir- Aydin demiryolu yolcu bekleme/ Sekil 4.193 izmir- Aydin demiryolu yolcu bekleme/ idare yapilari yapim
gruplanmas. idare yapilar1 yapim sisteminin gruplanmast. malzemelerinin gruplanmasi.
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Sekil 4.190’da, ¢alisma kapsaminda incelenen 58 yolcu bekleme/idare yapisi
degerlendirilmistir. Degerlendirmeye gore, bu yapilarin 3 adedinin tamamen
yikildigi, kalan 55 yolcu bekleme/ idare yapisinin, 2 adedinin 3 katli, 13 adedinin 2
katlt ve 40 adedinin tek katli inga edilmis yapilar oldugu goriilmiistiir. Bu duruma

gore yapilan degerlendirmede;

Yolcu bekleme/idare yapilarinda kat adedi;

3 kath yolcu bekleme/ idare yapisi oran1 % 4;

2 katli yolcu bekleme/ idare yapisi oran1 %24;

1 katli yolcu bekleme/ idare yapis1 oran1 %72;

Yikilan yolcu bekleme/ idare yapisi oran1 %5 (Sekil 4.191)

Yolcu bekleme/idare yapilarinda yapim sistemi;

Yi1gma kagir bekleme/ idare yapisi oranit % 93;

Betonarme yolcu bekleme/ idare yapist orani % 7;

Yikilan yolcu bekleme/ idare yapisi oran1 %5,2 (Sekil 4.192)

Yolcu bekleme/idare yapilarinda yapit malzemesi;

Tas kullanilan bekleme/ idare yapisi oran1 % 89;

Tugla kullanilan yolcu bekleme/ idare yapis1 oran1 % 4;
Beton kullanilan yolcu bekleme/ idare yapist orani % 7;

Yikilan yolcu bekleme/ idare yapisi orant %5,2 (Sekil 4.193)

Sonug olarak, goriilmektedir ki, hat {izerinde yer alan yolcu bekleme/ idare
yapilarinin, 4 adedi hari¢ tamami yigma kagir sistemde insa edilmistir. Kullanilan
yapt malzemesi, hat genelinde tas iken, sadece Torbali ve Aziziye yolcu
bekleme/idare yapilart tugla ile insa edilmislerdir. Cumhuriyet doneminde artan
yolcu talebinin kargilanmasi amaciyla istasyon yapilart yikilarak daha biiyiik dlgekte
insa edilen Denizli ve Aydin Gar yapilar ile aynmi 6l¢ekte yenilenmis olan Umurlu ve

Siitlag yolcu bekleme/ idare yapilar1 betonarme sistemdedirler.



4.5.2 Depolama Yapilar
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Izmir-Aydin demiryolu iizerinde duraklar harig, her yerleskede goriilen bir baska

yapt grubu da depolama yapilaridir. Depolama bashigi altinda incelenen yapilar,

oncelikle Sekil 4.194°de goriildigi gibi demiryolu isletmesine yonelik depolama ve

iiriin depolama olarak iki ana baglikta toplanmstir.

DEMIiRYOLU
____ ISLETMESINE
YONELIK
DEPOLAMA

DEPOLAMA

| URON
DEPOLAMA

R - SU DEPOLAMA
— - VAGON DEPOLAMA

YAKIT DEPOLAMA

DEPOLAMA VE
TAMAMLAYICI
ISLEV
BIRLIKTELIGi

URUN PAKETL.

VE DEPOLAMA

BIRLIKTELIGI

URUN
DEPOLAMA

URUN
DEPOLAMA—

URUN
YUKLEME
DEPOLAMA
BIRLIKTELIGI

VE

Sekil 4.194 izmir-Aydm demiryolu depolama yapilarin gruplanmast.

Ik grup altinda yer alan, demiryolu isletmesine yonelik depolama, hat iizerinde

calisan lokomotiflerin yakit ihtiyacini karsilamak {izere insa edilmis olan yakit

(komiir) depolari, kullanilmayan vagonlarin depolandigi vagon depolari ve buhar
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giiciiyle calisan lokomotiflerin vazgecilmez ihtiyact olan suyun depolandigi su

depolaridir.

Yakit ve vagon depolari, her yerleskede bulunmazlar. Ozgiin yerlesim planlarina
bakildiginda Resadiye ve Aydin Yerleskesi’ nde goriilen bu yapilar giiniimiizde
mevcut olmadiklarindan mimari 6zellikleri, yapim sistemleri ve yapr malzemeleri

hakkinda elimizde veri bulunmamaktadir.

Su depolari, her yerleskede bulunmasa da, hat iizerinde yaklasik 20-25
kilometrelik araliklarla konumlanmiglardir. Su kaynaklarinin bol oldugu bdélgelerde,
sicak yaz giinlerinde su kaynaklarinin idareli kullanilmasi amaciyla bu aralik
azalmaktadir. Yerleskede bir adet su deposu bulunmasi genel 6zellik olarak tespit
edilmistir, ancak bu durum iki adede ¢ikabilmektedir. Genel olarak tas bir kaide
tizerinde veya Resadiye, Horsunlar, Gancali ve Aydin yerleskelerinde goriildiigii gibi

celik dikmeler iizerine yerlestirilmis sa¢ su haznelerinden olusurlar.

Sekil 4.195 Celik ayakli su deposu, Sekil 4.196 Kagir su deposu, Goncal
Goncali Yerleskesi, 2010. Yerleskesi, 2010.
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Su depolari, teknik bakim yapilarinin bulundugu son istasyonlarda, teknik yapiya
ulagan tali hat iizerinde konumlanirken, teknik bakim yapilarinin bulunmadig: ara

istasyonlarda yerleskelerin giris noktalarinda bulunurlar.

Kareye yakin plan semasina sahip olan su depolari, kagir olabildigi gibi ¢elik
malzemeden yapilmis olanlar1 da bulunmaktadir. Kagir depolarin cepheleri kesme tag
kaplanmis, koseleri de tas plaster ile bitirilmistir. Cephedeki tek agiklik olan kapi, tas
soveli ve kemerlidir. Celik kuleler, dort ayak iizerinde yiikselirler. Sa¢ su depolari,
haznenin biiylikligiine gore tek ya da cift egimli ¢at1 ile Ortiilmiis ve Marsilya tipi

kiremit ile kaplanmaistir.

Uriin Depolama Yapilari, hammaddenin depolanarak vagonlara yiikleme islevinin
gerceklestirildigi ya da ithal mamul dirlinlerin indirildigi, istasyona gelen iiriiniin
miktar1 ve tiirline gore cesitlilik gosteren birimlerdir. Yerleskenin bulundugu
yerlesimin {irlin kapasitesine veya kervan ulasim agi lizerindeki konumuna gore
boyutlar1 degisebilmektedir. Depolama yapilari, hat iizerinde genel olarak yalnizca
depolama islevini yiiklenmigken, kimi biiyiik kapasiteli yerleskelerde, vagonun da
icine girebildigi daha biiyiik 6lgekli hangar yapilar1 goriilmektedir. Uriin Depolama

islevi kimi yerleskelerde paketleme isleviyle de birlestirilmistir.

Yerleske diizenine bakildiginda, depolama yapilarinin ana hattan ayrilarak devam
eden tali bir hattan ulasilmistir. Depolama yapilar1 bu tali hata paralel sekilde

yerlestirilmislerdir.

Yerleskede depolanan iirliniin ¢esidine gore depolama yapilar1 dort tarafi kapali

yapilar olabildigi gibi yar1 agik drnekler de goriilmektedir.

Depolama yapilar: tiim hat boyunca yaklasik ayni boyutlarda ve 1x2 oranlarinda
insa edilmisler ve friinlerin igeri kolaylikla alinabilmesi amaciyla da yapiya
genellikle birden fazla noktadan girilmistir. I¢ mekanda, grevli igin ayrilmis kiigiik

bir oda olusturulmus olup oda ahsap karkas duvarlarla belirlenmistir.
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Depolama yapilari, getirilen yiikiin tartilabilmesi amaciyla kiigiik kantarlar ya da
daha biiyiik yiikler icin yol kantarlar1 barindirirlar.
Yerleskenin  kapasitesine gore depolama yapilarinin  sayist  degiskenlik

gostermektedir.

Uriiniin  ¢esidine gdre kimi yerleskelerde yari agik depolama yapilar
bulunmaktadir. Tamamina yakini ahsap karkas sistemle insa edilse de az sayida ¢elik
karkas sistemle insa edilmis orneklere rastlanmaktadir. Ahsap karkas drneklerde dis
cephe ahsap kaplanmis olup, celik tastyici olanlarda oluklu sa¢ levha kullanilmstir.
Sekil 4.197, 4.198 ve 4.199°da Sultanhisar ve Avcilar yerleskeleri 6rneklemeleriyle

yart acik depolama yapilar tariflenmektedir.
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Sekil 4.197 Yar1 agik depolama tip plani, Sultanhisar Yerleskesi, TCDD 3. Bolge
Arsivi.

e )

Sekil 4.198 Yari agik depolama, Sultanhisar Yerleskesi, 2010.
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Sekil 4.199 Yar1 agik depolama i¢ mekani, Evciler Yerleskesi, 2010.

Kapali depolama yapilar1, dikdortgenin uzun kenari boyunca devam eden ahsap
bant pencerelerle havalandirilmis ve aydinlatilmis, sagir cepheli binalardir. Sag levha
kapli besik cat1 ile tamamlanmis olan yapilarin giris kapilar1 ahsaptan yapilmis olup
iki kanathdir. Sekil 4.200, 4.201, 4.202 ve 4.203°de Torbali, Nazilli, Apa yerleskeleri

orneklemeleriyle kapali depolama yapilari tariflenmektedir.

Sekil 4.200 Kapal1 depolama yapisi, Torbal Yerleskesi,2010.
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Sekil 4.201 Kapali depolama yapis1 tip pencereleri, Nazilli Yerleskesi,
2010.

25/08/2010

gglig 4.202 Kapali depolama yapist tip giris kapisi, Apa Yerleskesi,

Burhaniye Yerleskesi’nde Sekil 4.203’de gorildigi gibi kapali depolama
yapilarinin karkas sistemde yapilmis olanlarinda yan duvarlar, dikmelerin ¢elik ya da
ahsap olmasma bakilmaksizin belli bir yiikseklige kadar bazi Grneklerde ahsap
kaplanirken, bazilarinda oluklu sa¢ plaka ile kapatilmistir. Havalandirma amaciyla
birakilan tist kisimdaki yaklasik 50cm lik agiklik giivenlik sebebiyle dikenli tellerle

cevrilmistir.
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Sekil 4.203 Kapali depolama yapisi, Burhaniye (Buharkent)
Yerleskesi, 2010.

Kapal1 depolama yapilar1 kimi yerleskelerde yigma kagir, kimi yerleskelerde de
ahsap karkas ya da ¢elik karkas olarak yapilmislardir. Celik karkas sistem Karapinar,
Burhaniye, Apa yerleskelerinde tespit edilmistir. Hat geneline bakildiginda biiyiik
¢ogunlugunda tasiyict sistem ahsap karkastir. Cat1 ahsap makaslara tasitilmis olup,

iist ortiisii oluklu sag¢ plakadir.

Incirliova ve Burhaniye Yerleskelerinde goriildiigii gibi kimi yerleskelerde plan

semasi ve boyutlar ayn1 tutulsa da tasiyici sistemde malzeme ¢eliktir.

Depolama isleviyle birlikte paketleme ve yiikleme birliktelikleri de goriilmektedir.

Depolama-paketleme birlikteligi 6zgiin yerlesim planlarinda Sultanhisar ve
Saraykoy yerleskelerinde goriilmektedir. Giiniimiizde ayakta kalabilen tek Ornegi
Saraykdy Yerleskesi’nde olup, kapali depolama yapis1 6zelliklerini gosterir. Ahsap
karkas sistemde insa edilmis ve cephesi ahsap kaplanmistir. Sekil 4.204 ve 4.205°de
Saraykdy depolama-paketleme birlikteligi yapisinin cephe diizeni ve i¢ mekéan

ozellikleri goriilmektedir.
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Sekil 4.204 Paketleme- depolama birlikteligi yapist cephe diizeni,
Saraykoy yerleskesi, 2010.
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Sekil 4.205 Paketleme-depolama birlikteligi yapist i¢ mekani
Saraykdy yerleskesi, 2010.
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Sekil 4.208 izmir- Aydin demiryolu iiriin depolama
yapilar1 yapim sisteminin gruplanmasi.
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Sekil 4.206 izmir- Aydin demiryolu {iriin depolama yapilar1 yapim sistemi analizleri.
Uriin Depolama Uriin Depolama Yapilan Uriin Depolama Yapilar1 Yapim
Yapilar Kat Yapim Sisteminin Malzemelerinin Gruplanmasi
Adedinin Gruplanmasi 14
Gruplanmasi 16
12
35 14
30 1 10
25 10 8
20 8 6
15 6 4
10 4 2
5 2
0 . -
0 0 Tas Tugla Ahsap Celik Karisik
1 Kath Yigma Kagir ~ Karkas  Karma Sistem malzeme

Sekil 4.209 izmir- Aydin demiryolu iiriin depolama
yapilar1 yapim sisteminin gruplanmasi.
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Sekil 4.206’da, c¢alisma kapsaminda incelenen 58 yerleskede, 29 adet {iriin
depolama yapist tespit edilmis, 13 yerleske ile ilgili de elde veri bulunmadigindan
tespit yapilamamistir. Degerlendirmeye goére, bu yapilarin tamami tek kathi insa
edilmigken, yapim sistemi ve yapi malzemesinde farkliliklar goriilebilmektedir.
Yapim sistemi olarak karkas sistem en ¢ok tercih edilen sistem olarak karsimiza
cikmakta, bunu yigma kagir ve karkas ile y1igma kagirin birlikte kullanildigi karma
sistem izlemektedir. Yap1 malzemesi olarak tas, tugla, ahsap gibi geleneksel yapi
malzemeleri tercih edilirken, az sayida ¢elik malzeme kullanimi da goriilmektedir.

Bu duruma gore yapilan degerlendirmede;

Uriin depolama yapilarinda kat adedi;

1 katli Girtin depolama yapist oran1 % 100 olarak tespit edilmistir.

Uriin depolama yapilarinda yapim sistemi;
Y1gma kagir sistem {iriin depolama yapisi oran1 % 37,9;
Karkas sistem iiriin depolama yapis1 oran1 % 48,3;

Karma sistem iirtin depolama yapisi oran1 % 17,2 olarak goriilmiistiir.

Uriin depolama yapilarinda yapi malzemesi;

Tas kullanilan iiriin depolama yapis1 orant % 34,5;
Tugla kullanilan {iriin depolama yapis1 oran1 % 3.4;
Ahsap kullanilan iiriin depolama yapis1 orant % 41,4;
Celik kullanilan {iriin depolama yapisi oran1 % 3.,4;

Karigik malzeme kullanimi goriilen iiriin depolama yapist oran1 % 17,2” dir.

Sonug olarak, Bati Anadolu’nun tarimsal iiriinlerini ve madenlerini endiistrilesmis
tilkelere nakletmek amaciyla inga edilmis olan {iriin depolama yapilarinin tamami tek
katli olarak insa edilmistir. Yapim sistemi olarak %48 oraninda karkas sistem
kullanilirken %37 oraninda y1gma kagir sistem kullanilmistir. Yap1 malzemesi olarak
da %41,4 oraninda ahsap kullanimi goriiliirken, bunu %34,5 oraninda tas kullanimi
izlemektedir. Celigin yap1 malzemesi olarak kullanimi1 %3,4 oraniyla olduk¢a sinirl

kalmistir.
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4.5.3 Ikamet Yapilari
YONETICI
LOJMANLARI
- ALSANCAK
— GARI L
isci
L?JMA{\“"AR' - LOJMANLARI
| - YONETICI
LOJMANLARI
DEVAMLI CAVUS
— IKAMET |— LOJMANLARI
isci
. YATAKHANELERIi
IKAMET
___ GECICIi IKAMET OTELLER

Sekil 4.210 izmir-Aydin demiryolu hatt1 ikamet yapilarmin gruplanmast.

Izmir-Aydin demiryolunun ikamet bashigi altinda incelenen yapilar1 ncelikle

devamli ikamet ve gegici ikamet olarak iki ana baglikta toplanmustir.

Devamli ikamet yapilari, Alsancak Gari1 lojmanlari, yonetici lojmanlari, ¢avus

lojmanlari, is¢i yatakhaneleri olarak dort alt baglikta incelenmistir.

Alsancak Gar Yerleskesi demiryolu hattinin en kapsamli ve {ist diizey yerleskesi
oldugundan iginde yer alan ikamet yapilar1 olan yonetici lojmanlari ile is¢i lojmanlari
hat iizerindeki diger yerleskelerde bulunan ikamet yapilarindan farkli 6zellikler

gostermektedir.

Alsancak Gar Yerleskesi icinde yer alan yodnetici lojmanlar1 daha ¢ok gar
meydanina bakan boélgede insa edilmisken, is¢i lojmanlari, bakim yapilarinin

batisinda yer alan 1420 sokak civarinda yogunlagmislardir.
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Alsancak Gar Yerleskesi 1858-1861 yillar1 arasinda inga edilmis olsa da lojman
yapilarinin 1888 tarihinde insa edildikleri konutlarin yapim ve onarim tarihlerinin
yazili oldugu kayit defterinde belirtilmistir. Ayn1 defterde bu yapilarin 1936, 1942,
1944, 1958- 1959 tarihlerinde onarim gordiikleri de kayithidir (Cetin, 2007, s. 59).

Cetin’e gore gar yerleskesi icinde yer alan lojmanlar iki grup altinda
incelenebilmektedir. ilk grup, genel miidiir, miidiirler ve diger ydneticiler igin insa
edilmis olan lojmanlar, ikincisi ise, teknik servis elemanlar1 ve isgiler i¢in insa
edilmis olan lojmanlardir. Yonetici lojmanlari, daha biiylik 6l¢ekli ve genellikle de
iki kathidirlar. Is¢i lojmanlar ise, Ingiliz sira ev tipolojisinde tasarlanmis, bir veya iki
katli yapilardir. Her iki grubun da tipolojik plan kurgusu aynidir, sadece oda sayisi
degisebilmektedir (Cetin, 2007, s.59- 61).

Gar yerleskesi icinde insa edilmis olan lojmanlar malzeme, yapim sistemi ve
teknik ayrmtilar agisindan ayr1 bir yere sahiptirler ve adeta Ingiliz mimarisinin yerel

mimari ile bir sentezi olarak karsimiza ¢ikmaktadirlar.

Gar meydanina bakan yonetici lojmanlarinin plan ve cephe 6gelerine baktigimizda
cumba kullanimi goriilmektedir. Ancak cumba geleneksel Tiirk konutunda goriildiigii
gibi mekanin bir uzantis1 olarak degil, adeta dekoratif bir 6ge gibi kapali balkon
isleviyle kullanilmigtir. Cumbanin yani sira poligonal tas ve kesme tas gibi
gelistirilmis duvar ve siva teknikleri, pencere ve kapi soveleri, kose taslari, Klasik
mimarliga ait kolon bashg, alinlik, dentil ve silme gibi geleneksel izmir konutunda
pek rastlamadigimiz cephe o6zellikleri de yapilarda goriilmektedir. Bu yeni
kullanimlar, yabanci yatirimcilarin etkisi oldugu kadar Malta ve Ege adalarindan

gelen usta ve zanaatkarlarin da etkisidir (Cikis, 2009, s. 39-40).

Sekil 4.211°de gosterilen, Atatiirk Caddesi iizerinde yer alan 42 no’lu yonetici
lojmani, bitisik nizam insa edilmis iki katli bir yapidir. Parselin kuzeyinde demir bir
bahce kapisiyla girilen bahgenin ardindan, birkag basamakla ulasilan iki kanatl
demir kapidan zemin kat holiine ulasilmaktadir. Hol c¢evresinde siralanmis

mekanlardan olusan plan semasina sahip olan zemin katta, holiin dogusunda iki oda,
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batisinda ve giineyinde de birer oda bulunmaktadir. Glineydeki odadan arka bahgeye
cikis verilmistir. Holiin batisinda yer alan iki kollu ahsap merdivenle 1.kata
¢ikilmaktadir. Merdiven kolunun hemen yanindan ana yapidan farkli olarak arka
bahge boyunca uzayan miistemilat yapisina gecilmektedir. Miistemilata ait 1404
sokaktan ayr1 bir servis girisi verilmigtir. Miistemilatin ¢atis1 teras olarak

¢Ozllmiistiir.

TSR A P
Sekil 4.211 42 no'lu yonetici lojmani, Alsancak Gari, TCDD 3.Bolge arsivi.

1.kat da hol ¢evresinde siralanmis mekéanlardan olusan bir plan semasina sahiptir.
Holiin dogusunda ve batisinda ikiser oda, kuzeyinde ise balkonlu bir oda
bulunmaktadir. Holiin giineyinden terasa ¢ikis verilmistir. Giineybati kdsesindeki

odadan da ¢at1 arasina da bir ¢ikis birakilmustir (Sekil 4.212, 4.213, 4.214 ve 4.215).

Sekil 4.212 42 no'lu yonetici lojmani, zemin kat plani, Alsancak Gari, TCDD 3.
Bolge Arsivi.
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Sekil 4.213 42 no'lu yonetici lojmani, 1. kat plani, Alsancak Gari, TCDD 3. Bolge

Arsivi.

¥ §8/02/2012
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Sekil 4.214 42 no'lu yonetici lojmani, (6n giris) kuzey cephesi,
Alsancak, 2012.
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Sekil 4.215 42 no'lu yodnetici lojmani, (servis giris) bati cephesi,
Alsancak, 2012.

1486 sokak iizerinde yer alan is¢i lojmani ise, tek cepheli olup, sira evler seklinde
insa edilmistir (Sekil 4.216). Oldukca basit bir plan semasina sahip olan tek kath
yapinin giris kapisi, dar ve uzun bir koridora agilmaktadir. Koridorun bir kenari
sagirdir ve diger kenarindan iki ayri odaya girilmektedir. Koridorun sonu arka

bahgeye ve 1slak hacimlere acilan kiigiik bir hole ulasmaktadir (Sekil 4.221).

Sekil 4.216 91 no'lu is¢i lojmani, TCDD 3.Bolge Arsivi.
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Sekil 4.217 91 no'lu is¢i lojmani, Alsancak Garl,
TCDD 3.Bélge Arsivi.
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18/02/2012

Sekil 4.218 91 no'lu is¢i lojmany, (6n giris) giiney cephesi, Alsancak,
2012.

Yine 1420 sokak iizerinde Sekil 4.217°de verilen plan semasina benzer sekilde iki
katli is¢i lojmanlar1 bulunmaktadir. Iki katli lojmanlarda 6n cephe genisletilerek giris
holiine bir ahsap merdiven yerlestirilmistir. Zemin katta yine iki oda ve miistemilat

bulunurken, 1.katta ii¢c adet oda ve bir banyo bulunmaktadir.

: _.l_,l_l__l_i
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Sekil 4.219 91 no'lu is¢i lojmam, ahsap merdiven Sekil 4.220 91 no'lu is¢i lojmani, pencere
detayi, Alsancak, 2012. detay1, Alsancak, 2012.
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Sekil 4.221 151 no' lu is¢i lojmani, Alsancak Gari, TCDD 3.Bolge Arsivi.

1421 sokak tizerinde yer alan 151 no’lu is¢i lojmani, diger yerleskelerde bulunan
cavus lojmani plan semasina benzer 6zelliklere sahiptir. Tas duvarlarla ¢evrili kiigiik
bir avludan gecilerek ulasilan yapi, L-seklindedir. Sekil 4.222°de goriildiigl gibi,
kiiciik bir giris holiine agilan bir oda ile servis holiine agilan bir bagka odadan

olugmaktadir. Avluya dogru uzanan boliimlerde ise 1slak hacimler ¢oziilmiistiir.
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Sekil 4.222 151 no'lu is¢i lojman: kat plani, TCDD 3.Bdlge Arsivi

Yapmin cephe 6zelliklerine bakildiginda Izmir-Aydin demiryolu yapilarmin tipik
ozelliklerine rastlanmaktadir.

Alsancak Gari diginda kalan demiryolu yerleskelerinde, sayisi ve tipi degiskenlik
gosteren idari personel ve iscilerin kullandiglr ikamet yapilari bulunmaktadir. Bu
yapilar istasyon sefi lojmanlari, ¢avus lojmanlari ve demiryolu is¢ilerinin kullandig

is¢i yatakhaneleri olarak gruplanmislardir.
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Yerleske icinde yer alan ikamet yapilari, farkli konumlarda ve farkli mimari
ozelliklerde olabilmektedirler. Istasyon sefi lojmanlari, Ayasuluk, Kabas, Burhaniye
Yerleskeleri’'nde ikamet yapilar1 “yolcu bekleme ve idare” yapisinin iist katinda yer
alirken, Torbali ve Kuyucak Yerleskeleri’nde bitisiginde insa edilmislerdir. Ozellikle
Soke, Odemis, Saraykdy gibi “son istasyonlar” da diger yapilardan bagimsiz olarak
tek ya da iki katli olarak yapilmislardir. Cavus lojmanlari, daima bagimsiz olarak
yerleske icinde konumlanmis, avlulu ve tek katli olmuslardir. Isci yatakhaneleri ise
ikamet yapilarinin en basit 6zellikte olan tipidir. Kiigiik 6lgekli ve tek katli olan bu

yapilar daima ¢avus lojmanlarina bitisik olarak insa edilmislerdir.

Istasyon sefi lojmanlari, anlatildigr gibi “yolcu bekleme ve idare” yapisinin iist
katinda veya bitisiginde ve diger yapilardan bagimsiz olarak tek ya da iki kath
olabilmektedirler. Sube sonlarinda veya etap sonlarindaki yerleskelerde insa edilmis
olanlar en 6zellikli mimariye sahip olan tipidir. Mimarileri yerleske igindeki diger
ikamet yapilarina gore daha oOzenlidir. Tas duvarlar ve demir parmakliklarla
sinirlandirilmis parsellerin i¢ine insa edilmislerdir. Bahgeye iki yonden tas babalarla

sinirlandirilmis, yiiksek demir bir kapidan girilir (Sekil 4.223).

Sekil 4.223 Istasyon sefi lojman1 demir bahge giris
kapisi, Nazilli yerleskesi, 2010.
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iki katli ve yigma kagir sistemde insa edilmis olan bu yapilar, ahsap dikmelerle
sinirlandirilmis L-seklinde yar1 agik bir ¢ikma ile iki kat boyunca ve iki cepheden

sarilmistir.

Am,‘i‘ N

Sekil 4.224 Istasyon sefi lojmani dis goriiniisii, Nazilli yerleskesi,
2010.

Bu yar1 acik mekan, 1.katta ahsap korkuluklarla smirlandirilmistir. Ahsap
korkuluklarin motifi yerleskeden yerleskeye farklilik gostermektedir.

PP P P Y S PR S e e T Y

Sekil 4.225 Istasyon sefi lojmani, Soke yerleskesi, 2010.
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Demir parmakliklarla ¢evrelenmis ve her iki katta da yar1 agik mekanin kullanildigi
bir planlama Anadolu’nun geleneksel mimarisinden farkli olarak Batili ve disa doniik
bir mimari ve yasam tarzinin bir yansimasi olarak goriilebilir.

Hat boyunca yerleskelerde gruplanan bir baska devamli ikamet yapisi da cavus
lojmanlaridir. Hat iizerindeki hemen tiim yerleskede bulunan bu yapilar, tek kath
olup, yerleskede yolcu bekleme/idare yapisindan ayri inga edilmislerdir. Kimi zaman

da isci yatakhanelerine bitisiktirler.

140

Sekil 4.226 Cavus Lojmant-incirliova Yerleskesi, TCDD 3. leé;:
Arsivi.

L-seklinde plan semasina sahip olan yapilara ana girig ve servis girisi olmak iizere
iki noktadan girilmektedir. Planin bir kolu servis mekanlarini olustururken, diger
kolu gilinlik yasam alanlarimi olusturmaktadir. Ana giris kapisi, kiigiik bir giris
holiine agilmaktadir. Bu holden {i¢ ayr1 odaya girilmektedir. Bu odalardan yapinin
kosesinde yer alan mekan ortak kullanim alan1 olup, ayr1 bir kapiyla da servis holiine
agilmaktadir.

Kullanimda olan yerleskelerde TCDD personeli tarafindan, kullanilmayan
yerleskelerde ise kiraya verme yoluyla kullanilmakta olup, Batt Anadolu’ nun i¢

bolgelerindeki yerleskelerde ise kaderine terk edilmistir.
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Sekil 4.227 Cavus lojmani, Siitlag Yerleskesi, 2010.

Hat {izerindeki yerleskelerde bulunan en kiiciik ve basit ikamet yapist isci
lojmanlaridir. Cavus lojmanlarina ya da teknik bakim yapilarma bitisik insa
edilmislerdir. Yigma kagir tekniginde, tas malzeme ile yapilmis olup tek katlidirlar
(Sekil 4.228, 4.229). Giiniimiizde kullanilmayan ve c¢ogu harap olan bu yapilar

kaderlerine terk edilmislerdir.

Sekil 4.228 Isci yatakhaneleri, Arikbasi yerleskesi, 2011.
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Sekil 4.229Is§i yatakhaneleri, Tire-yerleskesi, 2010.

Gegici ikamet yapilari olarak adlandirilan oteller, dogrudan yerleskenin iginde
inga edilmezler. Demiryolu ile dolayli olarak baglantili ve yerleskenin insasina
paralel olusan yapilardir. Hat {izerinde kervan yollarinin 6nemli kesisim noktalar
olan Goncali ve Dinar’da insa edilmis olan oteller giniimiize ulagmamustir.
Ayasuluk’ta insa edilmis olan otel yapisi ise giiniimiizde “cafe” olarak yeniden

islevlendirilerek kullanilmaya devam edilmektedir.

20/02/2010

Sekil 4.230 Otel yapisimin giiniimiizdeki durumu- Ayasuluk (Selguk),
2010.
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20/02/2010

Sekil 4.231 Otel yapisinin 6zgiin durumu, Ayasuluk (Selguk).

Otel yapilarinin ne amagla insa edildikleri hakkinda kaynaklarda fazla veri olmasa
da Selguk’taki otelin yapiminda Efes antik sehrini ve Meryemana’y1 ziyaret eden ¢ok
sayida yabancinin ikamet ihtiyacinin 6nemli rol oynadigi sdylenebilir (Atilla, 2003).
Zira Ayasuluk’ a diizenlenen turistik turlarin o dénemde de var oldugu kaynaklarda
yer almaktadir. Goncal1 ve Dinar’daki otellerin ise daha ¢ok yoreden mal almaya
gelen yerli ve yabanci tiiccarlarin ikamet ihtiyacini karsilamak amaciyla yapildiklar
sOylenebilir. Otellerin daha ¢ok Batili bir ugras olarak nitelendirilebilecek olan at
binicilik alanlarin1 ve ahirlar1 da barindirdigr eldeki 6zgiin yerlesim planlarinda

goriilmektedir.
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Sekil 4.232 Izmir- Aydin demiryolu ikamet yapilar1 yapim sistemi analizleri.

Isci Yatakhaneleri
Kat Adedinin
Gruplanmasi

12
10
8
6
4
2
0 . .
1 Kath 2 Kath

istasyon Sefi Cavus Lojmanlan
Lojmanlar1 Kat Kat Adedinin
Adedinin Gruplanmasi
Gruplanmasi 25
30
20
25
20 15
15
10
10
5
5
0 T 1 0 T 1
1 Kath 2 Kath 1 Kath 2 Kath
Sekil 4.233 istasyon sefi lojmanlar1 kat Sekil 4.234 Cavus lojmanlar1 kat

adedinin gruplanmasi. adedinin gruplanmasi.

Sekil 4.235 isci yatkhaneleri kat
adedinin gruplanmasi.
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Istasyon Sefi
Lojmanlar1 Yapim
Sisteminin
Gruplanmasi
35
30 -
25
20 -
15 -
10 -
5 -
0 -
Yigma Kagir

Sekil 4.236 Istasyon sefi lojmanlari
yapim sisteminin gruplanmasi.

Istasyon Sefi
Lojmanlar
Yapim
Malzemelerinin

Gruplanmasi

35

30 -

25 -

20 -

15 -

10 -

5 -

0 -

Tag- Tugla

Sekil 4.239 Istasyon sefi
lojmanlar1 yapim
malzemelerinin gruplanmasi.

Cavus Lojmanlan
Yapim Sisteminin
Gruplanmasi

25

20 -

15 -

10 -

Yigma Kagir

Sekil 4.237 Cavus lojmanlar1 yapim
sisteminin gruplanmasi.

Cavus
Lojmanlari
Yapim
Malzemelerinin
Gruplanmasi

25

20 -

15 -

10 -

5 -

0 -

Tas- Tugla

Sekil 4.240 Cavus lojmanlari
yapim malzemelerinin
gruplanmasi.

Isci Yatakhaneleri
Yapim Sisteminin
Gruplanmasi

12

Yigma Kagir

Sekil 4.238 Isci yatakhaneleri yapim
sisteminin gruplanmast.

Isci
Yatakhaneleri
Yapim
Malzemelerinin
Gruplanmasi

12

Tas- Tugla

Sekil 4.241 Isci yatakhaneleri
yapim malzemelerinin
gruplanmasi.
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Sekil 4.232’de, calisma kapsaminda incelenen 32 istasyon sefi lojmani yapisi

degerlendirilmistir.

Istasyon sefi lojman yapilarinda kat adedi;
2 katli istasyon sefi lojman yapis1 oran1 %23;
1 katli istasyon sefi lojman yapist oran1 %77;

(Sekil 4.233)

Istasyon sefi lojman1 yapilarinda yapim sistemi;
Yi1gma kagir istasyon sefi lojman yapisi oran1 % 100;

(Sekil 4.234)

Istasyon sefi lojman1 yapilarinda yapr malzemesi;
Tas- tugla kullanilan istasyon sefi lojman yapisi oran1 %100;

(Sekil 4.235)

Sekil 4.232’de, c¢alisma kapsaminda incelenen 18 cavus

degerlendirilmistir.

Cavus lojmani yapilarinda kat adedi;
1 katli istasyon sefi lojman yapisi oran1 %100;

(Sekil 4.236)

Cavus lojmani1 yapilarinda yapim sistemi;
Yi1gma kagir bekleme/ idare yapisi oran1 % 100;
(Sekil 4.237)

Cavus lojman1 yapilarinda yap1 malzemesi;
Tas- tugla kullanilan bekleme/ idare yapis1 oran1 %100;

(Sekil 4.238)

lojmani

yapist
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Sekil 4.232’de, c¢alisma kapsaminda incelenen 21 is¢i yatakhanesi yapisi

degerlendirilmistir.

Is¢i yatakhanesi yapilarinda kat adedi;
1 katl1 Is¢i yatakhanesi yapis1 oran1 %100;
(Sekil 4.239)

Isci yatakhanesi yapilarinda yapim sistemi;
Yigma kagir Isci yatakhanesi yapis1 oran1 % 100;
(Sekil 4.240)

Isci yatakhanesi yapilarinda yap1 malzemesi;
Tas- tugla kullanilan Isci yatakhanesi yapisi oran1 %100;
(Sekil 4.241)

Sonug olarak, goriilmektedir ki, hat iizerinde yer alan istasyon sefi lojman1 ¢avus
lojmani ve isci yatakhanesi yapilarinin tamami y1igma kagir sistemde ve tek katli insa

edilmistir. Kullanilan yap1 malzemesi, tas ve tugladir (Sekil 4.237, 4.245).
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4.5.4 Teknik Bakim Yapilari ve Donanimlar

- BAKIM ATOLYELERI

DONER KOPRULER,
-CENDERELER, YOL

TEKNIiK BAKIM
YAPILARI VE
DONANIMLAR

KANTARLARI V.B.

Sekil 4.242 Teknik bakim yapilarinin gruplanmasi.

[zmir-Aydin demiryolu hattinin bir diger yap: grubu da teknik bakim yapilari ve
donanimlardir. Demiryolu hattinda ¢alisan lokomotif, vagon gibi araglarin bakim ve
onarmminin gergeklestirildigi bakim atolyeleri, izmir (Alsancak) Gari ile sube hatlar
ve etaplarin sonlarindaki istasyonlarda bulunurlar. Bu atdlyeler bakimi yapilacak
araglarin icine girebildigi li¢ yonden kapali lineer yapilardir. Bunun yani sira
Saraykdy, Odemis, Alsancak, Denizli Yerleskeleri’'nde bulunan ve lokomotiflerin
bakiminda kullanilan ¢elik doner kopriiler, teknik atdlyelerin  degismez

tamamlayicilaridir.

Bakim atolyeleri, kagir olarak insa edilebildikleri gibi ahsap karkas sistemde

yapilmis 6rnekleri de bulunmaktadir.

Sekil 4.243 Teknik bakim yapisi, Heyeti Fenniye Dairesi ¢izimi- plan (1934), Aziziye
(Camlik) Yerleskesi, TCDD 3.Bolge Arsivi.
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20/02/2010

Sekil 4.244 Teknik bakim yapisi giinimiizdeki durumu, Aziziye
(Camlik), 2010.

Kagir sistemde insa edilmis bakim atdlyelerinden biri de Aziziye yerleskesindeki
teknik bakim yapisidir. Sekil 4.243°de goriildiigii gibi, sirt sirta yerlestirilmis iki
yapidan olusan Aziziye bakim atdlyesinde her bir yapi, ii¢ cepheden kapali ve
yalnizca tek cepheden i¢ mekéna girilebilecek sekilde kurgulanmislardir (Sekil
4.244, 4.246).

Sekil 4.245 Teknik bakim yapist A- B kesiti- Aziziye Yerleskesi,
Heyeti Fenniye Dairesi ¢izimi- plan (1934), Aziziye (Camlik)
Yerleskesi, TCDD 3.Bolge Arsivi.
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Sekil 4.246 Teknik bakim yapist giiniimiizdeki durumu,
Aziziye (Camlik) Yerleskesi, 2010.

Ust &rtii bir yapida ahsap makaslar yardimiyla tasinirken, diger yapida basik
tonoz seklinde ¢elik kirigler yardimiyla tasinmaktadir (Sekil 4.245, 4.247, 4.248).

c__ D Makla

Sekil 4.247 Sekil 7.33 Teknik bakim yapisi, Heyeti Fenniye Dairesi

cizimi C-D  kesiti (1934), Aziziye (Camlik)

Yerleskesi.
TCDD 3. Bolge Arsivi.
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iye (Camlik) Yerleskesi, 2010.

Sekil 4.248 Teknik bakim yapisi, Aziz

Ahsap karkas bakim atdlyelerinden bir 6rnek de Apa Yerleskesi’ndeki bakim
atolyesidir (Sekil 4.249).
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Sekil 4.250 Teknik bakim birimi- Apa (D1r1 Yerleskesi,
Heyeti Fenniye Dairesi Cizimi- plan ( 1934), TCDD 3. Bolge arsivi.

Plan semasi olarak kagir orneklerle aymi oOzellikleri tasiyan yapinin, st
oOrtiisiinii ahsap kirisler tasimaktadir. Karkas bakim atolyelerinin bir bagka 6zelligi
de i¢ mekanda dogal 1siktan daha fazla faydalanabilmek amaciyla c¢atiya
yerlestirilen ve yapinin uzun kenar1 boyunca devam eden cati feneridir (Sekil
4.251).

Sekil 4.251 Teknik bakim birimi-
Apa (Dazkirr) Yerleskesi, Heyeti Fenniye
Dairesi ¢izimi- kesit (1934), TCDD 3. Bolge arsivi.
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Demiryolu yerleskelerinde, bakim atdlyeleri dahilinde ya da yerleske icinde
bulunan teknik bakim yapilarinin ya da depolama yapilarinin tamamlayici teknik
elemanlari, teknik donanim baglig1 altinda incelenmistir. Teknik donanim kapsamina,
doner kopriiler, lokomotiflere su aktarilmasinda kullanilan cendereler ve makas

degistirmek i¢in kullanilan carklar incelenmistir.

3
]
|

N L

Sekil 4.252 Déner koprii- Izmir (Alsancak) Yerleskesi,
Heyeti Fenniye Dairesi ¢izimi- plan (1934),
TCDD 3. Bolge arsivi.

Teknik donanimlarin en 6nemlisi ve teknik bakim birimlerinin bulundugu tiim
yerleskelerin ayrilmaz birer parcasi olan doner kopriilerdir. Lokomotiflerin bakimi
amaciyla kullanilan bu donanim, 360 derece donebilen celik kopriilerdir. Bakimi
yapilan lokomotifin farkli yonlerde doésenmis olan raylara aktarilmasini saglarlar
(Sekil 4.252, 4.253).
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Sekil 4.253 Doner koprii- Aziziye (Camlik) Yerleskesi.

Buharli lokomotiflerin kullanildigi donemlerin bir diger énemli teknik donanimi
da cenderelerdir. Su deposundan gelen suyun buharli lokomotiflere aktarilabilmesini
saglayan celikten yapilmis donanimlardir. Sekil 4.254’de Ayasuluk yerleskesinde

bulunan cendere goriilmektedir.

£ N

Sekil 4.254 Cendere- Ayasuluk (Selguk)

Yerleskesi.
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Sekil 4.255 Ozgiin ving, Denizli yerleskesi.

Gilinlimiiz sartlarina gore oldukca basit bir teknolojiye sahip olan bir bagka
donanim da vinglerdir. Demiryolu hattindaki 6zgiin vinclerden yalnizca Denizli

Yerleskesi’nde bulunan ving giiniimiize kadar ulagabilmistir (Sekil 4.255).

Yerleske icinde iirlin depolama yapilarinda, yiliklenen yiikiin vagonla birlikte

tartilabilmesi amaciyla raya monte edilen yol kantarlar1 bulunmaktadir (Sekil 4.256).

Sekil 4.256 Yol kantari, Nazilli yerleskesi, , 2010.
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Hat tizerinde Nazilli, Hamidiye, Dinar Yerleskeleri’nde bulunmakla beraber,
yalnizca Nazilli Yerleskesi’'ndeki yol kantari aktif olarak kullanilmaktadir. Birgok
yerleskede bulunan ve daha kiiglik 6lgekteki yiikler igin kullanilan yiik kantarlari da
bir diger teknik donanimdir (Sekil 4.257).

Sekil 4.257 Yik kantari, Apa (Dazkir1) yerleskesi,
2010.
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Sekil 4.258 Izmir- Aydin demiryolu teknik bakim yapilar1 yapim sistemi analizleri.
Teknik Bakim Teknik Bakim Yapilari Teknik Bakim Yapilar1 Yapim
Yapilarn Kat Yapim Sisteminin Malzemelerinin Gruplanmasi
Adedinin Gruplanmasi 7
Gruplanmasi 7
6
10 6
9 5 -
8 5 -
7 47
6 4
5 3 3 1
4 5
3 2 -
2 1 1 -
1
0 +— 0 - 0 - . ,
1 Kath Yigma Kagir Karkas Tas ve tugla Ahsap

Sekil 4.259 Teknik bakim yapilar1 kat Sekil 4.260 Teknik bakim yapilari yapim
adedinin gruplanmasi. sisteminin gruplanmasi.

Sekil 4.261 Teknik bakim yapilari yapim malzemelerinin
gruplanmasi.
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Sekil 4.258’de, c¢alisma kapsaminda incelenen yerleske degerlendirilmistir.
Degerlendirmeye gore, incelenen 58 yerleskenin 12 adedinde teknik bakim yapisi
tespit edilse de, glinlimiizde ancak 9 adedi ayaktadir. Bu yapilar, hat genelinde sube
hatlarinin sonunda ya da yapim etaplarinin son istasyonlarinda konumlanmislardir.

13 adet yerleske ile ilgili elde veri bulunmadigindan tespit yapilamamustir.

Teknik bakim yapilarinda kat adedi;
1 kath teknik bakim yapisi oram1 % 75;
Elde veri bulunmayan yap1 oran1 %25 olarak tespit edilmistir (Sekil 4.259).

Teknik bakim yapilarinda yapim sistemi;
Yi1gma kagir sistemde teknik bakim yapis1 oranm1 % 50;
Karkas sistemde teknik bakim yapis1 orant % 25;

Elde veri bulunmayan yap1 oran1 %25 olarak tespit edilmistir (Sekil 4.260).

Teknik bakim yapilarinda yap1 malzemesi,
Tas malzeme ile insa edilen teknik bakim yapisi orani % 50;
Ahsap malzeme ile insa edilen teknik bakim yapist orant % 25;

Elde veri bulunmayan yap1 oran1 %25 olarak tespit edilmistir (Sekil 4.261).

Sonug olarak, goriilmektedir ki, hat iizerinde yer alan teknik bakim yapilarinin, 6
adedi yigma kagir sistemde insa edilirken, 3 adedi karkas sistemde insa edilmislerdir.
Kullanilan yap1 malzemesi, hat genelinde tas iken, Apa (Dazkiri), Dinar ve Civril
teknik bakim yapilar1 ahsap malzeme ile karkas sistemde insa edilmislerdir.
Demiryolu tasimaciligimin giderek azalmasi ile birlikte islevlerini kaybeden
yapilardan olan teknik bakim yapilarimin Dinar ve Denizli yerleskelerindekileri

haricinde tamami atil durumdadirlar.
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4.5.5 Sosyal Aktivite Yapilart

Demiryolu yerleskelerinde yer alan, kahveler ve at gezinti alanlari sosyal aktivite

yapilar1 baslig altinda incelenmistir.

Sosyal aktivite yapist olarak hat genelinde en fazla karsilasilan yapi grubu
kahvelerdir. Yolcu miktarinin fazla oldugu yerleskelerde insa edildigi tespit edilen bu
yapilar, demiryolu hattinin 1., 2. ve 3. etaplarindaki yerleskelerde yogunlagsmislardir.

Gilinlimiize ulasabilen tek “kahve” yapist Nazilli yerleskesinde yer almaktadir.

Elde bulunan 6zgiin yerlesim planlar incelendiginde, tespit edilen bir bagka
sosyal aktivite yapist grubu da binicilik alanlar1 ve tesisleridir. Goncal1 ve Kocabas

yerleskelerinde bulundugu goriilen bu yapilar, giinlimiize ulasamamustir.

TCDD 3. Bolge Arsivi'nde yer alan sosyal aktivite yapilar ile ilgili tek ¢izim,
giiniimiizde yerinde olmayan Denizli Yerleskesi’ndeki “kahve” yapisina aittir.
Denizli ve Nazilli’de yerleskelerinde yer alan her iki yapinin da ahsap karkas olarak

inga edildikleri goriilmektedir.




291

Sekil 4.263 “Kahve” yapis1 6zglin ¢izimi, plan, Denizli
Yerleskesi, TCDD 3. Bolge Arsivi.

TCDD 3. Bolge arsivinde yer alan Denizli yerleskesi kahve yapist 6zgiin
cizimlerinde, yap1 boyutlarinin kareye yakin bir dikdortgen oldugu goriilmektedir.
Dikdortgenin dar kenarinda yer alan ve yapiya iki yonden de ulasilmasin
saglayan iki kollu ve bes basamakli bir merdivenlerle girilmektedir. Ug hacimden
olusan yapinin en genis boliimii yolcularin kullaniminda olan genis bir salondur.
Salona agilan ve mutfak oldugu diisiiniilen i¢inde bir ocak bulunan bir mekan ile
yetkilinin kullanimi i¢in ayrilmis oldugu disiinlilen bir diger mekan yapiy1

olusturan diger hacimlerdir (Sekil 4.263).
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Sekil 4.264 “Kahve” yapisi ozgiin cizimi, Kesitl, Denizli
Yerlegkesi, TCDD 3. Bolge arsivi.

Binanin yerden tas duvarlarla yiikselen bir bodrum iistiine oturtuldugu
goriilmektedir. Bodrum duvarlarinda havalandirma pencereleri birakilmistir. Tas
duvarlarin iistiinde ahsap kaplanmis ve dolgu malzemesi bulunmayan karkas yap1
ve ahsap cat1 yiikselmektedir. Cat1 oOrtiisii kiremittir (Sekil 4.264, 4.265, 4.266,

4.267) .

Sekil 4.265 “Kahve” yapis1 0zgiin ¢izimi, Kesit 2, Denizli
Yerleskesi, TCDD 3. Bolge arsivi.
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Sekil4.266 “Kahve” yapisi 6zgiin ¢izimi, yan goriiniig, Denizli
Yerleskesi, TCDD 3. Bolge arsivi.

Sekil 4.267 “Kahve” yapis1 6zglin ¢izimi, 6n goriinis, Denizli
Yerleskesi, TCDD 3. Bolge arsivi.
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Sekil 4.268 Izmir- Aydin demiryolu sosyal aktivite yapilar1 planlama durumu.
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sisteminin gruplanmasi.
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Sekil 4.268°de, calisma kapsaminda incelenen 58 yerleske degerlendirilmistir.
Degerlendirmeye gore, incelenen 58 yerleskenin 16 adedinde sosyal aktivite yapisi
tespit edilse de, gliniimiizde ancak 1 adedi ayaktadir. Bu yapilar, hat genelinde yolcu
yogunlugunun fazla oldugu ya da demiryolunun kervan yollart ile kesistigi
yerleskelerde konumlanmislardir.

13 adet yerleske ile ilgili elde veri bulunmadigindan tespit yapilamamugtir.

Sosyal aktivite yapilarinda kat adedi;
1 katli sosyal aktivite yapisi oran1 % 18,5;
Elde veri bulunmayan sosyal aktivite yapisi oran1 %81,5 (Sekil 4.269)

Sosyal aktivite yapilarinda yapim sistemi,
Yigma kagir sistemde sosyal aktivite yapisi orant % 6;
Karkas sistemde sosyal aktivite yapisi oran1 % 12,5;

Elde veri bulunmayan sosyal aktivite yapisi oran1 %81,5 (Sekil 4.270)

Sosyal aktivite yapilarinda yap1 malzemesi;
Tas malzeme ile insa edilen sosyal aktivite yapist orani % 6;

Ahsap malzeme ile insa edilen sosyal aktivite yapisi oran1 % 12,5;

Elde veri bulunmayan sosyal aktivite yapisi oran1 %81,5 (Sekil 4.271)

Sonug olarak, goriilmektedir ki, hat lizerinde yer alan sosyal aktivite yapilarinin, 1
adedi yigma kagir sistemde insa edilirken, 2 adedi karkas sistemde insa edilmislerdir.
Geriye kalan 13 adet sosyal aktivite yapisi ile elde veri bulunmamaktadir. Kullanilan
yap1 malzemesi, Buca yerleskesinde tas malzeme ile yigma kagir iken, Nazilli ve

Denizli yerleskelerinde ahsap malzeme ile karkas sistemde insa edilmislerdir.






BOLUM BES
IZMiR-AYDIN DEMIRYOLU YERLESKELERININ
DEGERLENDIRILMESI

1857 yilinda yapimma baslanan Izmir- Aydin demiryolu hatt;, Osmanh
doneminde imtiyaz1 elinde bulunduran ingiliz sirketi tarafindan uzun yillar yolcu ve
yiik tagimaciligi amagh isletilmistir (Atilla, 2002, s. 59). Bu durum, Birinci Diinya
Savasi sirasinda ve Kurtulus Savast sonrast Osmanli’nin sona erip, yeni Tiirkiye

Cumhuriyeti’nin kurulmasindan sonra da devam etmistir.

Yeni kurulan Tiirkiye Cumhuriyet’inin 1924 yilinda baslayip 1927°den sonra
hizlanan ve 1939’a dogru sona eren demiryolu politikasi, Cumhuriyet ile 6zdeslesmis
ve yeni kurulan Cumhuriyet’ in simgesi haline gelmistir (Sen, 2003, s. 49). 1930’lu
yillarda siirdiiriilen ve yeni Cumhuriyet’in Anadolu smirlart iginde kalan
demiryollarin1 devletlestirme politikas1 dogrultusunda izmir-Aydm demiryolunun
devletlestirme goriismeleri baglamistir (T.B.M.M. Zabit Ceridesi, Donem 5, Cilt 3,
Sira sayis1 222, s. 1). Goriismeler devam ederken Baladiz Istasyonu’ndan ayrilarak
Egirdir'e baglanan Baladiz-Burdur sube hatti, Baladiz-Egridir hatti i{izerindeki
Bozandnii Istasyonu’ndan da Isparta’ ya baglanmistir (Giingan, 1992, s.74). 1935
yilinda imzalanan anlasmayla, Izmir-Aydin demiryolu hatti, Tiirkiye Cumhuriyetinin
yonetimine ge¢migtir (30.05.1935 Tarih ve 2745 Numarali Aydin Demiryollarinin
Satin Alinmasina Dair Mukavelenin Tasdiki Hakkindaki Kanun. Distur, 3. Tertip,
Cilt 16, 5.556-566) .

1939 yilinda baslayan Ikinci Diinya Savasi yol yapim faaliyetlerini olumsuz
etkilemis ve demiryolu yatirimlari durma noktasina gelmistir (Sen, 2003, s. 81- 83).
Yavaslayan ulastirma yatirimlari, 1947 yilina gelindiginde Tirkiye’nin Truman

doktrini ile A.B.D. ile iligkilerini arttirmaya baslamasiyla degisim gostermeye
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baglamigtir. Artik Cumhuriyetin ilk yillarinda goriilen agir endiistri yatirimlart yerini
tarim ve tiikketim mallarina dayali endiistrilesmeye birakmistir. Buna bagli olarak da

karayollaria agirlik verilmistir. Artik karayollar1 ana ulasim modeline doniismiistiir

(Kaynak, 1995, 5.1422).

1960’li yillardan baslayarak demiryolu tagimaciligt her ne kadar Bes Yillik
Kalkinma Planlarinda gelistirilmesi gereken bir ulasim modeli olarak gosterilse de,
tam tersi seklinde gergeklesmistir. (Birinci (1963- 1967), Ikinci (1968- 1972),
Ucgiincii (1973- 1977), Dérdiincii (1979- 1983), Besinci (1985- 1989), Altinci (1990-
1994), Yedinci (1996- 2000), Sekizinci (2001- 2005) ve Dokuzuncu (2007- 2013)

Doénem Kalkinma Planlari).

5.1 izmir-Aydin Demiryolu Yerleskelerinin Korunma Ve Onarim Durumunun

Degerlendirilmesi

Demiryolu yatirimlari, Ikinci Diinya Savasi sonras1 ulasim politikalarinda goriilen
degisikliklerle birlikte yavaslamistir. Bu durum,, ulasim giderlerini yiikselttigi gibi
demiryolu yapilarimin giderek daha az kullanilmasina ve atil kalmasina sebep
olmustur. Bakim ve onarim maliyetleri nispeten daha fazla olan tarihi demiryolu

yapilarinin korunmasini daha da gili¢lestirmistir.

Bu olumsuzluklar etkilerini Izmir-Aydin demiryolunda da gdstermis ve farkl
boyutlarda incelenebilecek korunma sorunlarini beraberinde getirmistir. Bu ¢alisma
kapsaminda bes etapta yapilan Izmir- Aydin demiryolu hattinin Dinar’a kadar olan
dort etab1, Odemis- Tire, Soke ve Civril Sube hatlar1 ile Buca ve Seydikdy banliyd

hatlart incelenmis ve tespitler yapilmistir.

[zmir-Aydin demiryolu hattinin tespiti ve belgelenmesi igin asagida siralanan
Olciitler 1s181nda ¢alisma tamamlanmistir. Tespit ve belgeleme i¢in yapilan ¢alismalar
oncelikle hat dlgeginde, ardindan da Izmir-Aydin demiryolu yerleskelerini olusturan
yapt gruplart (yolcu bekleme/idare yapilari, depolama yapilari, ikamet yapilari,
teknik bakim yapilar1 ve sosyal aktivite yapilar1) dlgeginde yapilmistir.
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Hat 6lgeginde yapilan tespitler;

1. Hat 6riintiisiiniin korunma durumu;

2. Hattin isletim sisteminin korunma durumu;

3. Hattin lizerindeki yerleskelerin kullanim durumu;

4. Hattin iizerindeki yerleskelerin kullanict durumu;

[zmir-Aydin demiryolu yerleskelerini olusturan yap: gruplari dlgeginde yapilan

tespitler;

5. Hat iizerindeki yolcu bekleme/ idare yapilarinin,

a. Korunma durumu;

b. Onarim Durumu;

6. Hat lizerindeki iiriin depolama yapilarinin,

a. Korunma durumu;

b. Onarim Durumu;

7. Hat iizerindeki isletmeye yonelik depolama (su depolama) yapilarinin,

a. Korunma durumu;

b. Onarim Durumu;

8. Hat iizerindeki ikamet yapilarinin,
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a. Korunma durumu;

b. Onarim Durumu;

9. Hat iizerindeki teknik bakim yapilarinin,

a. Korunma durumu;

b. Onarim Durumu;

10. Hat iizerindeki sosyal aktivite yapilarinin,

a. Korunma durumu;

b. Onarim Durumu;

Basliklar1 altinda yapilmis ve degerlendirme grafikleri hazirlanmistir.
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Sekil 5.1 Izmir- Aydin demiryolu hat driintiisiiniin korunma durumu.
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[zmir- Aydm demiryolu hat 6riintiisiiniin korunma durumunun incelendigi Sekil
5.1’ de 471 kilometrelik ana hattin Denizli’ye kadar olan ilk 251 kilometrelik
boliimiiniin yenilenmis ve kullanima agik oldugu goriiliirken, Denizli’den Egirdir’e
kadar devam eden 221 kilometrelik boliimde halen yenileme ¢aligmalarinin devam

ettigi ve kullanima kapali oldugu tespit edilmistir.

Sube hatlarina bakildiginda ise, 73 kilometrelik Odemis-Tire ve 22 kilometrelik
Soke sube hattinin tamaminin kullanimda oldugu goriiliirken, 31 kilometrelik Civril
subesinin ise kullanmima kapali ve atil durumda oldugu tespit edilmistir. Ozgiin
banliyd hatlar1 tamamen kullanima kapatilmis ve raylarmin biyiik bir kisminin
sOkiilmiis durumda oldugu goriiliirken, 15 yildir siirdiiriilen ¢aligmalar sonucu hattin
ilk 21 kilometrelik boliimiiniin Egeray Banliy6 hatti sinirlari igine dahil edilerek yeni
bir banliyo aksi yaratildigr ve kullanima agildigi tespit edilmistir. Bu hattin Torbali

ve Selcuk yoniine dogru gelistirilmesi i¢in de ¢alismalar devam etmektedir.

Hat oriintiisiiniin korunma durumu;
Kullanimda olan ana hat uzunlugu orani % 53,3;

Kullanimda olan sube hatt1 uzunlugu orani % 70;

Egeray banliyo hattina dahil olan ana hat uzunlugu orani1 % 4,5;

Hat oriintiisiiniin korunma durumu;
Kullanima kapal1 /yenileme ¢aligmalar stiren ana uzunlugu orani % 46,7;
Kullanilmayan ve raylar1 sokiilmiis sube hatti uzunlugu orani % 30;

Kullanilmayan ve raylar1 sokiilmiis banliy6 hatti uzunlugu orani % 100;

Sonug¢ olarak, 6zgiin ana hat uzunlugunun %53,3’liikk bolimii, demiryolu
kullaniminin yeniden tesvik edilmesi amaciyla korunarak yenilenmis ve kullanima
actk durumdadir. Kalan %46,7° lik boliimde de yenileme c¢alismalart devam
etmektedir. Sube hatlarinin korunma durumu, yiizde olarak ana hatta gore oran
olarak daha iyl durumda olsa da Civril sube hattinin raylarinin biiyiik kisminin

sokiilmiis olmas1 6zgiin Oriintiiye zarar vermektedir.
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Sekil 5.4 Izmir- Aydin demiryolu isletim sistemini korunma durumu.
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Sekil 5.7 Banliyd hatlart isletim sisteminin korunma durumu.
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[zmir- Aydin demiryolu hat isletim sisteminin korunma durumunun incelendigi
Sekil 5.4’te calisma kapsamina alinan ana hat tizerindeki 41 yerleskeden, 25
tanesinin isletmeye acik, 11 tanesinin isletmeye kapali, 5 adet yerleskenin ise Egeray

banliyo hatt1 kapsaminda oldugu tespit edilmistir.

Sube hatlar tizerinde incelenen 15 yerleskeden, 7 tanesi kullanima agikken, kalan
8 tanesinin kullanima kapali oldugu gériilmiistiir. Ozgiin banliyd hatlar1 {izerindeki

higbir yerleske bugiin kullanima agik degildir.

Ana hattin isletim sisteminin korunma durumu;
Isletmeye agik olan yerleskeler % 61;

Isletmeye kapali olan yerleskeler % 27;

Egeray banliyd hattina dahil olan yerleskeler % 13;

Sube hatlarinin isletim sisteminin korunma durumu;
Isletmeye agik olan yerleskeler % 46,7;
Isletmeye kapali olan yerleskeler % 53,3;

Banliy6 hatlarinin igletim sisteminin korunma durumu;
Isletmeye agik olan yerleskeler % 0;
Isletmeye kapali olan yerleskeler % 100;

Sonug olarak, ana hat iizerindeki yerleskelerin %61’ nin isletmeye acik oldugu
goriiliirken, sube hatlari lizerinde kullanima acik yerleske sayisi ile kapali yerleske
sayisinin hemen hemen esit oldugu goriilmektedir. Banliyo yerleskeleri ise islevlerini

tamamen kaybetmislerdir (Sekil 5.5, 5.6, 5.7).

Kapali olan yerleskeler bulundugu yerlesimler, yeterli potansiyele sahip
olmadigindan atil kalmislardir. Bu yerleskeler 6zgiin islevlerini silirdliirme sansi

olmadigindan yeniden islevlendirilmeleri uygun olacaktir.
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Sekil 5.8 izmir- Aydm demiryolu kullanim durumu.
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Sekil 5.9 Kullanim durumunun gruplanmast.

304



305

[zmir- Aydin demiryolu hatti kullamm durumunun goriildiigii Sekil 5.8°de,
caligma kapsamina alinan ana hat, sube hatlar1 ve banliyd hatlar1 lizerindeki 58
yerleskenin  degerlendirmesinde 29 yerleskenin  0zgiin islevini  siirdlirdigi
goriiliirken, 28 yerleskenin kullanim dist olup atil kaldig: tespit edilmistir. Sadece

Civril yerleskesi yeniden islevlendirilebilmistir.

Yerleskelerin kullanim durumu;
Ozgiin islevini siirdiiren yerleskeler % 50;
Yeniden islevlendirilmis yerleskeler % 1,7;

Kullanim dis1 yerleskeler % 48,3;

Sonug olarak,

Toplam 58 yerleskenin ancak %50’sinin 0zgiin islevini siirdiirebildigi
goriilmektedir. Hemen hemen ayni1 oranda yerleske de islev dis1 kalmstir. Islev dist
kalan bu yerleskelerden yalniz Civril yerleskesinde yeniden islevlendirmeye

gidilmistir (Sekil 5.9).
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i1ZMIR- AYDIN DEMIRYOLU KULLANICI DURUMU
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Sekil 5.10 izmir-Aydin demiryolu kullanici durumu.
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Sekil 5.11 Izmir- Aydin demiryolu kullanici durumu.
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Izmir- Aydin demiryolu hatt: kullanict durumunun gériildiigii Sekil 5.10° da,
caligma kapsamina alinan 58 yerleske icinde 31 yerleskenin devlet kullaniminda
oldugu, 2 yerleskenin kismen belediyenin kullanimma verilerek yeniden
islevlendirildigi, 5 yerleskenin kimi yapilarinda kiralama yoluyla 6zgiin islevi
disinda bir kullanim goriiliirken, 20 yerleskenin ise tamamen atil ve islevsiz kaldigi

tespit edilmistir.

Yerleskelerin kullanici durumu;

Devlet kullaniminda olan yerleskeler % 53,5;

Kismen belediye kullaniminda olan yerleskeler % 3.4;
Sahis veya 6zel firma kullaniminda olan yerleskeler % 8,6;

Kullanilmayip terk edilen yerleskeler % 34.,5;

Sonug olarak,

Hat genelinde 0zgilin islevini devlet isletiminde siirdiirmekte olan yerleske
oraninin  %53,5 oldugu goriilmistiir. Bunda demiryolu tagimaciliginin devlet
tekelinde olmasinin biiyiik etkisi bulunmaktadir. Bunun yaninda son yillarda kiiltiir
varliklarinin yeniden islevlendirme yoluyla tekrar kullanima kazanilmasinda oldukca
fazla kullanilan restore et- islet- devret modelinin yalmz Tire yerleskesinde
uygulandig1 goriilmektedir. Tire yerleskesinde islevini yitirmis olan depolama yapist,
cok amagli salon ve teknik bakim yapist da sanat galerisi olarak belediye tarafindan
restore edilerek yeniden islevlendirilmistir. Bunun yaninda hat iizerinde nispeten
sikca rastladigimiz 6zgiin islevinin disinda kullanim modeli de kiralama yontemidir.
Daha ¢ok depolama yapilar1 ve ikamet yapilari i¢in kullanilan bu yontem, her zaman
iyi sonu¢ vermemekte, TCDD’nin denetim eksikligi sonucu yapilarin 06zgiin
planlama durumu kimi zaman zarar gorebilmektedir. Tespit edildigi lizere %34,5 gibi
oldukca yliksek oranda yerleske de demiryolu ulasimindaki talep yetersizligi sonucu
at1l durumdadirlar (Sekil 5.11).
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Sekil 5.12 izmir- Aydm demiryolu yolcu bekleme/ idare yapilar1 korunma durumu.
Yolcu Yolcu Bekleme/Idare Yolcu Bekleme/idare Yolcu Yolcu
Bekleme/Idare Yapilarinda Yapisal Yapilarinda Striiktiirel Bekleme/Idare Bekleme/Idare
Yapilarinin Tescil Sorun Durumu Sorun Durumu Yapilarinin Yapilarinda Yikilip
Durumu 70 70 Harabiyet Durumu Yok Olma
70 60 60 70 70
®0 50 50 60 60
50 50 50
40 40
40 40 40
30 30
30 30 30
20 20 20 20 20
10 10 10 10 . 10
0 r s 0 0 . L 0 _— i . 0 e = .
Toplam Tescilli Toplam Yerleske  Yapisal sorun Toplam Yerleske Striiktiirel sorun Toplam Harap Toplam Yikilmis
yerleske sayis1 yerleske sayisi Sayis1 goriilen yerleske Sayisi goriilen yerleske yerleske sayis1 yerleske sayisi yerleske sayis1 yerleske sayisi

Sekil 5.13 Izmir- Aydin demiryolu
yolcu bekleme/ idare yapilar1 tescil
durumu.

Sekil 5.14 Izmir- Aydin demiryolu yolcu
bekleme/ idare yapilar1 yapisal sorun durumu.

Sekil 5.15 Izmir- Aydm demiryolu yolcu
bekleme/ idare yapilart striiktiirel sorun

durumu.

Sekil 5.16 Izmir- Aydin demiryolu
yolcu  bekleme/ idare  yapilari
harabiyet durumu.

Sekil 5.17 izmir- Aydin demiryolu
yolcu bekleme/ idare yapilar1 yikilip

yok olma durumu.
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[zmir- Aydm demiryolu hatti yolcu bekleme/ idare yapilarimin korunma
durumunun gorildigi Sekil 5.12°de, yapilan inceleme sonucu, 58 adet yolcu
bekleme/ idare yapisinin tamaminin tescilli oldugu goriilmiistiir. Toplam Yyolcu
bekleme/ idare yapist sayisinin 8 adedinde yapisal sorun, 8 adedinde de striiktiirel
sorun tespit edilmis olup, 18 adedinde harabiyet tespit edilirken, 3 tanesi tamamiyla

yikilmaigtir.

Yolcu bekleme/ idare yapilarinda;

Tescilli yolcu bekleme/ idare yapisi orant % 100;

Yapisal sorun goriilen yolcu bekleme/ idare yapisi oran1 % 13,8;
Striiktiirel sorun goriilen yolcu bekleme/ idare yapisi orant %13,8;
Harap durumda olan yolcu bekleme/ idare yapist oran1 % 31;

Tamamen yikilmis olan yolcu bekleme/ idare yapisi oran1 % 5,1

olarak tespit edilmistir.

Sonug¢ olarak, hat genelinde yolcu bekleme/ idare yapilariin tescillenerek
korunmalan giiniimiize ulagmasini saglamistir. Ancak bu yapilarin, %31 gibi yiiksek
bir oraninin olduk¢a harap durumda ve %35,1 oraninin tamamiyla yikilmis oldugu

gorilmiistiir.

Yapilan gozlemlerde yolcu bekleme/ idare yapilarinin 6zglin islevlerinde
kullanilmalarinin korunup giiniimiize kadar ulagsmalarinin en biiyiik etkeni olarak
goriilmiistiir. Harap olarak tespit edilen ana hat istiindeki Develikdy, Tepekdy,
Kozpinar, Erbeyli, Samli, Bucali, Kocabas, Avcilar, sube hatlar iistiindeki Arikbasi,
Ciplak, Haciilyas, Kemer, Sundurlu ve incekdy, banliyd hat1 iizerindeki Buca, yolcu
bekleme/ idare yapilarinin tamami islevini yitirmistir ve atil durumdadir. Yakin bir
gelecekte islevsiz kalan bu yapilardan daha fazlasinin yikilmasi kaginilmaz olacaktir.
Ozellikle isletime kapali olan Civril sube hatt1 iizerindeki Incekdy ve Sundurlu yolcu
bekleme/ idare yapilar1 hasarlidir ve biiylik risk altindadir (Sekil 5.13, 5.14, 5.15,
5.16, 5.17).
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Sekil 5.18 izmir- Aydmn demiryolu yolcu bekleme/ idare yapilar1 onarim durumu.
Yolcu Bekleme/Idare Yapilart Onarim Durumu
25
20
15
10
5
O L T
Tamamen yikilmig Miidahale gormemis/Atil Basit onarim Restorasyon(6zgiin Restorasyon(yeniden Rekonstriiksiyon Yenilenmig
durumda islevinde) islevlendirme)

Sekil 5.19 izmir- Aydin demiryolu yolcu bekleme/ idare yapilari onarim durumu.
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[zmir- Aydm demiryolu hatt1 yolcu bekleme/ idare yapilarmin onarim durumunun
gortldigi Sekil 5.18’de, yapilan inceleme sonucu, 58 adet yolcu bekleme/ idare
yapisinin onarim durumuna bakildiginda, en fazla goriilen uygulamanin %35,5
orantyla basit onarim oldugu gozlenmektedir. Bunu, %31 oraniyla miidahale
gormeden atil durumda birakilmis yapilar izlerken, %10,3 oraninda yapinin
yenilenmis oldugu tespit edilmistir. En fazla goriilmesi beklenen 6zgiin islevinde
restorasyon uygulamasit yapilan yapt sayist %15,5° de kalirken, yeniden

islevlendirme yoluyla restorasyon %3,5 olarak tespit edilmistir (Sekil 5.23).

Izmir- Aydin demiryolu hattinin incelenen 58 yerleskesine bakildiginda

restorasyon olgusunun heniiz yaygin olarak uygulanmadigi goriilmektedir.

Yolcu bekleme/ idare yapilarinda;

Tamamen yikilmis yolcu bekleme/ idare yapisi orant % 4,2;

Hi¢ miidahale gérmemis yolcu bekleme/ idare yapisi orant %31;
Basit onarim uygulamalar1 % 35,5 oraninda;

Restorasyon uygulamalari, yeniden islevlendirmelerle birlikte %19;

Yenilenmis yolcu bekleme/ idare yapist % 10,3 oraninda

tespit edilmistir (Sekil 5.19).

Sonu¢ olarak, iilkemizde kiiltiir varliklarinin restorasyon olgusu, diinyadaki
caligmalarla kiyaslandiginda oldukc¢a yenidir. Endiistri mirast baghigi altinda
incelenen yolcu bekleme/ idare yapilarinin restorasyonu ise biitiin diinyada oldugu
gibi iilkemizde de giindemin daha yeni maddelerindendir. Onceleri yalnizca Istanbul-
Haydarpasa, Istanbul- Sirkeci, izmir- Alsancak gibi gar dlgegindeki biiyiik &lgekli
yapilar restore edilmeye deger goriilirken, son yillarda, daha kiiclik sehir
merkezlerindeki hatta ilgelerdeki kiigiik 6lgekli yolcu bekleme/ idare yapilari restore
edilmeye baslanmistir. Torbali, Bayindir, Tire, Odemis, Ayasuluk, Sultanhisar hattin
Ozgiin islevinde restore edilen yolcu bekleme/ idare yapilar1 olarak karsimiza
cikarken, Seydik0y’iin miize olarak, Civril’in ise ofis olarak islevlendirildigi

goriilmektedir.
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Sekil 5.20 izmir- Aydmn demiryolu iiriin depolama yapilar1 korunma durumu.
Uriin Depolama Uriin Depolama Yapilarinda Uriin Depolama Yapilarinda Uriin Depolama
Yapilariin Tescil Yapisal Sorun Durumu Striiktiirel Sorun Durumu Yapilarinin Harabiyet
Durumu 50 50 Durumu
50 45 45 50
jg 40 40 45
35 | 35 35 40
30 +— 30 30 35
25 1 25 25 30
20 25
20 20
15 +— 20
12 ] 15 15 15
0 T T 10 10 10
Toplam Tescilli  Yikilmis 5 —. 5 5
iriin  yerleske yerleske 0 w w w 0 w w w 0 x w
depolama  sayisi sayis1 Toplam iiriin  Yapisal sorun Y ikilmis Toplam iiriin ~ Striiktiirel Y ikilmis Toplam iirin ~ Harap Yikilmig
yapisi depolama gorillen  yerleske sayisi depolama  sorun goriilen yerleske sayisi depolama  yerleske  Yapi Sayist
saylsl yapisi sayisl yerleske yapisi sayisl yerleske yapisl sayisl  sayisl
Sekil 5.21 Izmir- Aydin demiryolu Sekil 5.22 Izmir- Aydin demiryolu iiriin depolama Sekil 5.23 Izmir- Aydin demiryolu iiriin depolama Sekil 5.24 Izmir- Aydin demiryolu {iriin

iiriin depolama yapilart tescil durumu.

yapilar1 yapisal sorun durumu.

yapilari striiktiirel sorun durumu.

depolama yapilari harabiyet durumu.
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[zmir- Aydin demiryolu hatt1 iiriin depolama yapilarmin korunma durumunun
gorildigi Sekil 5.20’de, yapilan inceleme sonucu, tespit edilen 44 adet iiriin
depolama yapisinin 29 adedinin giliniimiize ulasabildigi ve mevcut yapilarin
tamaminin tescilli oldugu goriilmiistiir. Toplam {iriin depolama yapist sayisinin 7
adedinde yapisal sorun tespit edilirken, hi¢ birinde striiktiirel sorun tespit
edilmemistir. 1 adedinde harabiyet tespit edilirken, 15 tanesi tamamiyla yikilmistir.

13 adet yerleske ile ilgili elde veri bulunmadigindan tespit yapilamamastir.

Uriin depolama yapilarinda;

Giiniimiize ulasmis ve tescilli iiriin depolama yapis1 orant % 66;
Tamamen yikilmis olan iiriin depolama yapist oran1 % 34.
Giinlimiize ulagan 29 adet yapinin;

Yapisal sorun goriilen tiriin depolama yapist oran1 % 24;
Striiktiirel sorun goriilen {iriin depolama yapis1 oranit % 0;

Harap durumda olan iiriin depolama yapis1 oran1 % 3.4;

Sorun goriilmeyen yap1 oran1 %73

Sonug olarak, demiryolu tasimaciliinin 1950°li yillardan bu yana hizla terk
edilmeye baslanmasinin izleri {iriin depolama yapilar1 {izerinden izlenebilmektedir.
Demiryolu yapilarinin korunmasi kavraminin ge¢ gelismesi sonucu oOzellikle {iriin
depolama yapilarinda zaman igerisinde Kkayiplar goriilmiis ve gliniimiize
ulasamamustir. Bu yapilarda biiylik oranda yapisal ve striiktiirel sorun goriilmezken,
Erbeyli iiriin depolama yapis1 harap durumda ve 15 tanesi de tamamiyla yikilmis
durumdadir. Yapilan gozlemlerde {iriin depolama yapilarinin, 6zellikle de kiigiik
yerlesimlerde bulunan 6rneklerin halk ya da yerel yonetimler tarafindan kolaylikla
yikilabildigi goriilmistiir. Zira bu yapilar, hem TCDD, hem de halk tarafindan
korunmaya deger yapilar olarak goriillmemislerdir. Bunda iiriin depolama yapilarinin
genelinde yar1 acik bir planlama tipinin kullanilmasinin giivenlik problemini birlikte
getirmesi ve Ozellikle ahsap olarak insa edilmis olan orneklerin kisin yakacak

thtiyacim1  karsilamak amaciyla kullanilmalari  6nemli rol oynamaktadir.
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Sekil 5.25 Izmir- Aydin demiryolu iiriin depolama yapilari onarim durumu.

16
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Miidahale gormemis/Atil
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Sekil 5.26 Izmir- Aydm demiryolu iiriin depolama yapilar1 onarim durumu degerlendirmesi.
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[zmir- Aydmn demiryolu hatt1 iiriin depolama yapilarmin onarim durumunun
gorildigi Sekil 5.25°de yapilan inceleme sonucu, 44 adet {irliin depolama yapisinin,
15 adedinin tamamen yikilmis oldugu goriilmiistiir. En fazla goriilen onarim tipinin
12 yap1 ile basit onarim oldugu goézlenirken, ayni sayida yapinin da miidahale
gormeden, atil durumda birakildigr goriilmiistiir. Restorasyon sayisi, 1 adet 6zgiin
islevinde ve 4 adet de yeniden islevlendirme olmak {izere toplam 5 adettir. Yeniden
islevlendirme modellerinde islev olarak Bayindir ve Sultanhisar’da cafe kullanimi
verilirken, Tire’de ¢cok amagh salon, Aziziye’de ise miize islevi kullanilmistir (Sekil

5.25).

Uriin depolama yapilarinda;
Tamamen yikilmis iiriin depolama yapis1 oran1 % 34;
Hi¢ miidahale gormemis yolcu bekleme/ idare yapisi orant % 27,3;

Basit onarim uygulamalar1 % 27,3 oraninda;

Restorasyon uygulamalari, yeniden islevlendirmelerle birlikte % 11,4;

Sonu¢ olarak, iriin depolama yapilarinin biliyilkk oranda zarar gordiigii ve
islevsizlestigi tespit edilmistir. Zira 13 adet yerleske ile ilgili elde veri bulunmazken,
14 adedinin tamamen yikilmis oldugu ve 12 adedinin miidahale gérmeden atil kaldig1
gorilmektedir. Basit onarim uygulamalari ise daha ¢ok yapiy1 kullanan 6zel sahis ya
da firmalar tarafindan yapilmakta ve kimi zaman da yapmin 6zgiin planlamasina
miidahale eder nitelikte olabilmektedir. Restorasyon uygulamalar1 smirlt sayida
kalmis olup, wverilen islevlerin etkilerinin heniiz gorilmedigi ¢ok yeni

uygulamalardir.



316

ALSANCAK iZMIR- AYDIN DEMIRYOLU ISLETMEYE YONELIK (SU DEPOLAMA) DEPOLAMA YAPILARI KORUNMA DURUMU
TESCIL DURUMU
Iﬁ% KEMER Immn |
BUCAl:l VAR YOK
GAZIEHIR YAPISAL SORUN
SEYDIKOY commovss A S - VAR A | YOK
LB ] [+ ] / CORIL STRUKTUREL SORUN
ARIKBAS! DEREBAS! h VAR YOK
KABAS KUSGUBURUN - CIPLAR cATAL HACIILYAS \\ HARAP. l .
E TORBALI ‘:l |:|
TEPEKOY INCEKOY TAMAMEN YIKILMIS Y
?gEz\(/;%lﬂgLiﬂEAMADA YOK) =
KOZPINAR SUTLAG ll;wtl
S oedRvENcK AR :KUYU _ . Y/ AVCILAR \
KARAPINAR GIFTE KAHVE AMLI
AZIZIVE = 4 BEYKOY —— o S $ ¢ KEGIBORLU
AYDIN UMURLU KOSK Y] SARAYKOY * s BALADIZ
KEMER :I loil - Gl Yy E KULEONO
/ BUCALI - EGRIDIR
KOCABAS GARDAK
DENIZLI HAMIDIYE
SOKE
Sekil 5.27 izmir- Aydm demiryolu su depolama yapilar1 korunma durumu.
Su Depolama Su Depolama Yapilarinda Su Depolama Yapilarinda Su Depolama
Yapilarinin Tescil Yapisal Sorun Durumu Striiktiirel Sorun Durumu Yapilarinin Harabiyet
Durumu o5 o5 Durumu
23,5 25
20 20
23 20
225 15 15
15
22
21,5 10 10 10
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5 5 S
20,5
0 | . .
20 x 0 x w 0 x w Toplam Harap Yikilmig
Toplam yap1 Tescilli yap1 Toplam Yap1 Sayist  Yapisal sorun goriilen Toplam Yap1 Sayist Striiktiirel Sorun yerleske yerleske  Yap1 Sayist
sayis1 sayisl yapi1 Goriilen Yap1 say1s1 say1s1

Sekil 5.28 Izmir- Aydin demiryolu Sekil 5.29 Izmir- Aydin demiryolu isletmeye yonelik Sekil 5.30 Izmir- Aydin demiryolu isletmeye ydnelik Sekil 5.31 Izmir- Aydin demiryolu isletmeye

isletmeye
depolama yapilari tescil durumu.

durumu.

yonelik  (su  depolama) (su depolama) depolama yapilar1 yapisal sorun durumu. (su depolama) depolama yapilar1 striiktiirel sorun yonelik (su depolama) depolama yapilari
harabiyet durumu.
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[zmir- Aydin demiryolu hatti isletmeye ydnelik (su depolama) depolama
yapilarinin korunma durumunun goriildigii Sekil 5.27°de yapilan inceleme sonucu,
tespit edilen 23 adet su depolama yapisinin tamamimn tescilli oldugu gortilmiistiir.
Toplam su depolama yapilarinin hi¢ birinde striiktiirel ya da yapisal sorun tespit

edilmemistir.3 tanesi tamamiyla yikilmistir.

13 adet yerleske ile ilgili elde veri bulunmadigindan tespit yapilamamastir.

Uriin depolama yapilarinda;

Tescilli tirlin depolama yapist (glinlimiize ulasanlar) oran1 % 91,3;
Yapisal sorun goriilen {iriin depolama yapisi oran1 % 0;

Striiktiirel sorun goriilen {iriin depolama yapis1 orant % 0;

Harap durumda olan iiriin depolama yapis1 oran1 % 0;

Tamamen yikilmis olan iiriin depolama yapis1 oran1 % 8,7

Sonug¢ olarak, hat genelinde demiryolu tasimaciliginda dizel ve -elektrikli
lokomotiflerin kullanilmaya baglanmasiyla islevsiz kalan bu yapilar giiniimiizde
ancak simgesel anlamda kullanima sahiptirler. Demiryolu yapilarinin korunmasi
kavraminin ge¢ gelismesi sonucu islevini kaybeden su depolama yapilarinda zaman
igerisinde kayiplar goriilmiis ve giiniimiize ulasamamistir. Bu yapilarda yapisal ve

striiktiirel sorun goriilmemektedir.

Su depolama yapilari, genelde korunarak giiniimiize kadar gelebilmislerdir.
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Sekil 5.32 {zmir-Aydm demiryolu isletmeye yonelik (su depolama) depolama yapilar1 onarim durumu.
Su Depolama Yapilar1 Onarim Durumu
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8
6
4
. [
0 T T T T 1
Tamamen yikilmis Miidahale gdrmemis/Atil Basit onarim Restorasyon(6zgiin Restorasyon(yeniden Rekonstriiksiyon Yenilenmis
durumda islevinde) islevlendirme)

Sekil 5.33 Izmir- Aydin demiryolu isletmeye yonelik (su depolama) depolama yapilari onarim durumu degerlendirmesi.
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[zmir- Aydin demiryolu hatt1 isletmeye yonelik (su depolama) depolama
yapilarinin onarim durumunun goriildigii Sekil 5.32°de yapilan inceleme sonucu, 23
adet su depolama yapisinin onarim durumuna bakildiginda, 3 adedinin tamamen
yikilmis oldugu goriilmiistiir. 17 adet su depolama yapisinin da miidahale gérmeden,
atil durumda birakildigr goriiliirken, restorasyon sayisi, 2 adettir. Ayasuluk (Selguk)

ve Aziziye (Camlik) yerleskelerinde simgesel obje olarak sergilenmektedirler.

Su depolama yapilarinda;

Tamamen yikilmis su depolama yapisi orant % 13;

Hic¢ miidahale gérmemis su depolama yapist orani % 74;
Basit onarim uygulamalar1 % 4,3 oraninda;

Restorasyon (yeniden islevlendirme) orant % 8,7;

Sonu¢ olarak, hat genelinde su depolama yapilarinin biiylik oranda islevini
yitirdigi goriilmektedir. Yeniden islevlendirme sansinin oldukga diisiik oldugu bu

yapilar daha ¢ok birer obje gibi sergilenmektedirler.
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Sekil 5.34 Izmir- Aydmn demiryolu ikamet yapilar1 korunma durumu.
Istasyon Sefi Istasyon Sefi Lojmanlari Istasyon Sefi Lojmanlari Istasyon Sefi Lojmanlan
Lojmanlar: Tescil Yapisal Sorun Durumu Striiktiirel Sorun Durumu Harabiyet Durumu
Durumu 40 40 40
39 35 35 35
38 30
37 30 30
36 25 25 25
35
: 20 20 20
4 15
33 15 15
10
32 10 10
’ I o I - : L
30 S S 0 x x i:
29 x w 0 x 0 x Toplam Harap Yikilmig
Toplam yap1  Tescilli yap1 Toplam Yap1 Sayist  Yapisal sorun goriilen Toplam Yapi Sayis1 Striiktiirel Sorun yerleske yerleske  Yapi Sayist
say1s1 say1s1 yapi Goriilen Yap1 sayist sayisi

Sekil 5.35 Izmir- Aydin demiryolu Sekil 5.36 izmir- Aydin demiryolu istasyon sefi Sekil 5.37 Izmir- Aydmn demiryolu istasyon sefi Sekil 5.38 izmir- Aydin demiryolu istasyon sefi
lojmanlar1 harabiyet durumu.

istasyon sefi lojmanlari tescil durumu.

lojmanlar1 yapisal sorun durumu.

lojmanlart striiktiirel sorun durumu.



Cavus Lojmanlan
Tescil Durumu
40
35
30 -
25 -
20 -
15 -
10 -
5
0 -
Toplam  Tescilli  Yikilmis
yapt  yapt  yapi
Sayisi Sayisi sayisi

Cavus Lojmanlar Yapisal
Sorun Durumu
25
20 -
15 -
10 -
5 -
0 -
Toplam Yapi Sayis1  Yapisal sorun goériilen
yap1

Cavus Lojmanlar:
Striiktiirel Sorun Durumu
25
20 -
15 -
10 -
5 -
0 -
Toplam Yap1 Sayisi Striiktiirel Sorun
Goriilen Yap1

Cavus Lojmanlarn
Harabiyet Durumu
25
20 -
15 -
10 -
5 -
O -
Toplam yerleske ~ Harap yerleske
sayis1 sayis1

Sekil 5.39 Izmir- Aydmn demiryolu Sekil 5.40 Izmir- Aydin demiryolu ¢avus lojmanlar1 Sekil 5.41 izmir- Aydin demiryolu ¢avus lojmanlar1 Sekil 5.42 Izmir- Aydin demiryolu cavus

cavus lojmanlari tescil durumu.

yapisal sorun durumu.

striiktiirel sorun durumu.

lojmanlar1 harabiyet durumu.

Isci Yatakhaneleri
Tescil Durumu
23,5
23
22,5
22
21,5
21
20,5
20 ;
Toplam yap1 Tescilli yap1
Sayisi sayisi

Isci Yatakhaneleri Yapisal
Sorun Durumu

25

15 -

10 -

Toplam Yap1 Sayis1  Yapisal sorun goriilen

yapi

Isci Yatakhaneleri
Striiktiirel Sorun Durumu

25

15 -+

10 -

Toplam Yap1 Sayisi Striiktiirel Sorun

Goriilen Yapi1

Isci Yatakhaneleri
Harabiyet Durumu

25

20

15

10

5

0 N .
Toplam Harap Y ikilmig
yerleske yerleske  Yapi Sayisi
sayis1 sayl1s1

Sekil 5.43 Izmir- Aydin demiryolu Sekil 5.44 Izmir- Aydin demiryolu isci yatakhaneleri Sekil 5.45 Izmir- Aydin demiryolu is¢i yatakhaneleri Sekil 5.46 Izmir- Aydm demiryolu isci

is¢i yatakhaneleri tescil durumu.

yapisal sorun durumu.

striiktiirel sorun durumu.

yatakhaneleri harabiyet durumu.
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Izmir- Aydin demiryolu hatt1 ikamet yapilarinin korunma durumunun goriildiigii

Sekil 5.34’de yapilan inceleme sonucu,

Tespit edilen 38 istasyon sefi lojman yapisinin 32 adedinin giiniimiize ulagtig1 ve

ulasanlarin tamaminin tescilli oldugu goriilmiistiir.

13 adet yerleske ile ilgili elde veri bulunmadigindan tespit yapilamamistir.

Istasyon sefi lojman1 yapilari;
Tescilli Istasyon sefi lojmani yapilari (giiniimiize ulasanlar) oran1 % 79;

Tamamen yikilmis olan istasyon sefi lojmani yapisi orant % 21

Giintimiize ulagan 32 adet istasyon sefi lojmani1 yapisinda;

Iyi durumda olan istasyon sefi lojmani yapisi oran1 % 36;
Yapisal sorun goriilen istasyon sefi lojmani yapist oran1 % 16;
Striiktiirel sorun goriilen istasyon sefi lojmani yapisi orani % 16;

Harap durumda olan istasyon sefi lojmani yapist orani % 16;

Sonug olarak, hat genelinde giiniimiize ulagmis olan istasyon sefi lojmanlarinin
tamamu tescillenmistir. Yikilmis yap1 oran1 %16, yapisal sorun %16, striiktiirel sorun

%16 ve harabiyet %16 olarak tespit edilmistir (Sekil 5.35, 5.36, 5.37, 5.38).



323

Izmir- Aydin demiryolu hatt1 ikamet yapilarinin korunma durumunun goriildiigii

Sekil 5.34’de yapilan inceleme sonucu,

Tespit edilen 30 g¢avus lojman yapisinin 18 adedinin giiniimiize ulastigi ve

ulasanlarin tamaminin tescilli oldugu goriilmiistiir.

13 adet yerleske ile ilgili elde veri bulunmadigindan tespit yapilamamistir.

Cavus lojmani yapilari;
Tescilli cavug lojmani yapilar (glinlimiize ulaganlarin tamamzi) oran1 % 60;

Tamamen yikilmis olan ¢avus lojmant yapisi oran1 % 40

Giintimiize ulagan 18 adet ¢cavus lojman1 yapisinda;

Iyi durumda olan ¢avus lojmani yapisi oran1 % 73;
Yapisal sorun goriilen ¢avus lojmani yapisi orani % 75;
Striiktiirel sorun goriilen ¢avus lojmani yapisi orani % 9;

Harap durumda olan ¢avus lojmani1 yapisi orani % 9;

Sonug olarak, hat genelinde giiniimiize ulasmis olan ¢avus lojmanlarinin tamami
tescillenmistir. Yikilmis yap1 oran1 %35, yapisal sorun %9, striiktiirel sorun %9 ve

harabiyet %9 olarak tespit edilmistir (Sekil 5.39, 5.40, 5.41, 5.42).
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Izmir- Aydin demiryolu hatt1 ikamet yapilarinin korunma durumunun goriildiigii

Sekil 5.34’de yapilan inceleme sonucu,

Tespit edilen 23 is¢i yatakhanesi yapisinin 21 adedinin gliniimiize ulastigi ve

ulasanlarin tamaminin tescilli oldugu goriilmiistiir.

13 adet yerleske ile ilgili elde veri bulunmadigindan tespit yapilamamistir.

Is¢i yatakhanesi yapilari;
Tescilli is¢i yatakhanesi yapilar (giiniimiize ulag. tamami) orant % 61;

Tamamen yikilmis olan is¢i yatakhanesi yapisi oran1 % 39

Gilintimiize ulasan 21 adet is¢i yatakhanesi yapisinda;
Iyi durumda olan istasyon is¢i yatakhanesi yapisit oran1 % 0;
Yapisal sorun goriilen ig¢i yatakhanesi yapist orant % 96;

Striiktiirel sorun goriilen is¢i yatakhanesi yapisi oran1 % 96;

Harap durumda olan is¢i yatakhanesi yapisi orani % 4;

Sonug olarak, hat genelinde gilinlimiize ulagsmis olan is¢i yatakhanesi yapilariin
tamamu tescillenmistir. Yikilmis yap1 oram1 %9, yapisal sorun %96, striiktiirel sorun

%96 ve harabiyet %4 olarak tespit edilmistir (Sekil 5.43, 5.44, 5.45, 5.46).
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Sekil 5.47 izmir- Aydmn demiryolu ikamet yapilar onarim durumu.

16

14

12

10

Istasyon Sefi Lojmanlar1 Onarim Durumu

Tamamen yikilmig

Miidahale gérmemis/Atil

durumda

Basit onarim

Restorasyon(6zgiin
islevinde)

Restorasyon(yeniden
islevlendirme)

Rekonstriiksiyon

Yenilenmis

Sekil 5.48 izmir- Aydmn demiryolu istasyon sefi lojmanlar1 onarim durumu.
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Cavus Lojmanlar1 Onarim Durumu

14
12 -
10 -
8 -
6 -
4 -
2 -
0 _ T T T
Tamamen yikilmis Miidahale gormemis/Atil Basit onarmm Restorasyon(6zgiin Restorasyon(yeniden Rekonstriiksiyon Yenilenmis
durumda islevinde) islevlendirme)
Sekil 5.49 izmir- Aydm demiryolu ¢avus lojmanlari onarim durumu.
Is¢i Yatakhaneleri Onarim Durumu
9
8
7 -
6 -
5 -
4 -
3 -
2 -
1 -
0 i T T T
Tamamen yikilmis Miidahale gormemis/Atil Basit onarim Restorasyon(6zgiin Restorasyon(yeniden Rekonstriiksiyon Yenilenmis
durumda islevinde) islevlendirme)

Sekil 5.50 izmir- Aydmn demiryolu is¢i yatakhaneleri onarim durumu.
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Izmir- Aydin demiryolu hatt1 ikamet yapilarinin onarim durumunun goriildiigii

Sekil 5.47°de yapilan inceleme sonucu,

Tespit edilen 38 istasyon sefi lojman yapisinin 32 adedinin giiniimiize ulagtig1 ve

ulasanlarin tamaminin tescilli oldugu goriilmiistiir.

13 adet yerleske ile ilgili elde veri bulunmadigindan tespit yapilamamistir.

Istasyon sefi lojman1 yapilari;
Tescilli Istasyon sefi lojmani yapilari (giiniimiize ulasanlar) oran1 % 79;

Tamamen yikilmis olan istasyon sefi lojmani yapisi orant % 21

Giintimiize ulagan 32 adet istasyon sefi lojmani1 yapisinda;
Miidahale gormemis/ atil durumda istasyon sefi lojmani yapist orani % 34;
Basit onarim yapilmis istasyon sefi lojmani yapisi orant % 37,

Restorasyon (0zgiin islevinde) istasyon sefi lojmani yapis1 oran1 % 8;

Sonug olarak, hat genelinde giiniimiize ulasmis olan istasyon sefi lojmanlarinin
%34 oraninda atil durumda oldugu, %37 oraninda basit onarim gordiigii, %8 gibi
diisik bir oranda da restorasyon (6zgiin islevinde) uygulamasi oldugu tespit

edilmistir. Yikilmis yap1 oran1 %21 gibi oldukga yiiksek bir orandir (Sekil 5.48).
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[zmir- Aydin demiryolu hatt1 ikamet yapilarmin onarim durumunun goriildiigii

Sekil 5.47°de yapilan inceleme sonucu,

Tespit edilen 30 cavus lojman yapisinin 18 adedinin giiniimiize ulastigi ve

ulasanlarin tamaminin tescilli oldugu goriilmiistiir.

13 adet yerleske ile ilgili elde veri bulunmadigindan tespit yapilamamistir.

Cavus lojmani yapilari;
Tamamen yikilmis olan ¢avus lojmant yapisi oran1 % 40
Miidahale gormemis/ atil durumda ¢avus lojmani yapisi oran1 % 27,

Basit onarim yapilmis istasyon ¢avus yapist orant % 33;

Sonug olarak, hat genelinde giliniimiize ulasmis olan cavus lojmanlarinin %27
oraninda atil durumda oldugu, %33 oraninda basit onarim gordiigii, hi¢bir cavus
lojmaninda restorasyon uygulamasi yapilmadig tespit edilmistir. Yikilmis yap1 orani

%40 gibi oldukga yiiksek bir orandir (Sekil 5.49).
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Izmir- Aydin demiryolu hatt1 ikamet yapilarinin onarim durumunun goriildiigii

Sekil 5.47°de yapilan inceleme sonucu,

Tespit edilen 18 is¢i yatakhane yapisinin 11 adedinin giiniimiize ulastigi ve

ulasanlarin tamaminin tescilli oldugu goriilmiistiir.

13 adet yerleske ile ilgili elde veri bulunmadigindan tespit yapilamamistir.

Is¢i yatakhane yapilari;
Tamamen yikilmis olan is¢i yatakhane yapisi orant % 39
Miidahale gormemis/ atil durumda is¢i yatakhane yapisi oran1 % 44,3;

Basit onarim yapilmais is¢i yatakhane yapisi orani % 16,7;

Sonug olarak, hat genelinde giinliimiize ulasmis olan is¢i yatakhanelerinin %44,3
oraninda atil durumda oldugu, %16,7 oraninda basit onarim goérdiigii, higbir isci
yatakhane yapisinda restorasyon uygulamasi yapilmadigi tespit edilmistir. Yikilmis

yapt oran1 %39 gibi olduk¢a yiiksek bir orandir (Sekil 5.50).
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1ZMIR- AYDIN DEMIRYOLU TEKNIK BAKIM YAPILARI KORUNMA DURUMU
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Sekil 5.51 Izmir- Aydin demiryolu teknik bakim yapilar1 korunma durumu.
Teknik Bakim Teknik Bakim Yapilarinda Teknik Bakim Yapilarinda Teknik Bakim
Yapilarinin Tescil Yapisal Sorun Durumu Striiktiirel Sorun Durumu Yapilarinin Harabiyet
Durumu 14 14 Durumu
14 14
12 12
12 12
10 10
8 8 8 8
6 6 6
6
4
4 4 4
2
2 2 2
0 — . .
0 _— - O e — - - 0 +———— - - Toplam Harap Yikilmis
Toplam yap1  Tescilli yap1 Toplam Yapi1 Sayis1  Yapisal sorun goriilen Toplam Yap1 Sayisi Striiktiirel Sorun yerleske yerleske  Yapi Sayisi
saylst saylst yap1 Goriilen Yap1 saylsl saylsl

Sekil 5.52 Izmir- Aydm demiryolu Sekil 5.53 izmir- Aydin demiryolu teknik bakim Sekil 5.54 Izmir- Aydin demiryolu teknik bakim Sekil 5.55 izmir- Aydin demiryolu teknik bakim

teknik bakim yapilari tescil durumu. yapilar1 yapisal sorun durumu.

yapilari striiktiirel sorun durumu.

yapilar1 harabiyet durumu.
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[zmir- Aydmn demiryolu hatt1 teknik bakim yapilarmin korunma durumunun
goriildiigii Sekil 5.51° de yapilan inceleme sonucu,

Tespit edilen 12 adet teknik bakim yapisinin, gliniimiize ulasan Orneklerinin
tamaminin tescilli oldugu goriilmiistiir. Toplam teknik bakim yapilarinda striiktiirel
ya da yapisal sorun tespit edilmemistir.3 tanesi tamamiyla yikilmistir.

13 adet yerleske ile ilgili elde veri bulunmadigindan tespit yapilamamuigtir.

Teknik bakim yapilarinda;

Tescilli teknik bakim yapis1 oran1 % 75;

Yapisal sorun goriilen teknik bakim yapist oran1 % 0;
Striiktiirel sorun goriilen teknik bakim yapisi orant % 0;
Harap durumda olan teknik bakim yapisi oran1 % 0;

Tamamen yikilmis teknik bakim yapisi1 oran1 % 25

Sonug olarak, hat genelinde demiryolu tasimacilhiginda dizel ve elektrikli
lokomotiflerin kullanilmaya baslanmasiyla islevsiz kalan bu yapilar gliniimiizde atil
durumdadirlar. Demiryolu yapilarinin korunmasi kavraminin ge¢ gelismesi sonucu
islevini kaybeden teknik bakim yapilarinda zaman igerisinde kayiplar goriilmiis ve
giiniimiize ulasamamistir. Kozpimar, Ayasuluk (Selguk), Saraykdy teknik bakim
yapilar1 tamamen yok olmuslardir. Mevcut yapilar atil durumda olsalar da biiyiik

oranda yapisal ve striiktiirel sorun goriilmemektedir.
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ALSANCAK iZMIiR- AYDIN DEMIRYOLU TEKNIK BAKIM YAPILARI ONARIM DURUMU
TAMAMEN YIKILMIS
SIRINYER 2
SEYDIKOY O M?R%':%SRGU%%TSMls
ODEMIS BASIT ONARIM
- GIVRIL
DEVELIKOY -
BAYINDIR RESTORASYON
DEREBAS!

(OZGUN ISLEV )
KABAS

KUS$GUBURUN HACIILYAS

RESTORASYON
( YENIDEN ISLEVLENDIRME )

REKONSTRUKSIYON

YENILENMIS

MEVCUT DEGIL

(ELDE VERI YOK)

MEVCUT DEGIL

(OGZGUN PLANLAMADA YOK)

KOZPINAR

KARAKUYU
HORSUNLU

RESADIVE
DEGIRMENCIK ATGA KUYUCAK

/i@ O

KEGIBORLU

KULEONO
KIZILKAPLIK

EGRIDIR

HAMIDIYE

BURDUR

Sekil 5.56 izmir- Aydin demiryolu teknik bakim yapilar1 onarim durumu.

Teknik Bakim Yapilar1t Onarim Durumu
4,5

15 -

0,5 -

Tamamen yikilmig Miidahale gormemis/Atil Basit onarmm Restorasyon(6zgiin Restorasyon(yeniden Rekonstriiksiyon Yenilenmig
durumda islevinde) islevlendirme)

Sekil 5.57 Izmir- Aydin demiryolu teknik bakim yapilar1 onarim durumu degerlendirmesi.
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Izmir- Aydmn demiryolu hatti teknik bakim yapilarinin onarim durumunun

goriildiigi Sekil 5.56°da, yapilan inceleme sonucu,

[zmir- Aydin demiryolu hattinin teknik bakim yapisi tespit edilen 12 yerleskesine
bakildiginda bu yapilarla ilgili 0Ozglin islevinde restorasyon uygulamasi

goriilmemektedir.

Teknik bakim yapilarinin onarim durumuna bakildiginda;
Tamamen yikilmis teknik bakim yapisi orani % 25;

Hi¢ miidahale gérmemis teknik bakim yapisi oran1 %25;
Basit onarim uygulamalar1 % 33,3 oraninda;

Restorasyon uygulamalari, yeniden islevlendirmelerle birlikte % 16,7;

tespit edilmistir.

Sonug olarak, insa edildikleri donemde bolgede teknik anlamda insa edilmis ilk
yapilar olan demiryolu teknik bakim yapilari, demiryoluna hizmet disinda, tarimin
makinelesmesi, tarim makinelerinin bakimi ve onarimi, bolgenin ilk yerli teknik
adamlariin yetistirildigi merkezler olmasi1 bakimindan 6nem tagimaktadirlar. Ancak
hat genelinde incelendiginde sadece Denizli ve kismen de Dinar yerleskelerinde
0zgiin islevinde kullanilmaktadirlar. Tire yerleskesinde, sanat galerisi olarak yeniden
islevlendirilen yap1, Aziziye (Camlik) yerleskesinde de miize olarak

islevlendirilmistir.
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ALSANCAK iZMIR- AYDIN DEMIRYOLU SOSYAL AKTIVITE YAPILARI KORUNMA DURUMU
] o] TESCIL DURUMU
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IE BAYINDIR / \\ VAR . YOK {';;
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Sekil 5.58 izmir- Aydin demiryolu sosyal aktivite yapilar1 korunma durumu.
Hat iizerindeki sosyal aktivite Sosyal Aktivite Sosyal Aktivite Sosyal Aktivite
yapilarimin hat iizerindeki Yapilarinin Tescil Yapilarimin Yapilarimnin
durumu Durumu Yapilarinin Yapilarinda Yikilip
35 14 Harabiyet Durumu Yok Olma
30
25 12 14 13,2
12 13
20
10 12,8
15 10 ’
10 8 12,6
5 8 12,4
0 T T T =_I 6 6 1212
Toplam Sosyal Sosyal Giinliimiize 4 12
sosyal aktivite aktivite  ulagmus olan 4 118
aktivite yapist yapist ile sosyal 2 2 '
yapisi sayist  olmayan  ilgili veri  aktivite = 11,6
yerleske  bulunmayan sayist 0 - - 0 . . 11,4 .
saylist yerleske Toplam yap1  Tescilli yap1 Toplam Harap Toplam yap1 Yikilmis yap1
sayi1s1 sayis1 sayis1 yerleske sayis1 yerleske sayisi sayl1s1 sayl1s1

Sekil 5.59 izmir- Aydin demiryolu sosyal aktivite yapilarinin
hat tizerindeki durumu.

Sekil 5.61 Izmir- Aydm demiryolu
sosyal aktivite yapilarinin harabiyet
durumu.

Sekil 5.60 Izmir- Aydin demiryolu
sosyal aktivite yapilarinin  tescil
durumu.

Sekil 5.62 Izmir- Aydin demiryolu
sosyal aktivite yapilarinin yikilip yok
olma durumu.
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Izmir- Aydin demiryolu hatti sosyal aktivite yapilarinin korunma durumunun
goriildiigi Sekil 5.58°de, yapilan inceleme sonucu,

Tespit edilen 13 adet sosyal aktivite yapisindan, giinlimiizde sadece Nazilli sosyal
aktivite yapisinin tescilli oldugu goriilmiistiir. Bu yapida striiktiirel ya da yapisal
sorun tespit edilmemistir. Geriye kalan 12 adet sosyal aktivite yapisi yikilmustir.

13 adet yerleske ile ilgili elde veri bulunmadigindan tespit yapilamamuigtir.

Sosyal aktivite yapilarinda;

Tescilli sosyal aktivite yapist oran1 % 7,7,

Yapisal sorun goriilen sosyal aktivite yapisi orani % 0;
Striiktiirel sorun goriilen sosyal aktivite yapist oran1 % 0;
Harap durumda olan sosyal aktivite yapist orani % O;

Tamamen yikilmis sosyal aktivite yapisi oran1 % 92,3

Sonug olarak, goriilmektedir ki, hat lizerinde yer alan sosyal aktivite yapilarinin, 1
adedi y1igma kagir sistemde insa edilirken, 2 adedi karkas sistemde insa edilmislerdir.
Geriye kalan 10 adet sosyal aktivite yapisi ile elde veri bulunmamaktadir. Kullanilan
yapt malzemesi, Buca yerleskesinde tas ve tugla iken, Nazilli ve Denizli
yerleskelerinde ahsap malzeme ile karkas sistemde insa edilmislerdir. Kiiciik dl¢ekli
yerleskelerde, demiryolu ulasiminin daha az tercih edilen bir model hale gelmesiyle
birlikte sosyal aktivite yapilar1 da yerleske icindeki diger yapilarla birlikte islevini
yitirirken, kimi yerlesimlerin de geliserek niifuslarinin artmasi sonucu yerleske
kapasitesinin arttirtlmasi amaciyla yikima gidilerek yeni demiryolu yapilari inga

edilmesi sonucu yok olmuslardir.
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Sekil 5.63 Izmir- Aydin demiryolu sosyal aktivite yapilar1 onarim durumu.
Sosyal Aktivite Yapilar1 Onarim Durumu
14
12 -
10 -
8 -
6 -
4 -
2 .
Tamamen yikilmig Miidahale gdrmemis/Atil Basit onarmm Restorasyon(6zgiin Restorasyon(yeniden Rekonstriiksiyon Yenilenmis
durumda iglevinde) islevlendirme)

Sekil 5.64 [zmir- Aydin demiryolu sosyal aktivite yapilar1 onarim durumu degerlendirmesi.
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Izmir- Aydin demiryolu hatt1 sosyal aktivite yapilarinin onarim durumunun
goriildiigii Sekil 5.63°de, yapilan inceleme sonucu, izmir- Aydin demiryolu hattinin
sosyal aktivite yapisi tespit edilen 13 yerleskesine bakildiginda %92 gibi yiiksek bir
oranda yikilmis oldugu goriilmektedir. Ayakta kalan tek drnek Nazilli yerleskesinde

olup bu yapida da restorasyon uygulamasi goriillmemektedir.

Sosyal aktivite yapilarinin onarim durumuna bakildiginda;
Tamamen yikilmis sosyal aktivite yapisi oran1 % 92,3;
Hi¢ miidahale gormemis sosyal aktivite yapist orani %0;
Basit onarim uygulamalar1 % 7,7 oraninda;

Restorasyon uygulamalari, yeniden islevlendirmelerle birlikte % O;

tespit edilmistir.

Sonug¢ olarak, hat boyunca yer alan kiigiik sehir, kasaba ve koylerde, istasyon
yerleskelerinin yapilari, i¢inde bulunduklari1 yerlesimlerin gosterisli ve dikkat ¢eken
birer onemli sosyal ¢ekim merkezleri haline gelmislerdir. Demiryolunun insasi, bu
kiigiik yerlesimlerin duragan yasantisina, heyecan ve hareket getirmistir. Trenin
gecisi “seyirlik” bir olay haline gelmis ve yakin g¢evrelerinde agilan istasyon
kahveleri, ¢ay bahgeleri ve en son olarak da gar lokantalariyla birer sosyallesme

mekanina doniismiislerdir.

Giinlimiize sadece bir 6rnek ulasmis olsa da Bati Anadolu’nun i¢ bdlgelerinin dig
diinya ile baglantis1 haline gelen demiryolu yapilarinin sosyallesme mekanlart olan

sosyal aktivite yapilari yerleskelerin onemli yapilarindandir.
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Yukarida hat dlgeginde ve Izmir-Aydin demiryolu yerleske &lgeginde yapilan

tespitlerde elde edilen veriler 1g1ginda Izmir-Aydin demiryolu yerleskelerinin

korunma sorunlari, Sekil 5.65°te gdsterilen ii¢ ana baslik altinda toplanmustir.

KORUNMA
SORUNLARI

—

!

B

Hattin  biitiinliigiiniin - ve
ortintiistintin korunmasina
yonelik igletim sorunlari

Yerleske ve yapi dl¢ceginde

karsilasilan korunma
sorunlari
Hattin korunmasinda

toplum bilincinin eksikligi

Sekil 5.65 Izmir-Aydin demiryolu korunma sorunlari.

5.1.1 Hat biitiinliigiiniin ve ériintiisiiniin korunmasina yonelik igletim sorunlart

1950°’1i yillardan itibaren uygulanan devlet politikalar1 sonucu diisiis egilimi

gdsteren demiryolu yolcu ve yiik tasimaciligi, Izmir- Aydin demiryolu hattini da aym

yonde etkilemistir. Giderek azalan talep ve yetersiz yatirimlar, hattin biitiinliiglintin

ve 0zgiin Oriintiisiiniin korunmasin1 gii¢lestirmistir.

TCDD’nin demiryollarini alt bolgelere bolerek yonetmesi ve tarihi demiryolu

hatlarmin farkli bolge miidirliiklerinin sorumlulugunda olmasi, bu hatlarin hat

Olceginde ve 1llke Olgeginde biitiinclil bir politika gelistirilerek korunmasini

giiclestirmektedir. TCDD, Sekil 5.67°de belirtildigi gibi demiryolu sebekesini yedi

ayr1 bolgeye ayirarak yonetmektedir. Yonetsel agidan sebekenin belli bolgelere

ayrilmis olmasi bir kolaylik olsa da demiryolu mirasinin korunmasi agisindan

hatlarin bir biitiin olarak yonetilmemesi sorun olusturmaktadir. Bu diizen iginde
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[zmir- Aydin demiryolu hattinin Alsancak ile Kaklik Yerleskesi aras1 3. Bélge yetki
stir1 i¢inde kalip, Izmir merkezli yonetilirken, Kaklik ile Egirdir Yerleskesi arasi ise

7. Bolge yetki sinir1 i¢inde kalip Afyon merkezli yonetilmektedir.

Tarihi demiryolu hatlarinin farkli bolge miidiirliiklerinin sorumlulugunda olmasi
yani sira TCDD’ nin yapisinda tarihi demiryolu yapilar ile ilgilenen ayri bir
koordinasyon biriminin bulunmamasi da hem envanter ¢aligmalarini, hem de bakim-

onarim ve restorasyon ¢aligsmalarini giiclestirmektedir.

TCDD ’nin demiryollarin

- alt  bolgelere  bolerek

yonetmesi

TCDD 'nin biinyesinde tarihi
yvaptlar koordinasyon biriminin

!

bulunmayisi
Hattin
biitiinliigiiniin ~ ve Demiryolu yiik ve
ortintiisiiniin yolcu
korunmasina - tasimaciligina
yonelik isletim olan talebin
sorunlari azalmasi
Tiirkiye' de
- yasanan ekonomik
Krizler
Modernizasyon
— calismalart

Sekil 5.66 Hattin biitiinliigiiniin ve driintiisiiniin korunmasina yonelik isletim sorunlari.
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Sekil 5.67 TCDD demiryolu sebekesi bolgeleri.

Tarihi demiryollar1 i¢in ayr1 bir koordinasyon birimin olmamasi diizenli ve kaydi
tutulan bir arsivin olamamasina da sebep olmaktadir. Son derece degerli olan
demiryolu yapilarina ait 6zgilin ¢izimler, ¢ogu zaman yakin donemde hazirlanmis

tadilat projeleri ile birlikte arsivlenebilmektedir.

Sekil 5.68 Atil durumdaki yolcu bekleme/ idare yapisi, Samh
yerleskesi 2010.
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Demiryolu tasimacilifina olan talebin azalmasi hat biitlinliigiiniin korunmasinin
oniindeki bir diger engeldir. Talebin azalmasi sonucu, ana hat {izerindeki kiigiik
istasyonlar kullanim disi1 kalmigtir (Sekil 5.68). Ana hat {izerinde yer alan 46
yerleske, sube hatlar {izerinde yer alan 15 yerleske ve banliyd hatlar {izerinde yer
alan 2 yerleske ilizerinde yapilan kullanim durumuna yonelik tespit ¢alismast Sekil
5.8’de gosterilirken, kullamim durumuna iliskin tespitlerin gruplanmasi Sekil 5.9’da

verilmistir.

Tiirkiye’de yasanan ekonomik krizler de hattin biitiinliigiiniin korunmasini

giiclestirmistir.

1. 1988’e¢ gelindiginde, zarar ettigi gerekgesiyle Afyon-Denizli demiryolu

hattina baglanan Civril Sube hatt1 da ulasima kapatilmistir.
Hattin kapatilmasi sonucu:
e Civril Sube hatt1 {izerindeki Sundurlu ve Incekdy Yerleskeleri atil kalmustir.

Doga tahribat1 ve yangin sonucu her iki yerleske de kullanilmaz durumdadir (Sekil

5.69, 5.70).

25/08/2010

Sekil 5.69 Atil durumdaki yolcu bekleme ve idare yapisi, Sundurlu
Yerleskesi, 2010.
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25/08/2010

Sekil 5.70 Yangin gecirmis ve harap olmus yolcu bekleme idare
yapisi, Incekdy Yerleskesi, 2010.

Demiryolu hatt1 insan tahribatina maruz kalmis, demir profilleri ve ahsap

traversleri sokiilmistiir (Sekil 5.71).

Sekil 5.71 Atil durumda ve yer yer sokiilmiis demiryolu hatti,
Civril sube hatt1.
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Ozgiin 6riintiide ¢elik malzemeden yapilmis olan menfez ve kopriiler yapim ve
bakim maliyetlerinin daha ekonomik olmasi sebebiyle betonarme sistem ile
yenilenmeye baslamistir. Bu durum demiryolu hattinin 6zgiin gecit sisteminin
korunmasini imkansiz hale getirmistir. Sokiilen 6zgiin ¢elik putreller ya satilmig, ya

da diizensiz bir sekilde TCDD depolarina gonderilmistir.

Sekil 5.72 Sokiildiikten sonra hurda halindeki celik kopri
kirisleri- TCDD 3.Bolge Koprii Birimi Arsivi.

TCDD 3.Bolge Koprii Birimi tarafindan mevcut miihendislik yapilarinin ¢elik

sistem yerine betonarme sistem ile yenilenmeleri su gerekgeler ile aciklanmaistir:
-Makas agirligi artan lokomotiflerin  yiikiinii karsilayabilmek amaciyla
giiclendirilmesi gereken menfez ve kopriilerin gelik ile giliclendirilmesinin yiiksek

maliyetli olmasi;

-Demiryolu gegitlerinin yapiminda ¢akilla sikistirilan demiryolu traverslerinin

betonarme sistemle daha kolay uygulanabilmesi;

-Celik malzemenin bakim giderlerinin betonarmeye gore daha fazla olmasi;

-1980°’li yillarda TCDD Celik Bakim Biriminin ekonomik gerekgelerle

kapatilmasi;
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Sekil 5.73, 5.74 ve 5.75’de sokiilerek betonarme olarak yeniden insa edilen

89. Kilometre Tire kopriisii goriilmektedir.

e

Sekil 5.73 89.km Tire kopriisiinin yenilenmeden Onceki
durumu- TCDD 3.Bolge Koprii Birimi Argivi.

i
o,
L

'« 25/04/2007

Sekil 5.74 89.km Tire kopriisiiniin yenilenmeden onceki
durumu — TCDD 3.Bolge Koprii Birimi Arsivi.
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Sekil 5.75 Betonarme olarak yenilenen 89.km Tire kdpriisii-
TCDD 3.Bolge Koprii Birimi Arsivi.

Son yillarda yiiriitiilen modernizasyon ¢alismalar1 her ne kadar hattin kullanilma
yogunlugunu arttirmaya yonelik olsa da, kimi noktalarda hat biitiinliigliniin

korunmasina bir engeldir.

Bu kapsamda demiryolu hatti yenilenirken, tarihi istasyon yapilarinin 6zgiin
islevinde ya da yeniden islevlendirme yontemiyle degerlendirme olanaklarn
arastirilmamis, 6zellikle kiiciik yerleskeler atil birakilmistir. Ciftekahve ve Kozpinar

bu durumun en garpict drneklerindendir (Sekil 5.76).

19/1 1720707

Sekil 5.76 Yolcu bekleme ve idare yapisi, Kozpmar
Yerleskesi, 2010.
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Sehir i¢i toplu ulasgiminda demiryolunun kullaniminin yeniden canlandirma
olanaklar1 arastirilmadan karayolu tagimaciligina agirlik verilmesi, banliyd hatlarinin

kapatilmasina ve istasyon binalarinin da atil kalmasina sebep olmustur.

07/117204Q:
e

Sekil 5.77 Idari yap1, Seydikdy yerleskesi, 2010.

[zmir-Aydin demiryolunun banliyé hatlar1 olan Seydikdy ve Buca 1996
tarihinde yeterli yolcu talebi olmadig1r gerekcesiyle kapatilmistir. Her iki banliyd

hattinin da raylar1 sokiilmiis olup, son duraklar: atil durumdadir.

= T VL v s

Sekil 5.78 “Kahve” yapisi, Buca yerleskesi, 2010.
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Alsancak Gari, Kemer, Gaziemir ve Cumaovasi, 2010 yilinda hizmete giren
Egeray Banliyo hattinin istasyonlar1 arasinda yer alarak yeniden yogun olarak
kullanilmaya baslanmislardir. Bu uygulama demiryolu tagimaciligini 6zendirici olsa

da, baz1 sorunlar1 da beraberinde getirmistir.

-Banliyd hattinin istasyonlar1 planlanirken tarihi demiryolu yapilarmin yeniden
islevlendirilerek banliyd hattt kullanicilar1 ile biitiinlestirilmeleri g6z Oniinde

bulundurulmamasti.

Sekil 5.79 Gaziemir Yerleskesi, 2010.

-Yenilenen banliyd hatti, Sirinyer istasyonunda 6rneginde oldugu gibi yer
altina alimmistir. Bu durum tarihi demiryolu yerleskesinin hat ile baglantisini
kesmistir ve eski istasyon alani Izmir Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan rekreasyon
alan1 olarak diizenlenmistir. Bu diizenleme yapilirken alanin eski bir demiryolu
yerleskesi oldugunu hatirlatan ve bolge halkini eski islev ile ilgili bilgilendirecek

herhangi bir detaya yer verilmemistir.
5.1.2 Yerleske ve yapisal élcekte korunma sorunlart
Demiryolu yiik ve yolcu tasimaciligimin 1950°1i yillardan itibaren siirekli

gerilemesi, demiryolu yerleskelerini olusturan yapilarin korunmalarini ve islevlerini

stirdlirmelerini giiglestirmistir.
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Demiryolu yerleskelerini
olusturan yvapilarin

islevilerini yitirmesi ve
‘ ozgtin kullanimlarindan
farkl islevier
yiiklenmeleri

Tescil  isleminin  ilgili
) Bolge Koruma Kurullar
yapisal  olgekte - tarafindan yerleske
korunma olceginde degil, tek yapi
sorunlart olceginde uygulanmas:

Yerleske ve

TCDD biinyesinde tarihi
vapularla ilgili ozel bir
birimin bulunmamasi

l

Yerleske icinde bulunan
teknik donanimlarin

—)> islevini  yitirmesi  ve

kaderine terk edilmesi

Sekil 5.80 TCDD demiryolu sebekesi bolgeleri.

Demiryolu yerleskelerini olusturan yapilarin islevlerini yitirmesi ve Ozgiin
kullanimlarindan farkli islevler yiiklenmeleri, yapilarin 6zgiin 6zelliklerinin

yitirmelerinin yani sira, yerleskelerin biitlinliigline de zarar vermektedir.

Bunun en c¢arpici Ornegi kullanima kapatilmis olan Civril yerleskesinde
goriilmektedir. Yerleskenin yapilari farkli amaclarla farkli kurumlara kiralanmus,
demiryolu hatt1 sokiilmiistiir. Bu durum demiryolu yerleskelerinin bir biitiin olarak
korunmayip, tek yap1 oOlgeginde korunmalarinin Civril 6rneginde oldugu gibi

korumacilik anlaminda yetersiz kalabildiginin 6nemli bir gostergesidir.
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e ;

Sekil 5.81 Atil durumdaki yolcu bekleme/idare yapisi, Civril
yerleskesi, 2010.

Sekil 5.82 Buharli lokomotif, Civril yerleskesi, 2010.



Sekil 5.83 Basketbol sahasi olarak islevlendirilen, yari agik
depolama yapisi, Civril yerleskesi, 2010.

| | |

Sekil 5.84 Itfaiye olarak islevlendirilmis olan teknik bakim
yapilari ve su deposu Civril yerleskesi, 2010.

350
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Hattin kulanim yogunlugu diisiikk oldugundan, faal olarak kullanilmakta olan
yerleskelerde de bazi yap1 gruplar islevini yitirmistir. Bu durumdan agirlikli olarak

etkilenen “depolama yapilar1” dir.

Islevlerini yitiren bu yapilar, farkli islevlerde kullamlmak iizere kiraya
verilebildikleri gibi atil durumda birakilabilmektedirler. Kiralanan depolama yapilari,
cogunlukla yiiklendikleri yeni islevle bagli olarak niteliksiz ekler alabilmekte ve

mekan biutiinliikleri bozulabilmektedir.

Sekil 5.85 Marangoz atolyesi olarak islevlendirilmis olan depolama
yapisi, Kuyucak yerleskesi, 2010.

. Tk

Sekil 5.86 Niteliksiz malzeme ile kapatilmis yari agik depolama
yapisi, Kosk yerleskesi, 2010.
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Yapilarin tescillenmesi islemi ilgili Bolge Koruma Kurullar tarafindan yerleske

6l¢ceginde degil, tek yap1 dlgeginde uygulanmaktadir.

Birden fazla islev grubunun bir araya gelmesiyle olusan demiryolu yerleskelerinin
tek yap1 Olgeginde tescillenmeleri, yerleskenin bir biitlin olarak korunmasini

engellemektedir.

Yerleskelerin bir biitiin olarak goriilmemesi, TCDD tarafindan projelendirme
caligsmalarinin da tek yapi dlgeginde yapilmasina sebep olmaktadir. Bu calismalar
genellikle yolcu bekleme ve idare yapilari ile depolama yapilari i¢in yapilmakta olup,
ozellikle ikamet yapilar ile ilgili hi¢bir yerleskede projelendirme veya restorasyon
calismast yapilmamaktadir. Arsivde bulunan ikamet yapilarina ait projeler, zaman
igerisinde yapilmis tadilat uygulamalari icin ¢ikarilmis basit krokiler seklindedir.
Restorasyon uygulamalar1 yerleske bazinda ele alinmamakta, daha ¢ok yolcu

bekleme ve idare yapilari ile depolama yapilarini kapsamaktadir.

TCDD biinyesinde tarihi yapilar ile ilgili ayr1 bir birim bulunmamasi da nitelikli

restorasyon uygulamalarinin yapilamamasina sebep olmaktadir.

Restorasyon c¢alismalarinin yeni insaat uygulamalariin yiriitiildigi birim
tarafindan kontrol edilmesi, restorasyon uygulamalarinin konunun uzmani personel
ile denetlenememesine, dolayisiyla da uygulamalarin niteliksiz olmasina sebep

olmaktadir.

Yerleske icinde bulunan teknik donanimlarin korunmasi, karsilasilan bir diger

Onemli sorundur.

Buharli lokomotiflerin kullanimdan uzun yillar 6nce kalkmig olmasi, demiryolu
yiik tagimaciliinin  karayolu tagimaciligina gore yiiksek maliyetli olmasi,
yerleskelerdeki teknik donanimlarin az kullanilmasina ya da hi¢ kullanilmamasina
sebep olmaktadir. Yerleske igindeki teknik donanimlardan kullanilmakta olanlarin

bakimlar1 diizenli olarak yapilmaktadir. Kullanilmayan ve yerleskenin personeli
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tarafindan korunmaya deger goriilen donanim Alsancak Demiryolu Miizesi’ne

gonderilmektedir. Korunmaya deger gortilmeyenler ise yerleskede atil birakilmistir.

28/02/2010

Sekil 5.88 Kantar, Baymdir yerleskesi, 2010.
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28/02/2010

=%
T R

Sekil 5.89 Ahsap el arabasi, Bayindir yerleskesi, 2010.

5.1.3 Hattin Korunmasinda Toplum Bilincinin Eksikligi

Tarihi  yapilarin = korunmasinda  toplumun  bilinglendirilmesinin ~ 6dnemi
bilinmektedir. Kiiltiir varliklarinin yasatilmasi ve gelecek nesillere aktarilmasi ancak
toplum tarafindan sahiplenildiginde miimkiin olabilmektedir. Demiryolu miras1 da
endiistri mirast iist baghg altinda yer alan ve korunmalar1 yoniinde c¢alismalarin
diinyada son 50 yildir giindeme gelmis olan kiiltiir varliklaridir. Ulkemizde ise
demiryolu mirasinin tartisilmaya baslanmasi daha yakin tarihlerde olabilmistir. Bu
konuda da diger Kkiiltiir varliklarmmin korunmasinda oldugu gibi toplumu

bilinglendirecek yeterli calisma yapilmamaktadir.

Miizecilik, tanitim ve korumanin yapilabilmesi i¢in diinyada bilinen ve yaygin
olarak kullanilan bir yontemdir. Bu anlamda iilkemizde yapilmis en Onemli
calismalar Sirkeci Gar1 Demiryolu Miizesi, Alsancak Demiryolu Miizesi ve Camlik
Lokomotif Miizesidir. Bu ¢alismalar, toplum bilincinin olusturulmasinda onemli
adimlar olsa da diinyada bu konuda yapilan ¢alismalarla karsilastirildiginda yetersiz

kalmaktadir.

Alsancak Demiryolu Miizesi’nin agilmis olmasi, demiryolu mirasinin 6nemli bir
parcast olan, islevini yitirmis teknik donanimin korunmasi agisindan onemlidir.

Incelemeler sirasinda hat iizerindeki yerleskelerde bulunan TCDD personeli arasinda
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tarihi yapilarla ilgili tim evrakin ve ekipmanin Alsancak Demiryolu Miizesi’ nde
toplanmasinin genel bir kabul oldugu goriilmiistiir. Ancak Alsancak Gar1’ na ait eski
bir ikamet yapisinin yeniden islevlendirilmesi ile olusturulan miize, her ne kadar
olumlu bir gelisme olsa da, hem biiyiikliik olarak bu yogunlukta bir sergilemeyi
kaldiracak bir yeterlilige sahip degildir hem de sergileme agisindan profesyonel
miizecilikten uzaktir. Bu durum oldukc¢a zengin bir mirasa sahip olan bdlgenin

demiryolu mirasinin hak ettigi sekilde sergilenmesine bir engeldir.

Avrupa’nin en biiyiikk lokomotif miizesi olan Camlik Lokomotif Miizesi ise
oldukg¢a zengin bir envantere sahip olsa da miize ile ilgili tanitim problemi tespit
edilmistir (Sekil 5.90, 5.91). Demiryolu mirasimizin tanitilmasi agisindan ¢ok énemli

bir ¢calisma olmasina ragmen gereken ilgiyi gérememektedir.

Sekil 5.91 Camlik lokomotif miizesi, 2010.

L
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Giinlik yasantinin bir pargasi haline getirerek 6zgiin islevinde ya da yeniden
islevlendirerek koruma da kabul gormiis bir diger yontemdir. Bu anlamda Egeray
Banliyo hatt1 projesi de 6nemli ancak yeteri kadar degerlendirilememis bir diger
firsattir. Banliy0 hatti, demiryolu mirasimizin toplumun genis kitlelerine tanitilmasi
acisindan ¢ok 6nemli bir firsat olmasina ragmen tarihi yerleskelerde diizenlenen yeni
yolcu bekleme peronlarimin tarihi demiryolu yapilarindan soyutlanmasi, yolcularin

bu tarihi miras ile biitiinlesmelerini engellemistir.

52  Izmir-Aydin  Demiryolunun  Cesitli ~ Alanlardaki  Etkilerinin

Degerlendirilmesi

Yapim asamalart ve mimari 6zellikleri daha dnceki boliimlerde verilen Izmir-
Aydin demiryolu hattinin, insa amaci, yolcu ve ylk tasimaciligi olsa da bdolgede

ticari ve ekonomik canlanmanin yani sira farkli yonlerde etkileri goriilmiistiir.

Asil ingsa amacinin bir sonucu olarak boélgenin once tarimsal iirlin ¢esitliligini ve
yogunlugunu, ardindan da maden iiretimini arttirmistir. Oncii degisimlerin tarim ve
ticaret alaninda yasandigr bu gelisim Sekil 5.92°de verildigi gibi mimari, sosyal,
endiistri ve gibi ¢ok farkli alanda kendini gostererek, bolgeyi etkilemis ve degisimine

yol agmustir.

IZMIiR- AYDIN DEMIRYOLUNUN
CESITLi ALANLARDAKI
ETKILERI

Endiistrilesmeye etkileri

Tarim alanmndaki etkileri

>
>
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Madencilik alanindaki etkileri

Basin ve haberlesme alanindaki etkileri

Sosyal yasama etkileri

P11

Mimariye etkileri

Sekil 5.92 Izmir-Aydin demiryolunun gesitli alanlardaki etkileri.

Izmir-Aydin Demiryolunun endiistrilesmeye etkileri;

Bati Anadolu’da endiistrilesme Izmir-Aydin demiryolunun ingasindan sonra
Ozellikle demiryolu kiyisinda insa edilen fabrika ve imalathanelerle hizlanmistir.
Ozellikle Levantenlerin ve azinliklarin bu anlamda énemli yatirimlar1 goriilmiistiir.
Bat1 Anadolu’da goriilen bu endiistri gelismenin ihtiya¢ duydugu isgiici Aydin
Demiryolu teknik bakim birimlerinde egitilenler arasindan saglanmistir (Tekeli ve
[lkin, 2011, 5.150).

Kurmus’un da belirttigi gibi, 1890 yilindan sonra Aydin Demiryolu sirketi teknik
eleman egitimi vermeye baslamistir. Burada egitim alanlarin kiigiik bir kismi
demiryolu sirketinin ihtiyacini karsilarken, biiyiik bir kismi1 da Bati Anadolu’nun
farkli bolgelerinde kendi isletmelerini agmiglardir (Kurmus, 2007, s. 172- 173). Bu

durum endiistrilesmenin daha da hizlanmasini saglamistir.

Fabrika ve imalathanelerin yani sira demiryolu yerleskelerinin civarina, ihrag
edilen mallarin islenmesi ya da depolanmasi amaciyla imalathane ve depolar insa
edilmistir. Bu yapilar, bolgenin ilk biiylik endiistri yatirimlarindan olmuslardir.

Demiryolu hatt1 kiyisindaki endiistrilesme Cumhuriyet doneminde de devam etmistir.
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Izmir-Aydin Demiryolunun tarim alamindaki etkileri;

Demiryolunun yapimi, tarimda da gelisim saglamig, Onceleri ulasim aginin
yetersiz olmasindan dolayr sadece kendi ihtiyaglari i¢in ya da az miktarda ihracat i¢in
iriin eken tretici, ulagimin hizlanmasiyla daha fazla {iriin yetistirmeye baslamistir.
Bunlarin yaninda, tarimda yavas da olsa makinelesme bagslamistir. Makineleri
“gavur” icadi olarak goren halka, tanitim yapabilmek i¢cin makineler demiryoluyla
halka gotiiriilmiis ve tanitilmistir. Makinelerin satisim1 yapan sirketler 1910 yilinda
bir tren kiralayarak Civril’ kadar her istasyonda durarak makinelerin tanitimi ve
calismalanyla ilgili gosteri yapmislardir. Ayni sirketler Aydin demiryolu sirketi ile
bir anlagsma yaparak, satilan makinelerin, demiryolu teknik bakim yapilarinda az bir
bedelle bakim ve onarimlarinin teknisyenler tarafindan yapilamasini saglamiglardir

(Kurmus, 2007, s. 160- 162).

Izmir-Aydin Demiryolunun madencilik alamindaki etkileri;

[zmir- Aydin demiryolu oncesi Bati Anadolu’da ciddi madencilik faaliyetinin
goriildiigii sOylenemez. Ancak, XX. yilizyilin ikinci yarisindan itibaren maden

isletimi ve satis1 i¢in verilen imtiyazlar da ciddi artislar gézlenmektedir.

Izmir-Aydin Demiryolunun basin ve haberlesme alamindaki etkileri;

XIX. yiizyilda, Osmanli devletinde, bolgesel olarak farkli ozellikler gésteren
basin, Izmir’deki kozmopolit toplum yapisi sonucu oldukca gelisim gdstermistir.
Tiirkgenin yani sira basta Fransizca ve Rumca olmak iizere farkli dillerde yayin
yapan bir basin hayati olusmustur (Arikan, s. 103- 109). izmir'de bu gelismeler
yasamrken, Izmir'e yakinhigina ragmen Kkiiltiirel anlamda fazla adindan sz
edilmeyen, Aydin sehrinde yayincilik tiim Osmanli Devleti'nde oldugu gibi II.
Mesrutiyet sonrasi gelisme gostermistir (Giines, 2007, s. 22).
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[zmir- Aydim demiryolunun insasindan sonra ozellikle XX. yiizyillin bagindan
itibaren Aydin'daki yabanci abonelere, Izmir, Atina ve Avrupa basimi gazeteler

demiryolu ile ulasmaya baslamistir (Alsan, 2002, s. 56).

Basinin yani sira, demiryolu imtiyazinin sartlarindan biri demiryolu hattina paralel
telgraf hatlart ¢ekilmesi oldugundan Bati Anadolu’nun i¢ bdlgelerine bu sayede
telgraf hattt ulasnus ve bu kiiciik yerlesimlerin Izmir ve diinya ile baglantis1 bu

sayede kurulmustur (Arikan, s. 103- 109).

[zmir-Aydin Demiryolunun sosyal yasama etkileri;

Demiryolunun bir bagska énemli etkisi de sosyal yasamda goriilmiistiir. Yetkin’ in
belirttigi gibi, Batili yasam tarzi Ozellikle Izmir ve cevresine, Izmir- Aydin
demiryolunun yapilmasi ile yerlesmeye baslamistir. Demiryolunun insasi ile birlikte
modernlesmenin ilk etkisi olarak o zamana kadar yalnizca ezan vakitleriyle zamani

ayarlayan halk, tarifeli trenlerle yirmi dort sata dayali zaman kavramiyla tanismistir.

29. SMYRNE — La Station de la Pointe

SRR e T
Sekil 5.93 Alsancak Gar1 oniindeki isatasyon kahvesi, APIKAM
arsivi.

Bu etki demiryolunun gectigi tiim yerlesimlerde goriilmiis ve o zamana kadar dig
diinya ile higbir iligkisi bulunmayan irili ufakli bolge yerlesimlerinin hayatina
canlilik gelmistir. Hat boyunca yer alan kiiciik sehir, kasaba ve kdylerde, demiryolu

yapilari, i¢inde bulunduklar1 yerlesimlerin gosterisli ve dikkat ¢eken birer énemli
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sosyal c¢ekim merkezleri haline gelmislerdir. Demiryolunun insasi, bu kiigiik
yerlesimlerin duragan yasantisina, heyecan ve hareket getirmistir. Trenin gegisi
“seyirlik” bir olay haline gelmis ve yakin ¢evrelerinde agilan istasyon kahveleri, ¢cay
bahgeleri ve en son olarak da gar lokantalariyla birer sosyallesme mekanina

dontismislerdir (Yetkin, 2004).

Izmir-Aydin Demiryolunun bélge mimarisine etkileri;

[zmir-Aydin demiryolunun yapimindan sonra gdriilmeye baslanan 6nemli
degisimler mimari alanda goriilmeye baglanmistir. Demiryolunun baglangi¢ noktasi
ve hatt1 isleten sirketin merkezi olmasi sebebiyle Izmir, demiryolu yapilarinin mimari
ozelliklerinden birincil olarak etkilenmistir. Cikig’in belirttigi gibi demiryolunun,
ozellikle idari ve ikamet yapilarinda kullanilan yapim sistemi, daha sonraki tarihlerde
bolgedeki konutlara 6rnek olusturmustur. Demiryolu yapilarinda kullanilan poligonal
tag sistemi ve kose taslar1 izmir’ de insa edilmis olan diger yapilarda da kendini

gostermistir (Cikis, 2009, s. 39-40).

D ~

Sekil 5.94 Bati etkisinde insa edilmis Denizli
Giircan Mahallesi'nde ev, Inceoglu, 2005.
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[zmir’de goriildiigii gibi demiryolu hattinin gectigi her Ege kasabasinda Izmir’in
Levanten ve Rum mimari tarzimin yansimalari gériilmeye baslanmustir. (Inceoglu,

2005, 5.46-47).

5.3 Izmir-Aydin Demiryolu Yerleskelerinin Demiryolu Mirasi Acisindan

Degerlendirilmesi

[zmir-Aydm demiryolu Osmanli Imparatorlugu’nun Anadolu’ da insa ettigi ilk
demiryoludur. Yatirim olarak imparatorlugun en biiyiik projelerinden oldugundan ve
yapildigt dénemin modern teknolojisini temsil etmesi bakimindan da son derece
onemlidir. Izmir’i zengin hinterlandina baglayarak tarrm ve maden {iriinlerinin
[zmir’e nakledilme siiresini hizlandirmistir. Bunun sonucu olarak da maden iiretimi
ve tarimsal {iretim hizla artmigtir. Artis izmir limamnin yapimindan sonra da devam
etmistir. Izmir-Aydin demiryolunun yapimim izleyen tarihlerde Mersin-Adana,
Haydarpasa-Izmit gibi Ingilizler tarafindan inga edilen hatlar olsa da bunlar daha
sonra Fransizlara satilmislardir. Ancak, Izmir-Aydin demiryolu Ingilizler tarafindan
yonetilen tek demiryolu olmus, bu yiizden de demiryolu c¢evresinde giristikleri
yatirimlar ¢ok daha genis capli olmustur. Yapildigi dénemde, Izmir- Aydin
demiryolunun teknik miikkemmelligi de Ingilizler igin ayr1 bir gurur kaynag: olmus ve
bu yatirimdan bahsederken de “Ingiliz deha ve becerisinin biiyiik yapit1” ifadelerini
kullanmuslardir ( Kurmus, 2007, s. 80-81).

[zmir-Aydin demiryolu hattinin, demiryolu mirasi agisindan degerinin anlagilmasi

acisindan sahip oldugu degerler dncelikle irdelenmelidir. Bu degerlere bakildiginda;

Tarihsel Deger

Bir kentin ya da tlkenin yagaminda 6nemli bir teknolojik gelisime tanik olmus
endiistri yapis1 veya tesis, tarihi ge¢cmisi ve ait oldugu dénem sebebiyle tarihsel
degere sahiptir (Madran ve Kiling, 2008, s. 147-148).

XIX. yiizyill sartlar1 iginde endiistrilesememis Osmanli devleti i¢in yabanci

devletler eliyle yapilan yatirimlar bir anlamda endiistrilesmenin ilk adimlart
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olmuslardir. Ozellikle zengin hammadde kaynaklarina sahip olan Bati1 Anadolu, bu
yatirimlar igin dncelikli bélgelerden biri olmustur. Hammaddenin Izmir limanma,
islenmis mallarin da bolgenin iglerine hizla gonderilebilmesi agisindan ulasim

yatirimlarina 6ncelik verilmistir.

Bu anlamda bodlgede ve Anadolu sinirlart i¢inde Endiistrilesmenin 6nemli bir
adim1 olarak Anadolu sinirlart iginde insa edilmis ilk demiryolu olma o6zelligine

sahip olan izmir- Aydin demiryolu “tarihsel deger” e sahiptir.

Sosyal Deger

Endiistri devrimiyle birlikte insanlarin giinliilk yasamlarinda énemli degisiklikler
olmustur. Kirsal yerlesimlerden endiistri kentlerine bir gé¢ yasanmistir. Endiistri
mirast, siradan insanlarin yasamlarinda her alanda ©6nemli degisimlere sebep

olmasindan dolay1 sosyal degere sahiptir (Madran ve Kiling, 2008, s. 147-148).

Boliim 5.2°de de anlatildign gibi, izmir-Aydin demiryolunun Izmir ve Bati
Anadolu’nun sosyal yasantisina énemli etkileri olmustur. Batili yasam tarzi1 6zellikle
[zmir ve gevresine yerlesmistir. Modernlesmenin ilk etkisi olarak o zamana kadar
yalnizca ezan vakitleriyle zamani ayarlayan halk, tarifeli trenlerle yirmi dort saata
dayali zaman kavramiyla tanmismistir. Bu etki demiryolunun gectigi tiim
yerlesimlerde goriilmiis ve o zamana kadar dis diinya ile higbir iligkisi bulunmayan
irili ufakli bolge yerlesimlerinin hayatina canlilik gelmistir. Hat boyunca yer alan
kiigiikk sehir, kasaba ve koylerde, demiryolu yapilari, icinde bulunduklar
yerlesimlerin gosterisli ve dikkat ¢eken birer 6nemli sosyal ¢ekim merkezleri haline
gelmiglerdir. Demiryolunun insasi, bu kiiclik yerlesimlerin duragan yasantisina,
heyecan ve hareket getirmistir. Trenin gegisi “seyirlik” bir olay haline gelmis ve
yakin ¢evrelerinde agilan istasyon kahveleri, ¢ay bahgeleri ve en son olarak da gar

lokantalariyla birer sosyallesme mekanina doniismiislerdir (Yetkin, 2004).

[zmir-Aydin demiryolu, Bati Anadolu’nun ve Izmir’in Batil tarzi yasamla

tanigmasi, yirmi dort saate dayali yasam kavramiyla tanigmasi, trenin gegisinin
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onemli bir seyirlik olay haline gelmesiyle, demiryolu yerleskelerine insa edilmis olan
istasyon kahveleri, ¢ay bahgeleri ve gar lokantalarin birer sosyallesme mekani haline
gelmesiyle bolgede onemli sosyal degisime sebep olmustur. Bu anlamda, “sosyal

deger” e sahiptir.

Cevresel Deger

Endiistri yapis1 ya da tesisi uluslar arasi, ulusal, bolgesel ve kentsel anlamda
Ozgiin, mimari ve simgesel anlamda degerli ise ¢evresel degere sahiptir (Madran ve

Kiling, 2008, s. 147-148).

Izmir limanina daha cabuk ulastirilmas1 sebebiyle tarim iiriinlerinde ve tarimsal
gelirlerde artis goriilmesinin yaninda maden imtiyazlarindaki artistan dolayr maden
triinlerinin ihracatinda artig goriilmesi, Bati Anadolu’da ekonomik anlamda
demiryolu oncesi goriilmemis degisimlere yol agmustir. Bu degisimler demiryolu
tasimaciligina oncelik verilen 1920°li, 30’lu ve 40’hh yillarda da devam etmistir.
[zmir- Aydin demiryolu, Osmanli Déneminde Bat1 Anadolu, Cumhuriyet Déneminde

de Tiirkiye i¢in biiyiik 6neme sahip olmustur.

Bu anlamda Izmir-Aydin demiryolu, Bati Anadolu ve Tiirkiye icin “cevresel

deger”e sahiptir.

Ozgiinliik Degeri

Endiistri yapisinin ya da tesisinin konumu, mimari elemanlari, yapt malzemesi,
yapim sistemi ve i¢ donanimi giiniimiize dek bozulmadan ulasabilmis ise 6zgilinliik

degerine sahiptir (Madran ve Kiling, 2008, s. 147-148)..

Izmir- Aydin demiryolu hatt1 {izerinde yer alan yerleskelerden, yolcu ve yiik
kapasitesini arttirmak amaciyla yikilan ve yenilenen ya da onarim ve restorasyon

gormiis Ornekler disinda, ozellikle bdlgenin i¢ kisimlarinda yer alan, demiryolu
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yapilari, atil ve harap durumda olsalar da 6zglin malzeme biitlinliigiinii ve 6zgiin

yapim sistemini korumaktadirlar.

Bu anlamda, izmir-Aydin demiryolu, korunmus malzeme biitiinliigii ve yapim

sistemi sonucu “6zgiinliik deger ”” ine sahiptir.

e Islevini siirdiiren Anadolu’daki ve bdlgedeki ilk drnek olmast;

e Bat1 Anadolu’nun ve Izmir in Batili tarz1 yasamla ve yirmi dort saate dayali
yasam kavramiyla tanigmasi, trenin gegisinin énemli bir seyirlik olay haline
gelmesiyle, demiryolu yerleskelerine insa edilmis olan istasyon kahveleri, ¢ay
bahgeleri ve gar lokantalarin birer sosyallesme mekani haline gelmesiyle
bolgede 6nemli sosyal degisime sebep olmas;

e Bolgenin endiistrilesmesinde ve gelisiminde 6nemli rol oynamast;

e Sahip oldugu teknik donanimin biiyiik oranda korunmus olmast;

e Yerleskeler, atil ve harap durumda olsalar da 6zgilin malzeme biitlinliiglinii ve

0zglin yapim sistemini korunmus olmasi bakimindan;

Izmir-Aydin demiryoluhatt1, kiiltiirel miras1 olarak kabul edilen demiryolu
yapilarinin sahip olmasi gereken evrensel olgiitlerden Tarihsel Deger, Sosyal Deger,
Cevresel Deger ve Ozgiinliik Deger’e sahip demiryollarimizdandir. Sahip oldugu
degerlerle, ulusal ve bdlgesel anlamda demiryolu mirasi olarak korunacak

degerdedir.



BOLUM ALTI
IZMIiR-AYDIN DEMIRYOLU YERLESKELERININ KORUNMASINA
YONELIK ONERILER VE SONUC

Osmanl1 devletinin son donemlerinde yabanci devletler eliyle baglayan demiryolu
yatirimlari, yeni Tiirkiye Cumhuriyeti’nde 1930°1u yillarin sonlarina kadar biiyiik bir
hizla devam etse de, ikinci Diinya Savasi’nin baslamasi ve ulasim politikalarinda
goriilen degisikliklerle birlikte yavaslamistir. Demiryollarina giderek daha az yatirim
yapilmasi, ulagim giderlerini ytikselttigi gibi demiryolu yapilarinin giderek daha az
kullanilmasina ve atil kalmasina sebep olmustur. Bu durum bakim ve onarim
maliyetleri nispeten daha fazla olan tarihi demiryolu yapilarinin korunmasini daha da

giiclestirmistir.

Bu olumsuzluklar etkilerini Izmir- Aydin demiryolunda da gdstermis ve farkli
boyutlarda incelenebilecek korunma sorunlarint beraberinde getirmistir. Bu sorunlara
getirilebilecek onerilere de yine degisik agilardan ¢oziim iiretebilir olmasi yoniinden

yaklasilmistir.

6.1 Izmir-Aydin Hatti Uzerindeki Demiryolu Yerleskelerinin Korunmasina

Yonelik Oneriler

Bu béliimde, Boliim 5.1°de yapilan izmir-Aydin demiryolu hat oriintiisii ile
demiryolu yerleskelerine yonelik tespit ve degerlendirme sonucu ii¢ baslik altinda
toplanan korunma sorunlarina yonelik Oneriler gelistirilmeye ¢alisilmistir.

Gelistirilen onerilerin degisik agilardan ¢6ziim iiretebilir olmasi yoniinden,
- Hat biitiinliigiiniin ve orilintlisiiniin korunmasina yonelik;
- Yerleske ve yapisal 6l¢ekte korunmaya yonelik;
- Hattin korunmasinda toplumun bilinglendirilmesine yonelik;

- Demiryolu mirasi olarak korunmasina yonelik;

Olmak iizere farkli basliklar1 kapsamasina 6nem verilmistir.

365
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Hat biitiinliigliniin ve Orlintlsiiniin korunmasina yonelik gelistirilen Onerilere
bakildiginda 6ncelikle demiryolu tagimaciligina olan ilginin arttirilmasinin demiryolu
mirasinin korunmasi anlaminda atilmasi gereken en Onemli adimlardan oldugu
goriilmektedir. Son yillarda hizli tren hatlarina ve sehir i¢i toplu tasimaciliginda
yapitlan O6nemli yatirnmlar demiryolu tasimaciliginin yeniden canlandirmasi
anlamimnda Onem tagimaktadir. Demiryoluna yonelik yatirnmlarin artarak devam

etmesi korumaya yonelik 6nemli katkilardan olacaktir.

TCDD’nin yapisinda tarihi demiryolu yapilar ile ilgilenen ayr1 bir koordinasyon
biriminin  kurulmast hem envanter c¢aligmalarini, hem de bakim-onarim ve
restorasyon calismalarini daha nitelikli hale getirecektir. Olusturulacak olan
disiplinler aras1 birim ayni zamanda demiryolu mirasinin korunmasina yonelik bir
iilke politikas1 gelistirilmesine ve bu konuda diinyada Onemli bir konuma

gelinmesine de katki koyacaktir.

Bilindigi gibi, 6zgilin oriintiide ¢elik malzemeden yapilmis olan menfez, koprii
gibi tarihi elemanlarin bakim maliyeti olduk¢a yiiksektir. Bu elemanlarin sokiilerek
betonarme sistemde yenilenmeleri demiryolu mirasimiza Onemli zararlar
vermektedir. Betonarme ile yenileme yerine, bu elemanlarin 6nemine gore ya
yerinde korunarak giiclendirilmeleri ya da fazla tercih edilmese de sokiilerek bir

miize ortaminda sergilenmeleri dogru olacaktir.

Yerleske ve yapisal Ol¢ekte korunma oOnerilerinde oOncelik tilke genelindeki
demiryolu hattinin giizergdhinin degistirilmesi ya da yolcu yetersizliginden
kullanilmayan yerleske ya da demiryolu yapilarinin oncelikle yerlesim iginde kalan
orneklerinin, demiryolu ulagimi tekrar 6zendirilerek yeniden igler hale getirilmesidir.
Yerlesim disinda kalmis olan demiryolu yerleskelerinin 6zgiin islevinde kullanilma
imkan1 kalmamis ise, bu durumda 6zgiin islevinden baska ve kamuya acik islevlerle

yeniden islevlendirilmeleri dogru olacaktir.

1950°li yillardan sonra demiryolu tasimaciligi artan bir ivmeyle Onemini

kaybetmistir. Bunun sonucu olarak da kimi zaman yerleskenin tamami, kimi zaman
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da demiryolu yerleskelerini olusturan yapilar iglevlerini yitirmistir. Genel olarak
kiralama yoluyla kullanilmaya devam edilmeye c¢aligilsa da (agirhikli olarak
depolama yapilar1), hangi islevler i¢in uygun oldugu yoniinde bir ¢alisma
yapilmadigindan ¢ogu zaman (planlamaya yapilan miidahaleler, niteliksiz malzeme
ile yapilan onarimlar vb.) yapilar 6zgiin ozelliklerini yitirmektedirler. Bu durum
karsisinda, TCDD biinyesinde olusturulmasi 6nerilen tarihi yapilar koordinasyon
birimi tarafindan islevini yitirmis tarihi demiryolu yapilari ic¢in islev Onerileri ve

miidahale yontemleri gelistirilmelidir.

Son yillarda demiryolu yapilarinda goriilen restorasyon c¢alismalari sevindirici bir
gelismedir. Bu calismalarin TCDD biinyesinde kurulmasi Onerilen tarihi yapilar
koordinasyon birimi tarafindan denetlenmesi daha nitelikli  restorasyon

uygulamalarinin yapilmasini saglayacaktir.

Yerleske i¢inde bulunan teknik donanimlarin korunmasi amaciyla, orta ve biiyiik
Olcekli yerleskelerde sahip olunan donanim miktariyla orantili sergileme koseleri
olusturulmalidir. Kiigiik yerleskelere ait donamimlar ise Alsancak Demiryolu

Miizesi’nde sergilenmelidir.

Hattin korunmasinda bir baska 6nemli konu da toplumun bilinglendirilmesinin
onemidir. Korumacilik kavraminin iilkemizde toplum tarafindan sahiplenilmemis
olmasi, yapilarin iglevlerini yitirmis olmalar1t ya da giinlimiiz konfor sartlarini

saglamamalar yiiziinden terk edilmeleri sorunlarin temelini olusturmaktadir.

Endiistriyel miras olarak kabul edilen demiryolu yapilarinin toplum tarafindan
fark edilir duruma getirilmesi i¢in demiryolu tagimacilig1 tesvik edilirken, toplumun
yapilarin degerini fark edebilmesi agisindan, demiryolu yerleskelerinde o6zellikle
yolcu bekleme mekanlarmin goriilebilir noktalarina, yapinin tarihgesinin eski

fotograflarla desteklenerek anlatildigi tip panolar yerlestirilmelidir.

Miizecilik, tanitim ve korumanin yapilabilmesi i¢in diinyada bilinen ve yaygin

olarak kullanilan bir diger yontemdir.
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Endiistri mirasi ve demiryolu mirasi, diinya ve 6zellikle Tiirkiye i¢in ¢ok yeni bir
konu olup karsilagilan zorluklar da farklilasabilmektedir. Dolayisiyla sorunun
¢Oziimii i¢in diisiiniilmesi gereken Oneriler de tiim bu farkli basliklar1 kapsayacak

ozellikte olmalidir.

Calisma kapsaminda yapilan incelemelerde Bolge Koruma Kurullar: tarafindan
tescilleme ¢aligmalarinin planli bir sekilde yiiriitiildiigii goriilmiistiir. Ancak
demiryolu yapilari, yerleske i¢cinde bir biitiin olarak degerli oldugundan tek yapi
Olceginde tescillemeye gidilmesi yerine yerleske Olceginde tescillemeye gidilmesi

demiryolu mirasi olarak degerlerinin korunmasinda daha etkili bir yontem olacaktir.

Demiryolu mirasinin korunmasina yonelik ilk ¢alisma Oncelikle Tiirkiye
genelinde sahip olunan demiryolu mirasinin tespit edilerek haritalandirilmasidir. Bu
amacla TCDD o6nderliginde olusturulacak disiplinler aras1 bir ekip ya da ekipler tilke
capinda tespitler yapmal1 ve elde edilen verileri Bolge Koruma Kurullar arsivleri ile
karsilastirarak sonuclar1 farkli 6l¢eklerde hazirlanan ¢izimler ve haritalar tlizerinde
yaymlamalidir. Caligmalar XIX. ve XX. yiizyll demiryolu yapilarinin tamamini

kapsamalidir.

Endiistri miras1 yapilari, kiiltiir varli1 olarak kabul edilse de “tip envanter fisleri”
bu yapilarin tespitinde yetersiz kalabilmektedir. Giil Koksal da bu konuya vurgu
yaparak iiretim yapilari igin bir oneri envanter fisi gelistirmistir (Ahunbay, Koksal,
2006, s.134). Ancak endiistri mirast basgligi altinda degerlendirilen demiryolu mirasi
farkli bilesenlerden olustugundan yapilan alan ¢alismalari sonucu mevcut ve onerilen
envanter fislerinin yetersizligi goriilerek demiryolu mirasini belgelemeye yonelik bir
Oneri envanter fisi hazirlanmistir (Sekil 6.1). Envanter fisi hazirlanirken bir kiiltiir
varliginda tespit edilmesi gereken genel Ozellikler yaninda sahip olunan kiiltiir
mirasinin ozellikleri, icerdigi ¢esitlilik ve farkli islevlerin bir araya gelmesiyle olusan
biitlinciil yapist vurgulanmaya calisilmistir. Envanter fisinin igeriginde, konumu
tanimlanan yerleskenin kullanim durumu, kullanici durumu ve tipi belirlendikten
sonra her bir iglev grubuna ait yapinin planlama durumu (kat adedi, yapim sistemi ve

yapt malzemesi), korunma durumu (tescil durumu, yapisal sorun, striiktiirel sorun ve
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harabiyet durumu), onarim durumu (basit onarim, restorasyon, rekonstriiksiyon,

yenileme), ve yerleske i¢indeki donanimlarin tespit edilmesi hedeflenmistir.

Endiistri  miras1 olarak korunmasi Onerilen yapilarin miize olarak
islevlendirilmeleri ya da kullanilmayan hatlarin nostaljik demiryolu seyahatleri igin
yeniden acilmasi diinyada son yillarda en ¢ok tercih edilen yontemlerdendir. Bu
amagla, diinyada ve &zellikle Ingiltere’ de uygulanan demiryolu mirasimin
tanitilmasini igeren alternatif turizmin iilkemizde de uygulamaya gecirilmesi

distintilebilir.

[zmir- Aydin demiryolu icin Odemis-Tire, Soke ve Civril sube hatlar1, nostaljik
demiryolu turlarmin diizenlenebilmesine elverislidir. Odemis-Tire subesi demiryolu
mirast yaninda, demiryolu cevresinde yer alan zengin endiistri miras1 ile farklh

alternatifler yaratabilecek 6zelliktedir.

Soke sube hatt1 bu anlamda oldukc¢a yiiksek bir potansiyele sahiptir. Kusadasi,
Didim ve Bodrum gibi 6nemli turizm merkezlerinin ulasim giizergahi {izerindedir.
Civril subesi ise su an i¢in ulagima kapali olsa da, kullanimda olan diger subelerden
farkli olarak tamamen buharli lokomotiflerin kullanimina agilarak ve hat iizerindeki

iki kiigiik yerleske da bu amagla diizenlenerek farkl bir sekil yaratmaya agiktir.



Tablo 6.1 Oneri envanter fisi.

ENVANTER c o = 0 o
NO: DEMIRYOLU MIRASI ONERI ENVANTER FISI
HATTIN ADI iL HAT UZERINDEKIi YERI/ YERLESIM PLANI
KONUMU SUBE ADI BULUNDUCU ILCE
YERLESKE ADI KOY/MAH
OZGUN iSLEVINi
SURDURUYOR DEVLET
KULLANIM KULLANICI
DURUMU YENIDEN DURUMU .
ISLEVLENDIRME BELEDIYE
KULLANIM DISI SAHIS
ARA iST. FOTOGRAFLAR
YERLESKE . YAPIM
TiPi GAR ISTASYON DURAK TARIHI
SON iST.
YOLCU .
BEKLEME/ | DEPOLAMA IKAMET € | SOSYAL AKTIVITE
YONETIM
PLANLAMA Kat Adedi
Yapim Sistemi
Malzeme
Tescil Durumu
Yapisal Sorun
KORUNMA e
DURUMU Striiktiirel Sorun
Harap
Tamamen Yikilms
Basit Onarim
Ozgiin
Restorasyon iglev
ONARIM Yeniden
DURUMU islevlen.
Rekonstriiksiyon
Y enilenmis
DONANIM
DUZENLEYEN

TARIH
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6.2 Sonug¢

Endiistri devrimi, insanlik tarihini derinden etkileyen, toplumlarin yerlesik hayata
gegmesine ve ilk kentlerin kurulmasina yol agan “tarim devrim”inden sonra tarihte
goriilen ikinci en onemli gelismedir. 1750-1850 yillar1 arasinda yeni makinelerin
icad1 ve buhar giicliniin kullanéilmaya baglanmasiyla kademeli olarak gelismistir

(http://www.erih.net/industrial-history/europe.html).

Endistri teknolojisindeki degismeler madencilik, metaliirji ve tekstil iiretimini
biiyiik 6l¢iide degistirmistir. (Ergin,1973:496). Endiistrilesmeyi hizlandiran 6nemli
gelismelerden biri de ulasimda yasanan degisimlerdir. Ulasimda, en son goriilen
gelisim  demiryollarinda  olmustur.  Buharli  lokomotif, XIX. yiizyilda,
endiistrilesmenin yalniz sembolii degil ve ayn1 zamanda onun en 6nemli araci olarak

ortaya ¢ikmistir.

Endiistri devrimiyle ivme kazanan tekstil, metaliirji ve maden, iiretim ¢apinda
goriilen biiyiik artis, daha fazla hammadde, daha fazla mamul madde, daha fazla
ulagtirma, daha biiylik mekan ihtiyacin1 dogurdugunu saptamak miimkiindiir. Biitiin

bu gelisim, ulasim, mimari ve insaat sektorlerinde koklii degisikliklere yol agmuistir.

Kentlesme olgusunun dogmasi ve endiistri kentlerinin olugmasi, sosyal, ekonomik
ve fiziksel ¢evrede degisimler yaratmistir. Endiistri kollarinin ¢esitlenmesi yapilari
da cesitlendirmis ve genis acikliklarin gecilmesini saglayan yeni malzemeler ve
striiktiir sistemleri ortaya c¢ikmistir. Yeni is olanaklarmin olusmasiyla birlikte,
endiistri bolgelerine gé¢ baslamis ve yerlesimlerin niifus yogunluklari artmistir.
Endiistri devrimi boyunca demir ve betonda yasanan gelismeler mimarlar ve

miihendisler i¢in biiylik ve farkli olanaklar yaratmistir.

Avrupa ve Amerika’da, Ozellikle XV. yiizyilldan XIX. yiizyila kadar bilim ve
teknik alaninda yukarida anlatildigi sekilde gelismeler olup, bu durum diinya
ticaretini etkilerken Osmanli’nin bu degisime dogrudan katilmadigi goriilmektedir.

Osmanli Devletinin agirlikli olarak tarimsal {iriine dayali genel ekonomik yapisini


http://www.erih.net/industrial-history/europe.html
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korudugu, tarim {iriinlerinin i¢ pazarda yerli tiiketiciye satilmak veya ihracat yapan

tiiccarlara pazarlanmak iizere iiretildigi bilinmektedir (Quatert, 1985, s. 1556).

XIX. ylizyilda Osmanli’nin endiistrilesmesinde belirleyici olan en 6nemli iki olay
Batili devletlerle 1838 ve 1861 yilinda imzalanan ticaret anlasmalaridir. Her bir
anlagma imzalandig: tarihten itibaren Osmanli endiistrilesme girisimlerine ayr1 ayri
yon vermistir. Ilk ticaret anlasmasi, 1838 yilinda Ingiltere ile imzalanan Baltalimam
Ticaret Anlagmasidir. Anlasma sonucu, i¢ ve dis ticaret kosullarinin Osmanlt
aleyhine degistigi bir ortam olusmustur. Iste bu ortamda devlet eliyle basta Istanbul
olmak tizere devletin 6nemli ticaret merkezlerinde endiistri hareketleri baglatilmistir.

(Imbert, 1981).

1861 yilinda imzalanan ikinci donem ticaret anlagsmalari ayr1 bir Onem
tasimaktadir. Bu donemde, devletin yatirimlardan c¢ekilerek bu gorevi yabanci
sermayeye birakmigtir (Martal, 1999, s.44). Osmanli endiistrisinin dortte igiiniin
olusturuldugu bu dénem igerisinde kurulan endiistri tesisleri kismen yerli kismen de
yabanci sermaye ile kurulmuslardir (Okgiin, 1997). 1861 anlasmalarinin sagladig
ihracat kolayliklarindan sonra, yabanci sermaye eliyle yapilan demiryolu, liman,
haberlesme vb. yatirimlarinda artis goriilmiistiir. Ozellikle Bat1 Anadolu gibi tarimsal
iiretimin ve islenmis iirlin satisinin yogun oldugu bdlgeler, demiryolu yatirimlari i¢in

en gozde bolgelerden olmustur (Okgiin, 1985, s. 18).

Osmanli topraklarindaki ilk demiryolu yatirim teklifleri, 1870’1li yillara kadar,
Ingiltere’nin hem diinyada, hem de Osmanli devleti iizerinde rakipsiz bir gii¢ olmasi
sonucu, Ingiltere’den gelmistir. 1856 yilinda Izmir-Aydin demiryolu i¢in Robert
Wilkins’e verilen demiryolu imtiyazi, Anadolu’da ilk demiryolunun agmistir (Ete,
1988, s. 7- 9, 93).

Yapim tarihleri 1850°1i yillardan baslayip, 1918 yilina kadar farkli donemlerde
yapimlari devam eden demiryollarinin biiylik bir boliimii yabanci sermaye ile
yapilmuslardir. i¢lerinden yalniz Hicaz demiryolu ve Anadolu demiryolunun ilk etabi

olan Haydarpasa- [zmit demiryolu yerli sermaye ile insa edilerek tamamlanmislardir.
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Ancak olusturulan demiryollar1 farkli devletlere verilen imtiyazlarla yapildigindan
ulagim semasi agac Oriintiisii seklinde ortaya ¢ikmistir. Her liman, arkasinda yer alan
hinterland1 diinya ekonomisiyle biitiinlestirecek ve kendi basina ekonomik bir

biitiinliik olusturacak sekilde diizenlenmistir.

Cumhuriyet donemine bakildiginda, demiryollariin gelisimi {i¢ donem altinda
incelenmistir. ilk dénem olan, 1923-1950 arasi ulasimda birinci &nceligin
demiryoluna verildigi donemdir. Bu yillarda oncelik “milli savunma, psikolojik
anlamda iilke biitiinliigiinii” saglamak, yani yurdu savunmak olmustur (Sen, 2003, s.
49). 1920’li yillarin sonlarinda demiryollarinin millilestirilmesi, yeni demiryolu
hatlarinin yerli miiteahhitler ve yerli sermaye tarafindan insa edilmesi konulari
TBMM’de yogun olarak tartisilmaya baslanmistir (Giilsoy, 2012, s. 303-304). Izmit-
Aydin Demiryolu hatti1 da, 1 Haziran 1935 tarihinden itibaren Tiirkiye Cumhuriyeti
tarafindan satin alinmistir  (30.05.1935 Tarih ve 2745 Numarali Aydin
Demiryollariin Satin Alinmasina Dair Mukavelenin Tasdiki Hakkindaki Kanun.

Diistur, 3. Tertip, Cilt 16, 5.556-566).

Ikincisi ise, 1947 yilinda Tiirkiye’ nin Truman doktrini ile A.B.D.ile iligkilerini
arttirmaya baslamasiyla ulastirma politikasinda degisimler goriilmeye basladig,
1950-2003 yillar1 arasindaki dénemdir. Cumhuriyet’in ilk yillarinda goriilen agir
endiistri yatirimlar1 yerini tarim ve tiiketim mallarina dayali endiistrilesmeye

birakmistir (Kaynak, 1995, 5.1422).

Ugiincii ve son dénem, 2003 yilindan baslayarak demiryolu tasimacihiginda
doniistimiin yasandig1 ve demiryollarinda “hizli tren” e gegildigi dénemdir. Devlet
politikast olarak demiryollart yeniden oncelikli ulasim modeli haline getirilmis ve
tim ulasim modellerinin birbirini tamamlayic1  6zellikte olmast politikasi

benimsenmistir
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Izmir-Aydin Demiryolu

Izmir- Aydin demiryolu hatti, ayn1 ddnemde insa edilmis diger demiryollar1 gibi
yabanci sermaye tarafindan insa edilmistir. Ingilizlerin, gergeklestirdikleri izmir-
Aydin Demiryolu, Bat1 Anadolu’daki tarimsal artalam, izmir’ e baglamak iizere ihrag

limanindan artalana dogru uzanmaktadir (Kaynak, 1985, s. 34).

Calisma kapsamina alman zaman diliminin XIX. yiizyilin ikinci yarisindan
itibaren olmasi sebebiyle demiryolunun yapiminin dérdiincii etabinin sonu olan
Dinar yerleskesine kadar hattin 377 kilometrelik boliimii incelenmistir. Gelisimi
yaklasik elli yila yayilan bir siirede gerceklesen demiryolu hattinin halk arasinda
“istasyon” olarak adlandirilan demiryolu yap1 gruplari, birbirinden farkli birden
fazla islevi biinyelerinde barindirdiklar1 i¢in daha kapsamli bir ifade olarak bu
calismada “yerleske” olarak isimlendirilmistir. Yerleske taniminin karsiligi olarak
da, yolcu bekleme/idare (istasyon binasi) yapilarinin, ikamet yapilarinin (yonetici ve
is¢i lojmanlari, oteller), depolama/ yiikleme/ paketleme yapilarinin  (Demiryolu
isletmesine yonelik ve iirlin depolama yapilar1), teknik bakim yapilariin/ teknik
donatilarin, sosyal aktivite yapilarmin (“kahve” ler, ahirlar ve at binme alanlari)

olusturdugu biitiinciil bir islevler toplulugu ifade edilmek istenmistir.

Yerleskeler, bulunduklar yerlesimlerde ayn1 zamanda 6nemli birer sosyal merkez
haline gelmislerdir. Ozellikle yolcu yogunlugunun fazla oldugu yerleskelerde insa
edilmis olan “kahve” yapilarinin trenin gelmesini bekleyen yolcularin bir
sosyallesme noktast oldugu soylenebilir (Yetkin, 2004). Yerleskeler, yine
sosyallesme anlaminda bu yerlesimler i¢in 6nemli birer gezinti alani haline
gelmislerdir. Yapilan gezintilerin daha keyifli hale gelebilmesi ve bekleyen yolculara
golgelik alan yaratmak amacryla dikilen ve yerleskelerin siluetlerini tamamlayan

agaclar da tariflenen biitliniin ayrilmaz birer pargasidirlar.

Endiistri mirasinin bir alt basligi olan ve bu calismanin kapsamina giren
demiryolu mirasi, demiryolu yapilarini, demiryolu makine parklarini, demiryolu

isaret kulelerini, her tiirlii teknik donanimi, demiryolu kopriileri ve viyadiikleri ile
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demiryolu yapilarinin i¢inde kullanilmis olan her tiirlii mobilya, istasyon saat kuleleri

vb. 6geleri ile arsiv dokiimanlarin1 kapsamaktadir (Burman, 1997, s.19).

[zmir-Aydm demiryolu Osmanli Imparatorlugu’nun Anadolu’ da insa ettigi ilk

demiryoludur. Yatirim olarak imparatorlugun en biiyiik projelerinden oldugundan ve

yapildigi donemin modern teknolojisini temsil etmesi bakimindan da son derece

onemlidir.

Bolgede ve Anadolu sinirlart iginde endiistrilesmenin 6nemli bir adimi olarak
Anadolu simirlar i¢inde insa edilmis ilk demiryolu olma 6zelligine sahip olan

[zmir- Aydin demiryolu “tarihsel deger” e;

Bat1 Anadolu’nun ve Izmir’in Batili tarz1 yasamla tanismasi, yirmi dort saate
dayali yasam kavramiyla tanigmasi, trenin gecisinin 6nemli bir seyirlik olay
haline gelmesiyle, demiryolu yerleskelerine insa edilmis olan istasyon
kahveleri, ¢ay bahgeleri ve gar lokantalarin birer sosyallesme mekani haline

gelmesiyle bolgede 6nemli sosyal degisime sebep olmasiyla “sosyal deger” e;

[zmir limanina daha c¢abuk ulastirilmas1 sebebiyle tarim iiriinlerinde ve
tarimsal gelirlerde artig goriilmesinin yaninda maden imtiyazlarindaki artistan
dolayr maden iiriinlerinin ihracatinda artis goriilmesi, Bati Anadolu’da
ekonomik anlamda demiryolu oncesi goriilmemis degisimlere yol acmuistir.
Bu degisimler demiryolu tagimaciligina 6ncelik verilen 1920’11, 30’lu ve 40’11
yillarda da devam etmistir. Izmir- Aydin demiryolu, Osmanli Déneminde
Bati Anadolu, Cumhuriyet Doneminde de Tiirkiye i¢in biiylik 6neme sahip

olmasiyla “gevresel deger e,

[zmir- Aydin demiryolu hatt1 iizerinde yer alan yerleskelerden, yolcu ve yiik
kapasitesini arttirmak amaciyla yikilan ve yenilenen ya da onarim ve
restorasyon gérmiis ornekler disinda, 6zellikle bolgenin i¢ kisimlarinda yer

alan, demiryolu yapilari, atil ve harap durumda olsalar da 6zgiin malzeme
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biitiinligiinii ve 6zgiin yapim sistemini korumasiyla “6zgiinliik deger” ine

sahiptir.

e Islevini siirdiiren Anadolu’daki ve bolgedeki ilk rnek olmast;

e Bati1 Anadolu’nun ve Izmir in Batili tarz1 yasamla ve yirmi dort saate dayali
yasam kavramiyla tanigmasi, trenin geg¢isinin énemli bir seyirlik olay haline
gelmesiyle, demiryolu yerleskelerine insa edilmis olan istasyon kahveleri, ¢ay
bahgeleri ve gar lokantalarin birer sosyallesme mekéani haline gelmesiyle
bolgede 6nemli sosyal degisime sebep olmasi;

e Bolgenin endiistrilesmesinde ve gelisiminde 6nemli rol oynamast;

e Sahip oldugu teknik donanimin biiyiik oranda korunmus olmast;

o Yerleskeler, atil ve harap durumda olsalar da 6zgiin malzeme biitiinliigiinii ve

0zgiin yapim sistemini korunmus olmasi bakimindan;

Sonug olarak, Izmir-Aydin demiryolu hatti, kiiltiirel miras1 olarak kabul edilen
demiryolu yapilarinin sahip olmasi gereken evrensel oOlgiitlerden Tarihsel Deger,
Sosyal Deger, Cevresel Deger ve Ozgiinliik Deger’e sahip demiryollarimizdandir.
Sahip oldugu degerlerle, ulusal ve bolgesel anlamda demiryolu mirasi olarak

korunacak degerdedir.
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