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Ozet

Demiryollari, 19. yiizyilin son ¢eyredi ile 20. yuzyilin ortalarina kadar Anadolu kentlerinin ulasim
aginin egemen unsuru olmustur. Osmanli Devleti’nin savaslar icinde gegen son yiizyilinda ulasim ve
tasimacilik adina 6nemli gérevleri Ustlenmistir. Osmanli Dénemi’nde insa edilmis olan demiryollari,
Anadolu’nun Kurtulus Savasi’na sahitlik etmis ve kazanilmasinda yadsinamaz bir yere sahiptir. Bu
demiryollari hem ticari hem de sosyal devinim agisindan Tiirk toplumuna 6nemli katkilar saglamistir.
Osmanli demiryolu hatti Anadolu kentleri ve metropollerde olusacak yeni sosyal yasamin temellerinin
atilmasinda etkili konumda yer almistir. Demiryollarinin toplumsal yasama katkilari baglaminda,
demiryolu agina sahip kentlerde ekonomik ve sosyal gelismisligin diger kentlere gére daha ileri bir diizeye
ulastigi séylenebilir.

Demiryollarinin, en azindan ekonomik ve sosyal dedisim/déniisiim konusunda yaptidi bu tiir bir
katkiyi Denizli ili icin 6rneklemek pek de yanlis olmaz. Denizli il sinirlari icinde kalan demiryolu hattinin, 13.
ylizyilda Anadolu Selguklularinin kullandigi kervan yolunun Bati Anadolu’daki giizergdhini takip ettigi
gorilmektedir. Ayni havza, Anadolu Selguklularinin Denizli-Egirdir-Konya kervan yolu (izerindeki 6nemli
hanlarindan olan Cardak Han’i da barindirmaktadir. Bu hat, Denizli ilini dogu-bati aksinda keserek Egirdir'e
kadar uzanan glizergéh lzerinde, Han-Gbad ovasinda (Bozkurt’un dogusu ile Cardak’in Batisi arasinda
kalan bélge) Bozkurt ve Cardak tren istasyonlarina ev sahipligi yapmaktadir.

Bu makalede, eski ilgisini kaybetmis hatta unutulmaya yiiz tutmus istasyon binalarindan iki
tanesinin, pldn semalari ve varolus vaziyetlerinin irdelenmesi amaglanmaktadir.

Anahtar Kelimeler: Demiryolu, Tren Istasyonu, Denizli, Bozkurt, Cardak

WITNESSES OF TIME: BOZKURT AND CARDAK TRAIN STATIONS
Abstract

The railways became the dominant element of the transportation network of Anatolian cities
until the middle of the last quarter of the 19th century and the 20th century. The Ottoman State has had
important duties in terms of transportation during the last century of war. The railroads, which have been
built during the Ottoman Period, have witnessed the Anatolian War of Independence and had an
undeniable place in winning. It has made important contributions to the Turkish society both in terms of
commercial and social movement. It has taken an effective place in the foundation of new social life to be
formed in Anatolian cities and metropolises. In this case, it can be said that the economic and social
development in the cities with railway network has reached to a higher level than the ones which did not
have.

It is not wrong to say that the railways made at least a similar contribution to the economic
and social change/transformation for the province of Denizli. it can be seen that the railway line located
inside Denizli city borders, follows the west Anatolian route of the caravan road of Anatolian Seljuks in the
13th century. The same basin also harbours Cardak Han, an important han of tha Anatolian Seljuks on the
Denizli-Egirdir-Konya caravan road. This line houses the Bozkurt and Cardak Train Stations in the Han-Gbad
plain (the area between east of Bozkurt and west of Cardak), on the route lying until Egirdir by cuting
through the city of Denizi in the east-west axis.

In this article, it is aimed to examine the plans and existences of two of the forgotten railroads.
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Giris

Osmanli Devletinin son yillarinda Gzerinde 6nemle durulan demiryollari ve
bagl hizmet binalarn {zerine arastirmalarin giderek arttigini gérmekteyiz. Bu
arastirmalar mimarlik, tarih ve sanat tarihi disiplininde ¢alismalari olan bilim insanlari
tarafindan ydritilmektedir. Calismanin 6ziine gegerken, bu alanda yirutllen
bilimsel galismalari segilmis drnekler lizerinden kisaca hatirlamak yerinde olacaktir.

Sule Koger’in “Haydarpasa-Gebze Demiryolu Hattinda 19. Yizyilda Yapilmis
Demiryolu istasyon Binalari” isimli yiiksek lisans tezinde, Haydarpasa-Gebze hattinda
1890-1920 yillari arasinda insa edilmis demiryolu istasyon binalarinin mimari
ozellikleri incelenmistir (Koger $. (1995). “Haydarpasa-Gebze Demiryolu Hattinda 19.
Yiizyilda Yapilmis Demiryolu istasyon Binalari”, (Yayinlanmamis Yiiksek Lisans Tezi),
istanbul Teknik Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisi, istanbul).

Mehmet Yavuz’un, “19. Yizyil Sonu 20. Yiizyil Baslarinda istanbul’da Alman
Mimarlarin Yaptiklari Mimari Eserler” adli yiiksek lisans tez galismasinda, Osmanl
imparatorlugu’nda Alman mimarlarin etkinlikleri ve demiryolu mimarisinin gelisimi,
plan tipolojileri baglaminda ele alinmistir (Yavuz, M. (2001). “19. Yizyil Sonu 20.
Yizyll Baslarinda istanbul’da Alman Mimarlarin Yaptiklari Mimari Eserler”,
(Yayinlanmamis Yiiksek Lisans Tezi), Atatiirk Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisd,
Erzurum).

Meryem Miizeyyen Findikgil Doguoglu’nun “19.yy Istanbul’unda Alman
Mimari Etkinligi” adli doktora tezinde, Rumeli, Anadolu ve Bagdat Demiryolu hatti
izerindeki istasyon binalari, Alman mimarlarin Osmanli imparatorlugu’ndaki
etkinlikleri konu edilmistir (Findikgil, Doguoglu (2002), “19.yy istanbul’'unda Alman
Mimari Etkinligi”, (Yayinlanmamis Doktora Tezi), istanbul Teknik Universitesi Fen
Bilimleri Enstitiis, istanbul).

Ozlem Senyigit tarafindan yapilan “Adana-Mersin Demiryolu Hatti Uzerindeki
istasyon Binalarinin Tarihi ve Mimari Analizi” isimli yiiksek lisans tezinde, Bagdat
Demiryolu’nun Mersin-Adana hatti Gzerindeki istasyon binalari mimari agidan
incelenmistir (Senyigit, O. (2002). “Adana-Mersin Demiryolu Hatti Uzerindeki
istasyon Binalarinin Tarihi ve Mimari Analizi”, (Yayinlanmamis Yiiksek Lisans Tezi),
Cukurova Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii, Adana).

Yonca Kosebay Erkan’in “Anadolu Demiryolu Cevresinde Gelisen Mimari ve
Korunmasi” adli doktora tezinde, Anadolu Demiryolu’'nun insa sireci ve kent
bicimlenmisinde oynadigi rol incelenmistir (Kdsebay, Erkan Y. (2007). “Anadolu
Demiryolu Cevresinde Gelisen Mimari ve Korunmasi”, (Yayinlanmamis Doktora Tezi),
istanbul Teknik Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisi, istanbul).

Ali Yildiz tarafindan yapilan “Tarihi Tren istasyonlarinin Cagdas Kullanimlari;
Kirklareli Tren istasyonu’nun Rehabilitasyonu” adli yiiksek lisans tez ¢alismasinda,
Kirklareli Tren istasyonu baglaminda istasyon binalarinin giinimiiz kullanim
bicimlerine yeni islev onerileri getirilmektedir (Yildiz, A. (2008). “Tarihi Tren
istasyonlarinin Cagdas Kullanimlari; Kirklareli Tren istasyonu’nun Rehabilitasyonu”,
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(Yayinlanmamis Yiiksek Lisans Tezi), Trakya Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisi,
Edirne).

Gulin Ekizoglu tarafindan yapilan “Demiryolu Yerleskelerinin Endistriyel
Miras Olarak Korunma Sorunlari: izmir-Aydin Hatti Uzerindeki Demiryolu Yerleskeleri
Ornegi” adli yiiksek lisans tezinde, izmir-Aydin demiryolu hattinda yer alan
istasyonlar, vaziyet planlari ve koruma sorunlar gercevesinde degerlendirilmistir
(Ekizoglu, G. (2012). “Demiryolu Yerleskelerinin Endistriyel Miras Olarak Korunma
Sorunlari: izmir-Aydin  Hatti  Uzerindeki Demiryolu Yerleskeleri  Ornegi”
(Yayinlanmamis Yiiksek Lisans Tezi), Dokuz Eyliil Universitesi Fen Bilimleri Enstitis,
izmir).

Mehmet Yavuz’un 2006 yilinda tamamladig “Eine vergleichende Studie liber
den Bahnbau und die Bahnhofsarchitektur der Anatolischen Bahnen und der
Bagdadbahn mit ihren Vorbildern im Deutschen Reich (Anadolu-Bagdat
Demiryollarindaki istasyon Binalari ile unlarin Almanya imparatorlugu’ndaki Oncii
Modelleri Arasinda Mukayeseli Bir Arastirma)” adl doktora tezinde, Anadolu-Bagdat
Demiryolu Hatti Gzerinde yer alan istasyon binalari, plan, mekan ve siisleme agisinda
karsilastirmali ornekler ile ele alinmistir (Yavuz, M. (2006). “Eine vergleichende
Studie Uber den Bahnbau und die Bahnhofsarchitektur der anatolischen Bahnen und
der Bagdadbahn mit ihren Vorbildern im Deutschen Reich”, Ruhr Universitat
Bochum, Fakultat fur Geschichtswissenschaft, Bochum). S6z konusu doktora tezi,
demiryolu istasyon binalarinin sanat tarihi disiplini igerisinde incelendigi onemli
¢alismalardan biri olup, 2014 yilinda kismi degisiklikler ile TTK tarafindan
“Bahnhofsarchitektur Der Anatolischen Bahnen Und Der Bagdadbahn” (Anadolu ve
Bagdat Demiryollari istasyon Mimarisi) adi ile yayinlanmistir (Yavuz, M. (2014).
Bahnhofsarchitektur Der Anatolischen Bahnen Und Der Bagdadbahn, Tirk Tarih
Kurumu, Ankara).

Asli Meral’in “19. Yiizyll Mimarliginda Karaagag istasyon Kompleksi” adli
yiiksek lisans tez calismasinda ise Edirne Kirkagag istasyon Kompleksi ile birlikte
Rumeli Demiryollari glizergahi Gzerinde yer alan demiryolu istasyonlarinin bir kismi
mimari agidan incelenmistir (Meral A. (2016). “19. Yluzyill Mimarliginda Karaagag
istasyon Kompleksi”, (Yayinlanmamis Yiiksek Lisans Tezi), Trakya Universitesi Fen
Bilimleri Enstitiis(, Edirne).

Mehmet Yavuz ve Ali Yalgin Tavukgu’nun birbirini takip eden makale dizisi
olarak yayinladiklar ¢alismalarinda, Dogukapi-Akyaka-Kars-Sarikamis-Erzurum Eski
Demiryolu Hatti’'nda yer alan istasyon binalari plan semalari ve mimari tasarimlari
acisindan ele alinmis, tipolojik 6zellikleri tespit edilmeye calisiimistir (Yavuz M.,
Tavukgu A. Y. (2012). “Dogukapi-Akyaka-Kars-Sarikamis-Erzurum Eski Demiryolu
Hatti ve Mimari Yapilanmasi (1)”, Edebiyat Fakiiltesi Dergisi/Journal of Faculty of
Letters, 29/1, 293-312; Yavuz M., Tavukgu A. Y. (2014). “Dogukapi-Akyaka-Kars-
Sarikamis-Erzurum Eski Demiryolu Hatti Ve Mimari Yapilanmasi (Il) Yol Yapilan”,
Uluslararasi Sosyal Arastirmalar Dergisi-The Journal of International Social Research,
7/34, 557-567; Yavuz M., Tavukcu A. Y. (2014). “Dogukapi-Akyaka-Kars-Sarikamis-
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Erzurum Eski Demiryolu Hatti Ve Mimari Yapilanmasi (ll) Mimari Eserler”,
Uluslararasi Sosyal Arastirmalar Dergisi-The Journal of International Social Research,
7/34, 568-582; Yavuz M., Tavukgu A. Y. (2014). “Dogukapi-Akyaka-Kars-Sarikamis-
Erzurum-Tercan Eski Rus Demiryolu Hatti Ve Mimari Yapilanmasi”, Anadolu’nun
Zirvesinde Tiirk Arkeolojisinin 40 Yili (Haz. Hasan Kasapoglu-Mehmet Ali Yilmaz),
Ankara, 569-588.

Mehmet Yavuz, “Bagdat Demiryolu Mimarisi” adli makalesinde_Bagdat
Demiryolu Gzerinde yer alan istasyon binalarini, mimari agidan ele almistir (“Yavuz,
M. (2016). “Bagdat Demiryolu Mimarisi” (Hochbauten der Bagdadbahn)”, Die
Bagdadbahn-Ein Umriss deutsch-tiirkischer Beziehungen Gesammelte Beitréige, (M.
Florian Hertsch/Mutlu Er (Hrsg.), Hamburg 2016, Verlag Dr. Kovag, , s. 217-228).

Elif Girsoy’un “Usak Gari ve istasyon Binalari” adli ¢alisma, Usak il sinirlari
icerisinde kalan istasyon binalari ile bagh yapilari mimari, insa malzemesi ve
islevselligi acisindan ele almaktadir (Giirsoy, E. (2016). Usak Gari ve istasyon Binalari,
Ege Universitesi Basimevi, izmir).

Denizliili sinirlari iginde kalan tren istasyonlarina yénelik en yeni calisma Giilin
Ekizoglu tarafindan yapilmistir. Ekizoglu, “Demiryolu Yerleskelerinin Endistriyel
Miras Olarak Korunma Sorunlari: izmir-Aydin Hatti Uzerindeki Demiryolu Yerleskeleri
Ornegi” isimli calismasinda istasyon binalarini koruma sorunu lizerine egilmistir. Bu
tezin, Bozkurt ve Cardak Tren istasyonu ve bagli binalarini olusturan kismi igin, sanat
tarihi agisindan eksik kaldigini diisindigiimiiz, plan, sisleme ve malzeme gibi

yonlerini galismamiz ile tamamlamayi hedeflemekteyiz.
Demiryollari Tarihine Kisa Bir Bakig

Denis Papen’in “buhar tenceresi” ile Fransiz Mac Seguin’in “borulu kazan1”
ingiliz isci George Stephenson tarafindan bir araya getirilmek suretiyle ilk buharli
lokomotif 16 Kasim 1829’da icat edilmistir. Mucidi tarafindan “Fusée”! adi verilen bu
makine, 13 tonluk yikle saatte 22 km., ylkslz olarak 45 km.lik siratle hareket
edebilmistir. Bu gelisme askeri ve ekonomik sahalar igin bir devrim niteligi géstermis,
ingiltere’nin actig bu yolda Fransa, Belcika ve Almanya hizla ilerlemistir (Onur, 1953:
5).

Demiryolu hatti ve bagl hizmet binalarinin insasi, Osmanl imparatorlugu
ybneticilerinin  oncelikleri arasinda ilk siralarda yer almistir.  Osmanli
imparatorlugu’nda resmi olarak hizmete agilan ilk demir yolu hatti, lokomotifin
icadindan ceyrek asir sonra tamamlanan iskenderiye-Kahire demiryolu hattidir
(1851-1856). Anadolu’daki ilk hat ise 23 Eyliil 1856'da imtiyazlari bir ingiliz sirketine
verilen izmir-Aydin hatti olmustur (Harita 1). Bu hat 1 Temmuz 1866’da Aydin’a
ulagmistir. Osmanli’nin egemenligindeki Avrupa topraklari Gzerinde gergeklestirilen
ilk demiryolu ise bugiin Romanya sinirlari iginde kalan ve 4 Ekim 1860 yilinda
tamamlanarak hizmete agilan 66 km.lik Késtence-Cernova demiryoludur (Onur,

1 Bazi kaynaklarda “Roket” olarak gegmektedir (Akarabulut, 1997: 165).
380



Zamanin Taniklari: Bozkurt ve Cardak Tren istasyonlari

1953: 12; Yavuz, 2001: 60; Erkan, 2007: 20-21; Akalan, 2010: 12-13; Oztiirk, 2009:
55; Demiraslan, 2015: 1635). Carlik Rusya’si tarafindan Transkafkasya demiryollarina
bagli Batum-Tiflis-GUimri demiryolunun devami niteliginde insa edilen Dogukapi-
Akyaka-Kars-Sarikamis-Erzurum demiryolu, Osmanl topraklarinda devletin iradesi
disinda yapilan tek demiryoludur (Yavuz ve Tavukgu, 2014: 558).

Osmanli Devleti’nin hizla demir yolu agi kurma gabasi igerisine girmesinin
temel nedenleri Avrupa’dan farkh degildir. Hizli askeri sevkiyat ve iktisadi kalkinmayi
saglamaktir (Onur, 1953: 14). Osmanh Devleti’nin demiryoluna énem vermesinin
baslica nedenleri arasinda, tasra bolgelerindeki halk isyanlarini bastirmak, cephelere
asker ve cephane sevkiyati yer almaktadir. Bununla birlikte Mekke ve Medine’ye
ulagimi saglayarak Musliiman ulkelerin birlik ve beraberligini giclendirmek de
sayilabilir (Erten ve Senyigit, 2011: 40). Sultan Abdilmecid’in (1839-1861) saray
duvarlarina tren resmi asip “lilkemde bu trenlerden bulunmasi en biiyiik arzumdur”
diye bahsettigi; tren hattinin saray bahgesinden ge¢mesi s6z konusu oldugunda ise
Abdilaziz’'in (1861-1876) “memleketime demiryolu yapilsin da isterse sirtimdan
gegsin” demesi, Osmanl Devleti'nde padisahlarin demiryoluna verdikleri énemi
gostermesi agisindan birer drnektir (Giimis, 2011: 154).

Harita 1: izmir-Aydin ve Subeleri Demir Yollari Hatti (Mehmet OZDEMIR’den)
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ingilizler tarafindan insasina baslanan izmir-Aydin demir yolu icin bélgenin
secilmesi, kendi tekstil sanayileri ve Hindistan yollarinin emniyete alinmasi ile ilgili bir
durum olarak gorilmektedir. Fakat 1875’te Suiveys’i, 1878'de Kibris'i ele gegirince
Anadolu demir yolunun ingilizler icin &nemi azalmistir (Ozdemir, 2001: 8, 108; Yildiz,
2004: 2). Bu yillarda Konya’'nin dogusundaki hat “Bagdat Hatti”, batisindaki hat ise
“Anadolu Hatt1” olarak adlandiriilmaktadir (Onur, 1953: 20).

1880’lerin sonlarina dogru gelindiginde ise Osmanli Devleti topraklari
zerindeki ingiliz ve Fransizlarin ¢ikar politikalarini kirmak icin devreye Almanya
girmistir. Almanlar tarafindan kurulan Anadolu Demiryollari Kumpanyasi’'nin
(Anatolische Eisenbahngesellschaft) 6 Ekim 1888 tarihinde Anadolu Hatti Uzerinde
elde ettigi imtiyazlar ile Osmanli topraklarindaki demiryolu yapim ve isletme
etkinlikleri baslar (Soy, 2000: 312; Yavuz, 2001: 66). Almanlarin kisa siirede Osmanli
Devleti icindeki pazarlarda diger devletlere karsi blylk bir GstinlUgl olusmus ve
1888’de 11.7 milyon Mark olan ihracatlari, 1893’te 40.9 milyon Mark’a ¢ikmistir.
Buna karsilik Osmanli imparatorlugu’nun bu (ilkeye ihracati 2.3 milyon Mark’tan 16.5
milyon Mark’a yukselmistir (Soy, 2000: 312). Bu Urlnler igerisine varligl ve kiymeti
Avrupalilar tarafindan bilinen petrol girmemistir. Zaten kisa bir siire sonra da bu gikar
¢atismasi |. Dilinya Savasi’nin nedenlerinden biri olmus ve imparatorluk, iginden bir
Cumbhuriyet ¢ikarana kadar kismen isgal altinda kalmistir. Cok ge¢meden, bu isgal
dénemini gok buyik acilar iginde gegiren Tiirk halkinin ve demir yollarinin onur savasi
baslamistir. Anadolu halkinin bir kismi sirtinda ve kagnilarda orduya cephane tasirken
bir diger kismi da ordunun kolu kanadi olan ve diisman kuvvetleri tarafindan tahrip
edilmis olan demir yollarinin tamiri i¢in gece glindiiz calismistir (Resim 1).

Tirkiye Cumhuriyeti donemi demiryollari ve buna bagh olarak insa edilen
tren yolu istasyonlarinin tarihsel stireci genel olarak li¢ kisma ayrilmaktadir:

1-Osmanli imparatorlugu Dénemi (1856-1923),
2-Cumbhuriyet’in ilk 25 Yillik Dénemi (1923-1950),
3-Gerileme Dénemi (1950 ve sonrasi) (Onur, 1953: 11).

Birinci dénemde demiryollari Gzerinde yabancilarin hakimiyeti goze
carpmaktadir. Hatta demiryolu isletmeciliginde gerceklesen tim haberlesme ve
yazismalar Fransizca yapilmistir (Girel, 1989: 3).

ikinci asamada ise demiryollarinin millilestiriimesi ve iilke ekonomisine
dogrudan katkisi amaclanmuistir. ilgingtir ki bu dénemdeki ilgiyi bir daha bulmak
mimkin olmamistir.  1928'de Anadolu Hatti ile baslayan demiryollarinin
millflestirilmesi girisimleri, 1929’da Mersin-Tarsus-Adana hatti, 1931’de Samsun-
Garsamba ile Bagdat hattinin bir kismi ve Mudanya-Bursa demiryolu hatlari ile strer
(Avcl, 2014: 42; Miiderrisoglu, 1998: 195). 1934’te izmir-Kasaba ve Manisa-Bandirma
demiryolu hatlari, 1935’te izmir-Aydin Demiryolu Sirketi, 1937'de Eregli Sirketi ve
Sark Demiryollari satin alinir. isletmesi yabancilara ait son demiryolu hatti olan
Trakya hatlari 1937 vyilinda devlet tarafindan satin alinarak demiryollarinin
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millflestirilmesi tamamlanmistir (Avci, 2014: 42, 48-51; Atilla, 2002: 180; Colak, 2013:
360-361).

Uglincii asamada ise, Devlet Demir Yollari, zaman zaman 5 yillik kalkinma
planlarinin igine alinmak suretiyle ciddi yaklasimlar gosterilmeye ¢alisilsa da asla
cumhuriyetin ilk ceyregindeki altin ¢agina kavusamamistir. Bunun dnemli bir kaniti,
1940’ yillarin ortalarina kadar yilda ortalama 208 km. yol yapilirken, Il. Diinya
Savasi’ndan sonra bu rakam 50 km.ye kadar dismesi olarak gosterilebilir (Satan,
2004: 52) (Harita 2, Resim 2,3).

Harita 2: Giiniimiizde T.C.D.D. Bélge Miidtirliikleri

KARADENIZ

AKDENIZ 7

Resim 2: Gazi Mustafa Kemal’in Tren ile Seyahati (www.ata.tsk.tr/Atatiirk Albimii)

- -
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Resim 3: T.C.D.D. Calisanlarindan Emekli Olanlara Verilen Saatlerden

Bozkurt ve Cardak Tren istasyonlar

Anadolu’nun kiglk ve sirin ili Denizli’nin ise tren yolu ile tanismasi
Osmanli’nin son vyillarina rastlamaktadir. Denizli, ic Anadolu’dan gelip liman kenti
izmir'e uzanan islek ve akici bir ticari yol giizergahi Gizerinde bulunmaktadir. Denizli
Belediyesi'nin 1876’da kurulmasi; 1889’da hizmete giren Aydin-Denizli tren yolu
hattinin sehrin merkezinde yarattigi ticari devinim (inceoglu, 2000: 41), sehrin sosyal
ve ekonomik goriintlistinu etkilemistir.

Bozkurt ve Cardak tren istasyonlari, bu tarihsel seriivenin iginde bir
imparatorlugun c¢okiisiine ve iginden yeni bir devletin dogusuna sahitlik eden
yurdumuz istasyonlarindan sadece ikisidir. Kurtulus Savasi boyunca agik kalan hattin
yolculari zaman zaman bolgedeki Alikurtlu Dede Efe? tarafindan soygunlara
ugramistir. Fakat istasyon hem cepheye asker hem de yolcu tasima gorevini basariyla
yerine getirmeyi sirdirmistur.

2 Bozkurt ilgesine 10 km. mesafede olan Alikurt Kéyi’'nde yagayan bu efe, Kurtulug
Savasi’na Demirci Mehmet Efe’nin yaninda 3 ay kadar savasmis daha sonra bu
bolgeye tekrar gelerek eskiyaliga devam etmistir (Bu bilgi, Dede Efe’nin torunu
Mustafa AKIN ile yapilan roportajda elde edilmistir).
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Harita 3: Denizli ili Bozkurt ve Cardak ilceleri Siyasi Harita
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Bozkurt (Hamidiye) Tren istasyonu Binasi ile Cavus Lojmani ve Amele
Kogusu

Bozkurt, Hambat (Han-abad) Ovasi’'nin bati ucunda gorak bir bozkirken,
1876-1877 Osmanli-Rus Savasl sirasinda, Balkanlar'dan gog eden Tirkler tarafindan
1876 yilinda kurulmus ve ismi Hamidiye olarak konmustur (Harita 3). 1936 yilina
kadar Hamidiye ismiyle anilan kasabanin bu tarihten sonra ismi Bozkurt olarak
degistirilmistir. 1955 yilina kadar kdy statisiinde bulunan Bozkurt, 1955 yilinda
bucak, 1956 yilinda ise belediye olmustur. 9 Mayis 1990 tarihinde kabul edilen ve 20
Mayis 1990 tarihinde yirirlige giren 3644 sayili kanun ile ilge olmustur. Denizli’nin
dogusunda, il merkezine 52 km. mesafede olan ilgede, istasyon binasi, cavus lojmani
ve amele barakasi mevcuttur. Her iki bina da izmir-Aydin ve subeleri demir yollari
kapsaminda bir ingiliz firmasi tarafindan yapilarak 1 Ekim 1889 tarihinde isletmeye
actimistir (Onur, 1953: 50).

Bozkurt (Hamidiye) Tren istasyonu Binasi

Dogu-Bati istikametinde uzanan ve tek kath olarak insa edilmis olan
istasyon; bekleme salonu ve yazihane kisimlarinin yani sira hareket memurunun
ikamet edebilmesi icin tasarlanmis kiigiik bir lojmandan olusmaktadir (Plan 1, Resim
4-6). Binanin giiney ve kuzey cephesi 27.27 m., bati cephesi 8.20 m. ve dogu cephesi
4.80 m.dir. Binanin giiney cephesinde lojmanin iki odasi ile yazihane ve bekleme
salonunun 6nlini 6rten meyilli sundurma gati, 0.20x0.20 m.lik 5 ayak ile tasinmakta
ve 3.50 m.lik bir tasinti yapmaktadir. Binanin (g girisi glineye, bir girisi doguya ve bir
girisi de batiya bakmaktadir. Dogudaki giriste yer alan ilk iki oda demir yolunun
malzeme depolari olarak insa edilmistir. Birinci oda, 3.15x4.00 m., bu odaya batidan
bir kapi ile baglanan ikinci oda, bekleme salonu ve yazihane 3.50x4.00 m.
Olculerindedir. Bu dort odanin da kuzey ve giiney duvarlarinda kareye yakin
dikdértgen formlu birer pencere aydinlatmayi saglamaktadir. Bu pencerelerin, dis
cephede sinirlarini belirleyen bordiirler ileri taginti yapacak sekilde kurgulanmistir ve
gorsel hareketlilige katki saglamaktadir. Pencerelerin ¢ift kanath ahsap aksami
orijinaldir. Yazihanenin batisinda yer alan ve birbirlerine birer kapiyla baglanan
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lojmanin iki odasinin élgileri 4.00x4.00 m.dir. Yazihanenin batisindaki ilk oda kuzey
ve giineyde, ikinci oda ise giineyde bir pencereye sahiptir. istasyonun bati ucundaki
mutfak 2.90x4.15 m. dlgiilerinde ve batida bir kapi ile bir pencereye sahiptir. Mutfak,
kuzeydeki kapiyla 1.60x2.40 m.lik banyoya, banyoda yine kuzey duvarindaki bir
kapiyla 1.30x1.40 m.lik tuvalete baglanmaktadir. Tuvalet ve banyonun dogusunda
yer alan 3.70x3.15 m.lik odanin, aydinlatmayi saglayan iki penceresi dogu ve kuzey
duvarlarindadir.

Bekleme salonunun dogu ve bati duvarlan ile yazihanenin batisindaki
odanin bati duvari; lojmanin kuzeydeki odasinin dogu ve kuzey duvarlari; tuvaletin
dogu, bati ve kuzey duvarlari 0.25 m.lik kalinliga sahipken binanin diger kisimlarinda
duvarlar 0.40 m.dir. Beden duvarlarinda kaba yonu tas kullaniimistir. Glinimizde
duvarlar ¢gimento ve kum karisimi harg ile sivalidir.

Bina Ust ortlst kirma c¢atili ve Marsilya tipi kiremit o6rtllididr. Binanin
icerisine girmemize izin verilmedigi icin, i¢ aksami ve ahsap malzeme hakkinda bir sey
soylemek zordur. Yapinin dis cephesi siislemeden uzak olduk¢a sadedir. Binanin
doguya bakan cephesinin ¢ati alinliginda icten kapatilmis olarak goérilen yuvarlak
pencereyi; bati ¢ati alinliklarinda ve Denizli'nin Kaklik ilgesinde yer alan Kaklik Tren
istasyonu’nun dogu ve batiya bakan cephelerinin ¢ati alinliklarinda ici agik olarak
gdrmek mimkunddr.

Bugiin Cardak Tren istasyonu ile buradan sorumlu gérevli memur bu kismi
lojman olarak kullanmaktadir. Bir siiredir istasyonun yazihane ve bekleme salonu
hizmet vermemekle birlikte, bu istasyondan binmek ve inmek isteyen yolcular yine
burayi kullanmaktadir. Kiiguk 6lgekli bir yerlesim yeri olan Bozkurt ve bagli koyler igin
tek kath istasyon binasi yolcularin ihtiyaglarini karsilayabilecek yeterliliktedir.
Yazihane ve bekleme salonu, kirsal yerlesimin az sayida yolcusunun hizmet
alabilecegi buyukliktedir. Hareket memurunun ve ailesinin ihtiyaglarini karsilayacak
sayida lojman odasl; kamu hizmeti icin ayrilmis olan yazihane ve bekleme salonu ile
birlikte tasarlanmistir. 5 ahsap diregin tasidigl sundurmal giris, treni bekleyen
yolculari yagmur vb. tabiat olaylarina karsi korumak igin islevseldir.
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Zamanin Taniklari: Bozkurt ve Cardak Tren istasyonlari

Plan 1: Denizli/Bozkurt Tren istasyonu Binasi (T.C.D.D. Afyon 7. Bélge
Miidiirliigii'nden, Diizenleme Halil OZYiGiT)

K

I

”T TR-T)

|-|::|—|_|—u|n:[1—”—r1—nﬂ|[rljl‘|\,|:t

387



Halil 6zYIGIT

Resim 5: Denizli/Bozkurt Tren istasyonu Binasi

Bozkurt (Hamidiye) Cavus Lojmani ve Amele Kogusu Binasi

Bozkurt Tren istasyonu’nun dogusunda yer alan bina, ameleler ve bu
amelelerin gavusunun kalabilecegi bir diizenlemeye sahiptir (Plan 2, Resim 7-9). Her
iki kissmda da ikamet esnasinda temel ihtiyaglari karsilayacak bir dizenleme
mevcuttur. Bina 7.50x14.00 m.lik dikdortgen bir alan lGzerine oturmaktadir. Her iki
kismin da girisleri kuzeydendir. Cavus lojmaninin giris kapisi bir hole agilmakta ve bu
holiin dogusunda mutfak ile banyo; batisinda tuvalet ile kiler yer almaktadir. Batidan
bir kapiyla hole baglanan mutfak, 2.00x2.00 m.lik bir kare alana sahip ve kuzey
cephesindeki pencere ile aydinhigi saglanmaktadir. Ayni yénde bir kapi agikligina
sahip olan 1.20x2.00 m.lik banyonun dogu duvarinda kii¢lk bir pencere mevcuttur.
Kuzeyden bir kapiyla girilen ve 3.30x3.10 m.lik gliney késedeki odanin tek penceresi
guneydedir. Bu odanin batisindaki biiylik oda ise 3.90x4.20 m.lik bir 6l¢liye ve gliney
duvarinda bir pencereye sahiptir. Giris holiiniin batisinda yer alan tuvalet ve kiler
1.00x3.90 m.lik 6lglilere sahiptir. Tuvaletin kuzey duvarinda iki pencere vardir.
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Zamanin Taniklari: Bozkurt ve Cardak Tren istasyonlari

Amele kogusunun girisi de kuzeyden ve gavus lojmani gibi bir hole
aclimaktadir. Hollin dogusunda 1.00x2.35 m.lik tuvalet ile 1.00x1.30 m.lik kiler,
batisinda 2.15x2.00 m.lik mutfak yer alir. Tuvalet kuzeyde iki pencere ile mutfak ayni
cihette bir pencereyle aydinlatiimaktadir. Giris holliniin gliney ucunda ise 6.14x4.20
m.lik amele kogusu yer almakta ve kogusun giiney duvarinda iki pencere mevcuttur.
Amele kogusunun kuzey kosesinde yer alan 0.90x1.20 m.lik kismin islevi, iceri
girilemedigi icin anlasilamamaktadir. Binanin i¢ duvar kalinhklari 0.11 m., dis
duvarlari ise 0.50 m.dir. Moloz tas ve yer yer tugla kullanilarak 6riilen duvarlar
sivasizdir. Yapi sislemeden uzak sade ve islevseldir.

Kirma catiyla kapatilan binanin Ust o6rtlisi Marsilya tipi kiremit ile
kaplanmistir. Bozkurt Tren istasyonu Cavus Lojmani ve Amele Kogusu Binasi, kuzey-
gliney aksinda bir duvar ile ikiye ayrilmistir. Bu duvarin dogusunda kalan bolim gavus
lojmani, batisinda kalan kisim amele kogusu olarak diizenlenmistir. Her iki bolimiin
ayri ayri diizenlenmis olan giris kapilari kuzey cephededir. Amele kogusuna dogrudan
acllan ikinci bir giris, binanin bati duvarina konumlandiriimistir. Cavus Lojmani ve
amele kogusu, kullananlarin glinliik ihtiyaglarini karsilayabilecegi oda, mutfak, banyo
ve tuvalet gibi Gniteleri barindirmaktadir. Bina igerisine girmemize izin verilmemesi
nedeniyle binanin i¢ aksami hakkinda kesin bir seyler séylemek mimkin degildir.
istasyon binasi kadar ehemmiyet verilmeden yapilan bina, artik bu tiirden bir hizmet
vermemekle beraber terk edilmigligin izlerini derinden yasamaktadir.

Plan 2: Denizli/Bozkurt Tren istasyonu Cavus Lojmani ve Amele Kodusu Binasi
(T.C.D.D. Afyon 7. Bolge Miidiirliigii’nden, Diizenleme Halil OZYiGiT)
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Resim 7: Denizli/Bozkurt Tren Istasyonu Cavus Lojmani ve Amele Kodusu Binasi
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Cardak Tren Istasyonu ile Cavus Lojmani ve Amele Kogusu Binalari

Maymun Dagi eteginde kurulan bu kiiglik koylin halki, hayvanlarini glines
sicagindan korumak amaciyla, evlerin 6n tarafina veya yan tarafina “cardak” denilen
golgelikler yaparak onlem almislardir. Bu kiigtik Tirkmen kdéylnin hemen yanindaki
kervan yolundan gecen yolcular da buraya "Cardakli Kéy" adini vermislerdir. Bu isim
yerli Tirkmen halki tarafindan benimsenmis ve bdylece kdyiin adi Cardak olarak
kalmistir.

idari yapilanmanin yeniden diizenlendigi Cumhuriyet déneminde kiigiik bir
koy olan Cardak, dnce Dinar'a sonra Honaz’a bagh kalmistir. 1958 yilinda ise Denizli
iline baglanan Cardak, ayni yil ilge olmustur.

Cardak Tren istasyonu ile Cavus ve Amele Kogusu, izmir-Aydin ve Subeleri
Demiryollari insasi kapsaminda, imtiyazlarini elinde bulunduran bir ingiliz sirketi
tarafindan 1 Ekim 1889 tarihinde isletmeye agilmistir (Onur, 1953: 50).

Cardak Tren Istasyonu Binasi

Tek kath olarak insa edilmis olan bina, Bozkurt Tren istasyonu’nun
dogusunda, 5 km. mesafededir (Plan 3, Resim 10-14). Genis bir “ters U” seklinde
giliney cephesine sahip olan binanin, yine bir kismi lojman, diger kismi yolculara
hizmet binasi olarak dizenlenmistir. Yapinin ilgi ¢ekici noktalarindan birisi bir
bahgeye sahip olmasidir. Kuzey cephede yer alan ve disardan yalitiimis bahge,
lojmani kullanan aile igin tasarlanmis olmalidir. Lojmanda yasayan ailenin, yaz
aylarinda Uretim yapabilecegi ve kiiglik capli sebze ihtiyaglarini karsilayabilecegi
boyuttadir. Kocabas, Kaklik (Kizilkakhk) ve Bozkurt tren istasyonlarinda karsimiza
¢ikmayan bahgenin, kapali mekanlarla iliskisi plana farkli ve 6zgiin bir katki
yapmaktadir.

30.50 m. gliney ve kuzey cephesi, 23.05 m.lik dogu ve bati cephesi
bulunmaktadir. Gliney cephede yer alan meyilli sundurma gati, 0.20x0.20 m.lik dort
ayak ile tasinmakta ve 18.95 m.lik uzunluga 3.28 m.lik derinlige sahiptir. Girisi
dogudan olan yazihane 4.55x4.40 m.lik bir i¢ alana sahiptir ve iki penceresi gliney
duvarinda, bir penceresi bati duvarindadir. Buradaki bir kapidan kuzeydeki 4.55x4.20
m.lik i¢ odaya gecilmektedir. Odanin bati duvarinda bir penceresi mevcuttur. Bu
odanin kuzeyinde 1.60x1.50 m.lik tuvalet, 2.80x3.50 m.lik bir baska oda
bulunmaktadir. Bu iki odanin da kuzeye bakan birer pencereleri vardir. Tuvaletin
kuzeyinde ise bahgeden bu kisimlara girisi saglayan bir kapi bulunmaktadir.
Glneyden bir kapiyla girilen bekleme salonu 4.70x4.55 m., dogusundaki oda,
3.20x4.70 m.lik dlgllere sahiptir ve iki odanin pencereleri kuzey ve gliney cephelere
bakmaktadir. Bekleme salonu ayni zamanda bir kapiyla batidaki odaya baglanti
yapmaktadir.

Glneyden bir kapiyla ortadaki lojman kisminin “L” yapan, 3.60x2.00 m.lik
holiine girilmektedir. Holiin dogusundaki i¢ ice iki odadan ilki 3.25x3.30 m.lik i¢
mekana sahiptir ve ayni zamanda 1.30x1.10 m.lik bir banyo kuzey duvarina gomili
olarak mevcuttur. Buradan gegilen ikinci oda 4.60x4.70 m.lik 6l¢liye ve kuzeyde bir,
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giineyde iki adet pencereye sahiptir. “L” seklindeki holden gegilen mutfak 3.60x4.50
m.lik dlgllere ve bati duvarinda bir pencereye sahiptir. Buradan 4.10x4.50 m.lik firin
kismina gecilmektedir. Kuzey penceresine sahip olan bu kisim ayni zamanda
1.65x2.30 m.lik bir tuvalet ile baglanti yapmaktadir. Firinin bati duvarinda bahgeyle
irtibatini saglayan bir kapi mevcuttur.

istasyonun en dogu ucunda yer alan kisim, batidan bir kapiyla girilen
1.50x3.90 m.lik bir hole agiimaktadir. Holiin dogusundaki oda 2.90x3.90 m.lik
Olgulere sahip ve dogu cephesinde bir pencere vardir. Hollin kuzeyinden 3.90x4.55
m.lik mutfaga girilmekte ve mutfagin dogu cephesinde bir pencere mevcuttur.
Mutfak bir kapiyla bahgeye agilirken kuzeyden iki ayri kapiyla banyo ve tuvalete
aclimaktadir. Banyo 1.50x1.50 m.lik,, tuvalet 1.50x1.20 m.lik alanlara sahiptir ve
kuzeyde birer pencereye sahiptirler.

istasyon binasinin batisinda yer alan tuvaletin bati duvari; bekleme
salonunun dogusundaki ikinci odanin bati, kuzey duvari ve tuvaletin bati duvari; bu
kismin kuzeyinde yer alan tuvaletin bati ve kuzey duvari; en batidaki odanin
kuzeyindeki tuvalet ile banyonun dogu, bati ve kuzeyindeki duvarlari 0.25 m.lik
kalinliga sahiptir. En batidaki odanin dogu duvari 0.30 m.lik kalinliga sahipken
istasyonun diger duvarlar 0.60 m.lik kalinliga sahiptir. Kaba yonu tasin kullanildig
beden duvarlari glinimizde ¢imento ve kum karisimi harg ile sivalidir.

Kirma gatili bina Marsilya tipi kiremit 6rtlisiine sahiptir. Binanin iginde ve
disinda sanat tarihi agisindan ele alinabilecek herhangi bir siisleme unsuruna
rastlanilmamistir. istasyonun bazi odalarina, tesadif edilen bir baska gorevli
sayesinde girilebilmistir. Fakat kendisinde anahtarlarin ¢ogu olmadigl igin sadece
bekleme salonunun dogusundaki odaya ve hole girilebilmistir. Bugiin isletmeye agik
olan istasyonun vyazihane ve bekleme salonu disinda kalan kisimlan
kullaniilmamaktadir.

Cardak istasyon binasi, Bozkurt 6rneginde oldugu gibi tek katli ve islevseldir.
Yapinin koselerinde yer alan oda ve yazihane, kitle olarak ileriye tasirilmis ve bu
suretle cephesi hareketlendirilmistir. ileri tagirlan bu béliim sayesinde, istasyonu
kullanan vyolcularin yagmur vb. tabiat olaylarindan korunmasi igin bir alan
yaratilmistir. Yapi, Cardak ilgesi ve bagli kdylerde yasayan disiik sayidaki niifusun
ulasim ihtiyaglarini karsilayacak ve ticaret yapmasina yetecek boyutlardadir.
istasyonda calisan memur ve ailesinin barinmasi icin gerekli bir evin (initeleri olan,
odalar, mutfak, kiler ve tuvaleti biinyesinde bulundurmaktadir. Han-abad ovasinda
Uretilen tarim Grdnlerinin yiklenmesi ve Anadolu’nun i¢ kisimlarina ya da liman kenti
izmir’e ulastirilmasi icin uygun bir konumdadir.
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Zamanin Taniklari: Bozkurt ve Cardak Tren istasyonlari

Plan 3: Denizli/Cardak Tren istasyonu Binasi (T.C.D.D. Afyon 7. Bélge
Miidiirliigii'nden, Diizenleme Halil OZYiGiT)
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Resim 11: Denizli/Cardak Tren istasyonu Binasi

Resim 12: Denizli/Cardak Tren Istasyonu Binasi (Bekleme Salonunun Dogdusundaki
Oda)

Resim 13: Denizli/Cardak Tren istasyonu
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Resim 14: Denizli/Cardak Tren istasyonu

Cardak Cavus Lojmani ve Amele Kogusu Binasi

istasyon binasinin 30 m. kadar batisinda kalan bina, distan 18.20 m. dogu-
bati cephesi, 15.00 m.lik kuzey-gliney cephesi 6lgilerine sahiptir (Plan 4, Resim
15,16). Gineyden girise sahip olan batidaki birinci oda, birer kapiyla art arda (g
odayla baglanti yapmaktadir. Birinci oda 5.20x4.55 m.lik bir 6lgliye sahiptir ve iki
penceresi de batiya bakmaktadir. ikinci oda 4.25x4.55 m.lik &lgiilere ve bati
duvarinda bir pencereye sahiptir. Uglincii ve dérdiincii odalar 3.00x4.55 m.lik
Olgllere ve batida aydinlatmayi saglayan birer pencereleri bulunmaktadir. Kuzey-
batidaki odanin bahgeyle baglantisini saglayan doguda bir kapisi vardir.

Yine glineyden bir girisle saglanan diger kisim ise 8.80x5.20m.lik élgilere
sahiptir ve gliney duvarinda iki pencere ve kuzeydeki odaya bakan bir diger penceresi
vardir. Bu odadan girilen ikinci odanin olgileri ise 8.80x4.25 m.dir.

Binanin dogu duvarindan bir kapiyla girilen bahgede, kuzey duvarina
yaslanan 1.00x1.90 m.lik firin ile 1.20x1.50 m.lik olgllere sahip tuvalet
bulunmaktadir.

Bina kirma ¢atili ve Marsilya tipi kiremit ile kaplidir. Ahsap malzeme blylk
oranda 6zglnlGgiunu kaybetmistir. Kapilarin ve pencerelerin lento tasinin tGzerinde
yer alan tugladan basik bosaltma kemerleri yapinin bir diger 6zelligi olarak karsimiza
¢ikmaktadir. Ayni kemer olgusunun sivanmadan Once Bozkurt ve Cardak Tren
istasyonlarinin pencere ve kapi lento taslarinin iizerinde yer aldigini gérgii taniklar
ifade etmektedirler. Bozkurt ve Cardak Tren istasyonlariyla ayni yil igerisinde
isletmeye acilan, Kaklik ve Kocabas Tren istasyonlarinin pencere alinliklarinda benzer
kemer formu gorilmektedir (Resim 17-22). Yapinin beden duvarlarinda kaba yonu
tas malzeme kullanimi dikkati ¢ekmektedir. Beden duvarlarina kabartma derzli
kesme tas 6rgi gorinimuiinde siva uygulanmistir.

Diga tasinti yapan kapi ve pencere bordiirleriile Gzerlerine konumlandiriimis
olan basik tugla kemerleri estetik kigik dokunuslar olarak gbze carpmaktadir.
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Cardak cavus lojmani ve amele kogusunun kdselerinde uygulanan sasirtmali kdse
taglarinin bosajli oldugu goézlemlenmektedir. Bina, sanat tarihi agisindan ele
alinabilecek herhangi bir siisleme unsurunu barindirmamaktadir.

Cavus lojmani ve amele kogusu plan olarak kullananlarin ihtiyaglarini
karsilayacak bir diizenlemeye sahiptir. Kuzey-gliney aksinda bir duvar ile ikiye
ayrilmis olan yapi, her iki bélimin ortak kullanabildigi bir bahgeye sahiptir. Bu
yoniyle Bozkurt Cavus Lojmani ve Amele kogusundan ayrilmaktadir. Her iki ilgedeki
tren istasyonu, giinimizde T.C.D.D. Afyon 7. Bolge Mudurligi’ne bagh olarak
hizmet vermektedir.

Plan 4: Denizli/Cardak Tren istasyonu Cavus Lojmani ve Amele Cavus Kogusu Binasi
(T.C.D.D. Afyon 7. Bélge Miidiirliigii’nden, Diizenleme Halil OZYIGIT)
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Resim 15: Denizli/Cardak Tren istasyonu Cavus Lojmani ve Amele Kogusu Binasi
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Resim 16: Denizli/Cardak Tren istasyonu Cavus Lojmani ve Amele Kogusu Binasi

“

Resim 18: Denizli/Kaklik (Kizilkaklik) Tren istasyonu Binasi
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Resim 19: Denizli/Denizli/Kaklk (Kizilkaklik) Tren istasyonu Binasi
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Zamanin Taniklari: Bozkurt ve Cardak Tren istasyonlari

Resim 22: Denizli/Kocabas Cavus Lojmani ve Amele Kogusu Binasi

P el

Karsilastirma ve Degerlendirme

Osmanli cografyasinda demiryolu sebekesi insasi ve isletmeciligi, Batil
devletlerin askerf ve siyasi etkinlikleri paralelinde gelismistir. Osmanl Devleti’nin
demiryolu yapimi ve isletmeciliginde farkl Glke isimlerine rastlamak mimkinddr.
Avrupa topraklarinda Avusturya’nin, Anadolu topraklarinda agirlikli olarak
Almanya’nin, Bati Anadolu’da ingiltere’nin, Suriye taraflarinda ise Fransa’nin hakim
oldugu soylenebilir. Rusya ise Osmanli Devleti ile sinirlari boyunca insa edilecek
demiryolu hatlari ile ilgilenmistir (Akalan, 2010: 13-14; Hilagli, 2010: 31). Osmanli
Devleti’nde demiryolu mimarisinin ilk érnekleri ingiliz sirketleri tarafindan ortaya
konulmustur.

ingilizlerin Bati Anadolu’da yapmis oldugu istasyon binalarinda, izmir-
Kasaba hatti (izerindeki Basmane istasyonu harig, ingiliz mimarisi etkisinde benzer
tipte plan semalari ve cephe tasarimlar gériilmektedir. iki katli ana kiitle, tas-tugla
almasik 6rgl, ahsap dikmeler lizerine genis agiklikh gati ile 6rtilmis peron bolima
ve tek kath baglanti kiitleleri ortak mimari 6zellikler olarak tanimlanabilir. izmir
Basmane istasyon Binasi’nin peron béliimiinde gériilen cift sundurma Tiirkiye’de bu
tarzdaki ilk 6rnektir. Yapi, bu 6zelligi agisindan 1860-1890 yillari arasinda insa edilen
istasyon binalariyla benzerlik gosterir. Alsancak Tren istasyonu Binasi, Avrupa
Klasisizmi etkisinde olmakla birlikte, ingiliz tren istasyon binalarini hatirlatir
(Kosebay, Erkan, 2007: 120; Ertem ve Senyigit, 2011: 40-41). Cardak ve Bozkurt Tren
istasyonlari ise bu yapilara kiyasla son derece sadedir. Binalarin, simetrik olmayan
diizenlemeye sahip planlari gbze ¢arpmaktadir. Tek katli, kagir, girisin sundurma ile
vurgulandigi, sislemeden uzak kiglik olgekli islevselligi dnemsendigi yapi tipleridir.
Kapi ve pencere aksaminda kullanilan ahsap malzemeler 6zgiin gdziikmektedir.

izmir-Aydin ve Subeleri Demiryollari kapsaminda tasrada insa edilen
istasyon binalar tek kath ve kagir yapilardir. Bu 6zelligin, Bozkurt ve Gardak Tren
istasyonu Binalari’nda tekrar ettigini gérmekteyiz. Bozkurt ve Cardak istasyon
Binalari’nin bugiin ¢imento ve kum karisimi harg ile sivali olmasi nedeniyle insa
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malzemesi hakkinda kesin bir sey sdylemek zordur. Ancak, binalarin sivasiz halini
bilenler, Cardak Amele Kogusu'nun kaba yonu tasina benzer malzemeyi tarif
etmektedirler. Yolcu bekleme salonu, bilet gisesi, istasyon sefi lojmani gibi birimleri
barindiran bu yapilarin insasinda, agirlikh olarak kagir sistemin tercih edildigi
anlasiimaktadir. Anadolu Demiryolu Hatti’'nda yer alan Feneryolu, Goztepe, Suadiye,
Tavsancil, Hereke gibi istasyonlar, kagir insa sistemleri agisindan benzerdir (Kdsebay,
Erkan, 2007: 74, 79, 85). Denizli’nin Saraykdy istasyon Binasi ve izmir’in Buca istasyon
Binas’'nda dogal kesme tas kaplama yer alirken, izmirin Cumaovasi-Sirinyer
yerleskelerinde poligonal tas kaplama gorilmektedir. Usak ilinde yer alan istasyon
binalarinda yine diizgiin kesme tas iscilik gorilmektedir (Giirsoy, 2016: 60). i¢
duvarlari yigma kagir olarak insa edilen istasyon yapilarinda, Ust 6rti bagdadi ¢ita
tizerine sivali olarak (Denizli-Uzerlik) ya da pasali ahsap tavan (izmir/Selguk-Kozpinar)
olarak yapilmistir (Ekizoglu, 2012: 235, 242-244).

izmir-Aydin Hatt’'nda yer alan yerleskelerde genis sundurmalar énemli
mimari uygulamalar arasindadir. Bozkurt Tren istasyon Binasi giris cephesinde,
meyilli bir ¢ati ve ahsap direklerle desteklenen sundurma bulunmaktadir. Ayni hat
(Kizilkakhk), Goncali ve Kocabas'ta gérmekteyiz. Bolgeye yakin Usak Gilineykoy
istasyonu Lojman Binasi giris cephesinde de, benzer bir sundurma diizenlemesi
bulunmaktadir (Giirsoy, 2016: 73). izmir-Kasaba hattinda yer alan Basmane Tren
istasyonu Binasi, kubbe bicimli cift sundurma uygulamasi ile hat izerindeki diger
istasyonlardan ayrilir (Ertem ve Senyigit, 2011: 41). Haydarpasa-Pendik Hatti'nda yer
alan, glinimiize mevcut olmayan Fenerbahge Tren istasyonu Binasi’nin dért tarafini
cevreleyen ahsap sundurma ise farkl bir uygulama olarak goéze ¢arpmaktadir
(Kosebay, Erkan, 2007: 75-76).

Cardak Tren istasyonu Binas’’nda giris aksi, cepheden iceriye cekilerek
hareketlendirilmis ve disarida bekleyen yolculara korunakli bir alan olusturulmustur.
Benzer bir alan, Bozkurt ve Kaklhk (Kizilkaklik) Tren istasyonu Binalar’nda, giiney
cepheyi neredeyse tamamen kaplayan sundurma ile saglanmistir. izmir-Aydin
hattinda yer alan diger istasyon binalari gibi, Bozkurt ve Cardak istasyon Binalari’nin
giris cepheleri de tren hattina paralel, raylardan belirli bir yikseklikte ve diz bir
zeminde insa edilmistir.

Cardak ve Bozkurt Tren istasyonlari, kirma catili ve Marsilya tipi kiremit ile
ortaltdar. Her iki binanin kiremit ve ortl sistemlerini, Denizli il sinirlar igindeki
istasyon binalari disinda, Usak ilinde yer alan istasyon binalarinda da gérmekteyiz
(Gursoy, 2016: 61). Kirma ¢atili 6rti sisteminin Anadolu’daki diger érnekleri arasinda
Kars-Sarikamis Hatt’'ndaki Selim, Catak Koyl Iistasyon Binasi; Izmit-Ankara
glizergdhinda yer alan Osmaneli, Sapanca istasyon Binalari sayilabilir. Bununla
birlikte, gesitli tren istasyonlarinda farkl ¢ati sistemleri de goriilmektedir. Goztepe
Tren Istasyonu’nda orta mekan yiikseltilmis tekne tonoz ile értiilmiis, yan mekanlar
ise besik ¢ati ile kapatiimistir (Késebay, Erkan, 2007: 80, 130 ).
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izmir-Aydin hattinda yer alan istasyon binalarinda goriilen pencere ve kapi
gibi cephe agcikliklari Gzerinde tugladan hafifletme kemerleri, hattin bir baska
karakteristik mimari uygulamasidir. Farkli tren istasyonu binalarinda, bu uygulanin
bir takim degisikliklere ugradigini gérmekteyiz. Ornegin, Adapazari ve Bilecik Tren
istasyonlari’nda zemin kat kapilarinin sévelerinde tas siralari belirtilmis, lentolari ise
basik kemerli yapilmistir. Kilit taslar vurgulanmistir. Bu yapilarda kat silmeleri de
belirgin sekilde gérilmektedir (Késebay, Erkan, 2007: 131). Eski Ankara istasyon
Binasi’nin ve Konya Gari’nin zemin kat pencerelerinde basik kemer tercih edilirken,
Adana istasyon Binasi pencerelerinde sivri kemer, izmir Basmane Tren istasyonu’nda
yuvarlak tas kemerler géze carpmaktadir. Haydarpasa Tren istasyonu ise her katta
farklilasan kemer uygulamalarina sahiptir (Basar, Erdogan, 2009: 33, 35-36; Yavuz,
2002: 406).

izmir-Aydin hattinda vyer alan istasyon binalar isleve yénelik insa
edildiklerinden, sanat tarihi agisindan ele alinabilecek siisleme 6rneklerine hemen
hemen hi¢ rastlamamaktayiz. Cephelerde, pencere ve kapi bordirlerinin ileri
tasirilmasi, kdselerdeki sasirtmali bosajli tas uygulamasi, dogu ve batiya bakan dar
cephelerdeki yuvarlak gozli pencereler kiigiik plastik dokunuglar olarak goze
¢arpmaktadir.

Osmanli imparatorlugu’nda insa edilen Medine, Sam, izmit, Halep, Edirne
Gar Binalari, Sirkeci Gar Binasi’nda goériilen ve Avrupa’da Wunstorf, Bielitz, Hannover
ve Disseldorf gibi pek ¢ok istasyon binalarindaki simetrik planh tasarimin
etkisindedir (Yavuz, 2009: 833). AlIman mimar ve mihendislerin insa ettigi yapilar,
ekonomik kosullara bagh olarak dar bitceler ile gergeklestirilmis ve Anadolu
Hatti’'nda tip projeler uygulanmistir (Yavuz, 2008: 299-300; Ertem ve Senyigit, 2011:
41). Anadolu Demiryolu Sirketi (Societe de Chemins de fer de Ottomane du Anatolie-
C.F.0.A) tarafindan insa edilen yolcu binalarinda tip proje uygulamasi gorilmektedir.
Bu sirketinin 1.sinif tip proje olarak insa ettigi istasyon yapilari arasinda, Ankara Tren
istasyonu Yolcu Binasi (1889), Eskisehir Tren istasyonu Yolcu Binasi (1889) ve Konya
Tren istasyonu Yolcu Binasi (1895) yer almaktadir. Anadolu Demiryolu Sirketi
tarafindan 2.sinif tip proje olarak tasarlanan yolcu binalari, Alayund istasyonu (1894),
Bilecik istasyonu (1894), Adapazari istasyonu (1889), Kirklareli istasyonu (1910) ve
Babaeski istasyonu (1910) olarak siralanabilir (Ozgencil, Yildirim, 2012: 76-77).
Glneydogu Anadolu sinirinda yer alan istasyon yapilarinda ise farkli bir plan tipi
gorilur. “Block Han/Tip Blok Han” olarak adlandirilan bu tipin uygulanmasinda,
demiryolu hattinin ¢izdigi sinirin 6zel durumunun temel etken oldugu
distinGlmektedir. Blok han tipinde insa edilen istasyon binalarinin ortak 6zelligi
avlulu plan tipinde olmasidir. Bu yapilar arasinda Akgakale Yolcu Binasi’'nda goriilen
birbiri ile iliskili iki avlu uygulamasi Blok han tipli yapilar icerisinde 6zgln bir
tasarimdir (Ozgencil, Yildirim, 2012: 85, 90). izmir Alsancak Tren istasyonu Binasi ise
iki yonden hizmet veren, 0Ozgiin bir plan semasina sahiptir. Cardak Tren
istasyonu’nun, kuzeyinde yer alan bahge, hattin diger istasyon binasi planlarina gére
farkli bir uygulamadir.
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Bagdat-Halep-Nusaybin Sirketi -B.A.N.P. (Societe d’explotation des Chemins
de Fer Bozanti Alep Nissibine) hatti tipolojisi, kiiltiirel bir aidiyet ve etnik bir cergceve
icine degerlendiriimekle birlikte; Anadolu Demiryolu Sirketi tipolojisi ise kiiltiirel ve
etnik bir temele oturtulmamaktadir. Bu projeler, Alman devletinin askeri giiclinQ
yansitir tarzda Gretimler olarak degerlendirilmektedir (Ozgencil, Yildirim, 2012: 91).
Bagdat demiryolu lizerinde insa edilmis istasyon binalarinin tasarim ve Usluplari,
ingiliz ve Fransizlarin Ege Bolgesi’'nde, Ruslarin Kuzeydogu’da yaptigl istasyon
binalarindan farkhdir. Bu yapilar Alimanya’daki ilk érnekleri ile daha fazla benzerlik
icerisindedir. Almanlar tarafindan Cukurova Bolgesi'nde insa edilen istasyon
binalarinda, Osmanh klasik mimarisinin karakteristigi olan sivri kemerler
gorilmektedir (Yavuz, 2016: 228). izmir-Aydin hatti ise ingiliz mimarisi etkisinde
gelisim gostermis, klasik bir mimari anlayis ¢ercevesinde sekillenmistir.

Bozkurt ve Cardak istasyon Binalari kisaca kendileri arasinda karsilastirilacak
olursak, her iki bina da form olarak birbirlerinden farkli élgiilerde insa edilmekle
birlikte, mimari, insa malzemesi, islevsellik, sadelik ve sitsleme olarak benzer
ozellikleri tagimaktadir. Dogu-bati yoniinde uzanan ve simetrik olmayan bir plana
sahip istasyonlarin, glineyden saglanan girisleri ortak 6zellikleri olarak séylenebilir.
Bozkurt Tren istasyonu Binasi daha kiigiik dlciilerde bir 6zellik gdsterirken; Cardak
Tren istasyonu Binasi daha genis bir alana oturan ve enlemesine de genisleyen bir
plan hiviyetindedir.

Cardak ve Bozkurt Cavus Lojmani ile Amele Kogusu Binalari da benzer ve
farkli 6zellikleri biinyelerinde barindirmaktadirlar. Bu iki komsu ilgeden Cardak’in
Cavus Lojmani ile Amele Kogusu Binasi'nin beden duvarlarinda kaba yonu tas
kullanilirken, Bozkurt'ta moloz tas orglsi kullaniimigtir. Bozkurt Cavus Lojmani ve
Amele Kogusu Binasi sivasizken, Cardak’ta kabartma derzli kesme tas orgi
goriniminde siva uygulanmistir. Her iki gavus lojmani ve amele kogusu belli bir plan
birlikteligi gostermemekle birlikte, isleyis olarak, amele agasi ve amelelerin
yatacaklari kisimlar olarak ikiye ayrilmiglardir. Bozkurt’ta her iki kisim igin ayri ve esit
dagilim gorilirken, Cardak’ta firin ve tuvalet ortak kullanima donlismustiir. Bozkurt
Amele Kogusu gibi, Cardak Amele Kogusu da kuzey-giiney cihetinde bir gelisme
gosterir. Cardak’ta girisler glineyden saglanirken, Bozkurt'ta kuzeyden verilmistir.
Bozkurt Amele kogusu, Cardak’a gore daha fazla pencereyle aydinlatiimistir. Bozkurt
Amele Kogusu insa malzemesi bakimindan daha itinasiz bir isgilik gosterirken,
GCardak’ta biraz daha dnem kazanmistir. Cardak Amele Kogusu’'ndaki tugla basik
kemerleri, bu hatta Denizli merkeze dogru yonelen Kakhk (Kizilkaklk) ile Kocabas
istasyon Binalari’nin kapi ve pencerelerinin istlerinde de goriilmektedir. Disa tasinti
yapan kapi ve pencere bordiirleri ile Gzerlerine konumlandiriimis olan basik tugla
kemerleri kiiglik estetik yaklasimlar olarak goze ¢arpmaktadir. Hem Bozkurt hem de
Gardak Cavus ve Amale Koguslari siislemeden oldukga uzak son derece sade ve isleve
donik yapilardir. Cardak Cavus Lojmani ve Amele Kogusu'nun koselerinde yer alan
sasirtmali kose taslarinin bosajli olmasi ise ozellikle hat (zerindeki istasyon
yapilarinda sik¢a karsimiza ¢ikan bir uygulamadir. Ayni zamanda, Usak il sinirlari
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icinde kalan Usak/Merkez, Esme, Ahmetler, inay, Ovakdy, Kapaklar, Banaz ve Oturak
istasyon Binalari’nda ayni sasirtmali kése taslarinin bosajli formunu gérmek
mumkundir (Gursoy, 2016: 76,82,85-86,90,94,102,108, 113).

Bozkurt ve Cardak ilge merkezleri ve bagh koylerinde, bu iki istasyon binasi
disinda Osmanli donemine tarihlenen kamu yapisi 6rnekleri bulunmamaktadir.
Genelde tas temel Uzerine insa edilen kerpi¢ duvarli (yigma kerpig, himis ve bagdadi
duvar orgi tekniklerinin goruldig), iki kath, saman+kireg+toprak karisimli sivanin
uygulandig sivil mimarlik érnekleri ile Bozkurt ve Cardak istasyon Binalari’nin benzer
bir etkilesiminden s6z etmek pek mimkin degildir.

Demiryolu hatti boyunca insa edilen istasyon ve bagl binalarda, insaati alan
imtiyazli Avrupa dlkelerin mimarlarinin yaklasimi ¢ercevesinde, bati anlayisinda bir
mimariden s6z edilebilir (Yavuz, 2008: 300). Demiryolu hatlari tizerinde yer alan yolcu
binalar tasarlanirken, bulunduklari cografyanin ticari ve askeri sartlari g6z 6niinde
bulundurulmustur. istasyon binalarinin, yolcu binasi, depo, hangar ve lojman
yapilarinin plan ve projelendiriimesinde asker ve mal tasima kapasiteleri temel
belirleyici etken olmustur (Ozgencil, Yildinm, 2012: 75).

Sonug

Her iki iki istasyonda da hizmet kisimlari ve hareket memurunun ikameti
birlikte diisiiniilmiistiir. Bozkurt ve Cardak Tren istasyonu Binalarinin ortak dzelligi
amele barakalarina gére oldukga iyi korunmus olmalaridir. Saglamliklarini siirekli
hizmet vermelerine de baglamak miimkiindiir. isletmeye acilislarini ayni tarih iginde
buldugumuz bu iki istasyonun plan ve yapim malzemesi olarak birbirinden ¢ok da
uzak olmayan 6zellikler sergilemesi dogaldir. Hizmetin sekli binalarin plan, malzeme
ve teknik sistemleri tizerinde dogrudan etkili olmustur. izmir-Aydin ve Subeleri hatti
icinde kalan diger tasra istasyon binalari ile Bozkurt ve Cardak istasyon Binalari
arasinda plan, insa malzemesi ve islevsellik benzerligi 6n plandadir. Cardak Tren
istasyon Binasi ise sahip oldugu genis avlusu ile farklilasmaktadir. Bozkurt ve Cardak
istasyonlarina oldukca yakin konumda bulunan, agilislari 1 Ekim 1889 tarihine verilen
Kizilkaklik (Kaklik) ve Kocabas istasyonlarinin da cephe ve ic mekan bicimlenmesi
acisindan benzer 6zellikler sergilemesi, bu tir kiglk istasyonlarin ortak ozellikleri
olarak yansimaktadir. Bozkurt ve Cardak istasyon Binalari yolcularin ulasimina, ticari
malin vagonlara yiklenmesine ve bosaltilmasina uygun bir cografl konumda; simetrik
olmayan planda, tek katli, kirma gatili, sislemeden uzak ve islevseldir.

Bozkurt ve Cardak tren istasyonu ve bagli binalari, insa eden sirketin mensei,
hizmet verdigi cografyanin niifus miktar ve ticari mal Uretim kapasitesi baglaminda
Uretilmis yapilar olarak degerlendirmek dogru bir yaklasim olacaktir.
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Extended Abstract
Introduction

The railways have important duties in terms of transportation in the last
century of the Ottoman State during the wars. It provides important contributions
to the development of the commercial and social life of the Turkish society. In this
case, it can be said that the economic and social development in the cities with
railway network has reached to a higher level than the other cities. A similar
contribution of railroads, at least to economic and social change, would not be wrong
to sample for the Denizli province. In this context, two small scale witnesses of the
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railway network located on the historical Anatolian trade route, Bozkurt and Cardak
Railway Stations and connected buildings.

Method

Only Gardak Station Building is actively serving today between the station
buildings located at the center of Bozkurt and Cardak districts to the east of Denizli
province. The plans that were provided from T.C.D.D Afyonkarahisar Province 7th
Regional Directorate were checked by taking remeasurements. Both station
buildings and wards were examined and photographed on site. The Bozkurt Train
Station Building is used as a lodging by the station officer, apart from the actual
function of the building. We were not able to conduct a detailed examination
because we were not given the necessary permissions to enter the building.
Information about the current situation was obtained from the station officer
verbally. During the necessary examinations, there were no problems in the Cardak
Train Station Building and the working ward. Books, articles and theses related to
the subject were consulted for knowlodge about the province.

Result and Discussion

In both stations service parts and the resident of the movement officer are
considered together. The common feature of the railway station buildings is that
they are well preserved compared to their working barracks. It is also possible to
connect their robustness to their continuous service. Bozkurt Train Station Building
has an inclined roof with a wooden porch. In the Cardak Train Station Building, the
entrance axis is moved from the front to the inside. Even though both buildings one
storey they were built in different dimensions. The buildings generally have the same
features in terms of architectural technique, material and decoration. The station
buildings are located in east-west direction while the entrances are south. Bozkurt
Station shows a feature with a smaller longitudinal dimension; Cardak Station is
located on a wider area and expanding to the widthwise plan. The garden, which is
not seen at Bozkurt Train Station, is seen at the Cardak Train Station. Both railway
station buildings are single storey, covered with gable roof and marcil tile. Although
it is difficult to say a definite thing about the building material because the walls of
both station buildings are plastered today, those who know the authentic aspect of
the building describe the rusticated material of the Cardak Operation Ward. Both
buildings are extremely unadorned. The functionality of the buildings is more
important than the decoration. Wooden materials used in door and window fittings
are original.

Althoug they don’t present a unity on their plannings the sergeant’s
lodgings and workers’ wards have been functionally divided into two parts as
bedding rooms for master worker and other workers. In Bozkurt, a separate and
equal distribution is seen for both parts, while Cardak, the oven and toilet have been
converted into common usage. Just like Bozkurt Sergeant Lodge and Worker Ward,
the Cardak Sergeant Lodge and the Worker Ward located in north-south direction.
Entrance in Cardak is from south and in Bozkurt is from north. The Bozkurt Sergeant
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Lodge and the Worker ward are illuminated by more windows than the Cardak.
While Bozkurt Sergeant Lodge and Worker Ward showed less labor-intensive
workmanship, it became more important in Gardak. Similar examples of Cardak
Sergeant Lodge and the brick plastered arches in the Worker Ward are visible on the
tops of the doors and windows of Kaklik Station Building and Kocabas Station
Building, which are heading towards Denizli center. Both the Bozkurt and the Cardak
Sergeant Lodges and Worker Wards are built in a very simple way, unadorned. The
projected door and window frames and the surbased brick arches which are
positioned above them, are striking as aesthetic little touches. The application of the
rusticated cornerstones applied at the corners of the Cardak surgeants’ building and
the ward of the workers are similar to the public buildings of the period.

Kaklik (Kizilkaklik) and Kocabas Train Stations Building, which are located on
the line of izmir-Aydin and Branches and opened in October 1889, also presents
similar form features, thus this shows thet there is a similar plan practice for such
small stations. it can be seen that they were loyal to single storied, east-west
oriented, hip roof covered and built with straight cut stone building style with, which
does not change much in accordance with topography.
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