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▼ 
Özet 

Türkiye’de toplam hat uzunluğu 8697 km’yi ve gelişim süreci yaklaşık 
150 yılı bulan demiryolu ulaşımının yerleşim birimlerine etkileri şüphesiz çok 
yönlü olmuştur. Konunun mekân ve zaman bakımından çok kapsamlı olmasına 
karşılık, ülkemizde akademik düzeyde yapılan çalışmaların sayısı maalesef fazla 
değildir. Bu makalede ülkemizin ilk demiryolları arasında bulunan Manisa-Uşak 
Demiryolu ulaşımının yerleşme üzerine etkileri ele alınmış ve böylelikle yerleşme 
coğrafyasına önemli bir katkının yapılması amaçlanmıştır.     

Manisa-Uşak arasında 221 km uzunluğundaki demiryolu güzergâhında, 
mahalle, köy, kasaba ve şehir büyüklüğünde toplam 50’den fazla yerleşim birimi 
bulunmaktadır. Demiryolu ulaşımından farklı şekillerde etkilenen bu yerleşim 
birimlerinden 6’sı bu makale kapsamında ele alınmıştır. Bunlar batıdan doğuya; 
Çobanisa, Urganlı, Ahmetli, Sart, Salihli ve Eşme’dir.  

Çalışmada her bir yerleşim birimi ayrı ayrı ele alınmış, çeşitli yayınlar, 
haritalar ve yerinde yapılan gözlemlerden büyük ölçüde yararlanılmış ve özellikle 
yerleşme, demiryolu hattı ve istasyon arasındaki ilişkiler üzerinde durulmuştur. 
Keza her bir yerleşim biriminin konumu, bugünkü idari durumu ve nüfusu gibi 
genel konulara kısaca temas edilmiş, kuruluşu ve gelişimiyle ilgili genellikle 
kronolojik bir sıra takip edilerek özlü bilgiler verilmiştir. Böylece demiryolu 
öncesi, demiryolu ulaşımının başlaması ve sonrası dönem olmak üzere 
yerleşmenin gelişimi bir bütünlük içinde işlenmeye çalışılmıştır. Diğer taraftan 
çok sayıda (6) istasyonun ele alınması ve bir makalenin kapsamını aşmamak 
düşüncesi; her bir yerleşim birimiyle ilgili açıklamaların birkaç sayfayı 
aşmayacak şekilde, nispeten sınırlı tutulmasını gerektirmiştir.  
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Abstract 

Undoubtedly, the effects of the railways, which extend some 8697 km 
across Turkey and have a development process of approximately 150 years, on 
settlement units have been multifaceted. In spite of the fact that the matter is quite 
extensive in terms of time and place, unfortunately the number of studies 
conducted on academic level is insufficient. This paper studies the effects of 
Manisa-Usak Railway, which is among the first railways in Turkey, on settlement, 
aiming to make a contribution in this sense.  

There are more than 50 settlement units in a variety of sizes ranging 
from districts and villages to towns and cities along the railway route extending 
221 km between Manisa and Usak. Only 6 of these settlement units that have been 
influenced by railway transportation in different ways have been studied in this 
paper: Cobanisa, Urganli, Ahmetli, Sart, Salihli and Esme respectively from west 
to east.  

Each settlement unit was studied individually, a variety of publications, 
maps and on-site observations were utilized largely, and particular focus was 
given to relations among settlements, railway line and stations. Likewise, brief 
information was provided about some general matters such as location, current 
administrative status and population of each settlement unit and concise 
information was given about the establishment and development generally in 
chronological order. Thus, it was strived to study the development of these 
settlements in unity, including the pre-railway period, the period in which the 
railway transportation began, and post-railway period. On the other hand, 
dealing with quite a large number of railway stations (6) and the concern not to 
go beyond the scope of a paper required it to keep the comments about each 
settlement unit relatively limited up to a few pages.   
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Giriş 

İzmir-Kasaba (Turgutlu) ve devamı demiryolu hattının imtiyazı 4 Temmuz 1863’te 
Edward Price adında bir İngiliz vatandaşına verilmiş, fakat bu imtiyaz bir yıl sonra İzmir-
Kasaba Demiryolu Şirketi’ne (Smyrna-Cassaba Railway Company) devredilmiş ve hat bu 
İngiliz şirket tarafından inşa edilmiştir. Sultan II. Abdülhamit devrinde hattı Alaşehir’e 
kadar uzatarak işletme hakkını elde eden şirket, 1893’te hattın imtiyazını Belçikalı Georges 
Nagelmakers’e devretmiştir. Bütün bu imtiyazlar, 1894’te Paris’te kurulan İzmir-Kasaba ve 
Temdidi Demiryolları Şirketi’ne satılarak hattın denetimi Fransızların eline geçmiştir.1  

İzmir-Kasaba Demiryolu Şirketi, İzmir’in Basmahane Garı’ndan 1864’te inşaat 
çalışmasına başlamış ve 20 Temmuz 1865’te İzmir-Menemen, 25 Ekim 1865’te İzmir-
Manisa ve 22 Ocak 1866’da Manisa-Kasaba Demiryolu hattını hizmete açmıştır.2 Böylece 
iki yıldan daha az bir sürede 94 km uzunluğundaki hat tamamlanarak; İzmir-Kasaba 
arasında demiryolu ulaşımı başlamıştır. İzmir-Manisa arasında Menemen, Emirâlem, 
Hamidiye ve Horozköy’de, Manisa-Kasaba arasında ise Çobanisa’da küçük birer istasyon 
inşa edilmiştir. 

Osmanlı Bayındırlık Bakanlığı (Nafia Nezareti), ikinci bir anlaşma ile aynı şirkete 
demiryolu hattının Alaşehir’e kadar uzatma iznini vermesinden sonra başlayan inşa 
çalışmaları sonucunda, demiryolu hattı, 1 Mart 1875’te Salihli ve Alaşehir’e ulaşmıştır.3 
Turgutlu-Salihli arasında Urganlı, Ahmetli ve Sart, Salihli-Alaşehir arasında ise 
Yeşilkavak, Dereköy ve Alkan (Alhan) küçük istasyonlar haline gelmiştir. İzmir-Alaşehir 
Demiryolu hattının uzunluğu 169 km’dir.   

Sözü edilen demiryolu hattının Alaşehir-Uşak arası (117.8 km) 1897’de ve Uşak-
Afyonkarahisar arası (134.9 km) da 1898’de işletmeye açılmıştır.4 Böylece Ege kıyılarını 
Anadolu’nun iç kısımlarına bağlayan İzmir-Afyonkarahisar Demiryolu hattı 
tamamlanmıştır. Alaşehir-Eşme arasında topografyanın yer yer çok engebeli oluşu, 
demiryolu hattının inşasını güçleştirmiş (örneğin Alaşehir-Uşak arasında 4 büyük köprü ve 
21 tünel var), inşa süresini uzatmış ve maliyeti artıran etkiler yapmıştır. Alaşehir-Eşme 
arasında Killik, Konaklar ve Güneyköy’de, Eşme-Uşak arasında ise Ahmetler, İnay ve 
Bölme’de küçük istasyonlar inşa edilmiştir.    

Yukarıda kısaca değinilen demiryolu inşa edilirken, hattın çoğunlukla yerleşim 
birimlerinin kenarından veya yakın bir yerden geçirildiği ve dolayısıyla istasyonların o 
dönemde genellikle yerleşim birimlerinin dışında yer aldığı görülür. Nitekim çalışmada ele 
alınan Çobanisa, Urganlı, Ahmetli, Sart, Salihli ve Eşme istasyonları, yerleşim 
birimlerinden nispeten uzak bir yerde inşa edilmişlerdir.  

Manisa-Uşak arasında demiryolu hattının inşasından 1950’lere kadar geçen 
dönemde; demiryolu ulaşımının nüfus, yerleşme, ekonomik faaliyetler ve askeri (özellikle 
Kurtuluş Savaşı döneminde) bakımdan önemli etkileri olmuştur. Demiryolu hattı, 
Alaşehir’in doğusuna kadar genellikle Gediz Ovası’nın güney kesiminde uzanan 
Bozdağlar’ın kuzey eteklerini takip etmiş, bu alanda elverişli iklim şartları altında 
yetiştirilen çeşitli tarım ürünlerinin toplandığı yerel merkezleri, İzmir Limanı’na ve oradan 
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hayatının icap ettirdiği silo, antrepo gibi tesisler in
kendiliğinden yerine göre az veya çok geni
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Harita 1.  Manisa–Uşak Demiryolu Hattı.
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Yukarıda adı geçen her bir yerle
çeşitli yayınlar ve yerinde yapılan gözlemlerden büyük ölçüde yararlanılarak özellikle 
yerleşmenin gelişimi ile demiryolu hattı ve istasyon arasındaki ili
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Köyün kuruluşu konusunda fikir veren bazı belgeler vardır. Nitekim 1531 Tarihli 
Tahrir Defteri’ne göre (TD 165) Emecen’in verdi
cemaatlerden Çobansa Cemaati 75 hane ve 46 mücerretten olu
kaydettiği başka bir belgede, "Yörükânı Kayı maa nısıf Çoban… Manisa yakınında 
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1552) yılının R.Evvel ayının 26. günü gelince Çoban Cemaati’nden bir yılda hâsıl olan 
vergi…"8, köyle ilgili bazı bilgilere ulaşılmaktadır. Yine Uluçay, Manisa Mahkeme-i 
Şer’iye Sicilleri’ne göre, Çoban Hanların ve Kayı Yörüklerinin Çobanisa taraflarına 
yerleştiklerini ve Çobanisa adının bu Yörüklerin orada oturmasından dolayı verildiğini 
belirtmektedir.9 

Gökçen’in hazırladığı H.1077 (M.1666/1667) yılına ait Manisa Kazası’na bağlı 
köyler listesinde, adı Çobanse şeklinde geçen bir köye rastlanmaktadır.10 Köyü kuran 
Çoban(i)sa Cemaati’nin zaman zaman Ebedlüce Köyü’ne gelip kışladıkları görülmektedir. 
Bunlar köye kayıtlı olmamakla birlikte, geçici bir süre kaldıkları köy civarında 
konaklamaları karşılığında sipahiye vergi verdikleri öğrenilmektedir.11  

Diğer taraftan Uluçay’ın bahsettiğine göre; Aşağı ve Yukarı Çobanisa köyleri 
arasında çobanlıkla uğraşan İsa isminde bir şahsın mezarı vardır. Bu mezar, iki köy 
arasında bir höyüğü andıran tepenin tam doğu tarafında, etrafı adi taşlarla çevrilmiş bir 
kabirden ibarettir. Bu mezarın sahibini köylüler evliya tanırlar. Aşağı ve Yukarı Çobanisa 
köylüleri, köy adının bu dedeye izafetle verildiğini iddia etmektedirler."12 Uluçay’ın 
bahsettiği mezarın konumundan farklı olarak, İzmir K19-d4 Paftası’nda, Yukarıçobanisa 
Köyü’nün yaklaşık 1 km kuzeyinde, Dede Tepesi’nde "Çobanisadedesi Mezarlığı" adında 
bir mevki işaretlenmiştir.  

Yukarıçobanisa Köyü’nün Çobansa/Çobanisa adı verilen bir Yörük cemaati 
tarafından kurulduğunu güçlendiren bir diğer unsur da ülkemizde bu isimlerle anılan birçok 
yerleşim biriminin bulunmasıdır. Nitekim Ramsay, "Çoban İsa şayanı dikkat bir isimdir, 
Anadolu’da oldukça sık tesadüf edilir" şeklinde bir dipnotta bu konudaki kanaatini ifade 
etmiştir.13  

Yukarıçobanisa Köyü, 1950’lere kadar İslamçobanisa Köyü olarak anılmış, nüfus 
sayımı ve idari bölünüşte bu isimle kaydedilmiştir. Sözü edilen yıllardan sonra, Manisa 
Dağı’nın doğu eteğinde ve dolayısıyla yüksekte olan yerleşme Yukarıçobanisa, Gediz 
Ovası’nın tabanında, yani daha alçakta bulunan yerleşmede Aşağıçobanisa şeklinde 
yükseltinin etkisini yansıtan isimlerle anılmaya başlanmıştır. Bu isimler bugün halk 
arasında ve resmi kayıtlarda yaygın olarak kullanılır hale gelmiştir.   

Aşağıçobanisa, Manisa’ya, demiryoluyla 14 km uzaklıkta, Gediz Ovası’nın verimli 
bir kesiminde Yukarıçobanisa Köyü’ne bağlı bir “çiftlik yerleşmesi” şeklinde kurulmuş ve 
1866’da demiryolunun kenarından geçmesiyle bir “istasyon yerleşmesi” olarak gelişme 
göstermiştir. Cumhuriyet döneminde (1928) Manisa Merkez Nahiyesi’ne bağlanan ve 
1970’te Belediye teşkilatı kurulan Aşağıçobanisa’nın 1935’te 1484 olan nüfus miktarı, 
1955’te 1968’e, 1985’te 3565’e ve 2008’de 3239’a ulaşmıştır.     

Aşağıçobanisa yakın bir zamana kadar genellikle Ceditçobanisa adıyla anılmıştır. 
Adından anlaşılacağı üzere bu yerleşme, Yukarıçobanisa’dan sonra kurulmuş olduğundan 
cedit (yeni) sıfatını almış ve böylece diğerinden ayırt edilmiştir. Fakat 20. yüzyılın 
başlarında basılan bazı haritalarda burası yalnızca Çobanisa, diğeri ise İslamçobanisa adıyla 
kaydedildiği de görülür.14  



 

 

Bilgi, Aşağıçobanisa’nın 1828’de "çiftlikât" arasında yer alan bir köy yerle
olduğunu kaydetmiştir.15

göre, Belen Nahiyesi’ne ba
98 Müslüman erkek nüfusa sahiptir.
164 Gayr-ı Müslim erkek nüfus vardır. Çiftlikte hiç Müslüman nüfusun kaydedilmemi
olması dikkati çekmektedir. Uluçay da, Çınar Zaviyesi ile ilgili verdi
Aşağıçobanisa’yı bundan (1940’ta) 95 yıl kadar önce Rumların kurdu
I. Dünya Savaşı yıllarında tarımda çalı
ulaşan Aşağıçobanisa’dan Kurtulu
ayrılmıştır. Bunların yerine Yunanistan’dan gelen Türk muhacirler iskân edilmi

Yukarıda nispeten ayrıntılı bir 
beldesinin demiryolunun in
yönünde yaygın olan kanaat do
yüzyıl başında demiryolunun in
"çiftlik yerleşmesi" şeklinde kurulmu
bir “istasyon yerleşmesi” olarak geli
doğal engel yokken, beldenin bulundu
burada hat inşa edilirken bazı binaların oldu
beldenin kuzey kesiminde in
büyük ölçüde belirlemiştir (Foto

Fotoğraf 1. Çobanisa 
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banisa’nın 1828’de "çiftlikât" arasında yer alan bir köy yerle
15 Saruhan Sancağı’nın 1842 Tarihli Nüfus Yoklama Defteri’ne 

göre, Belen Nahiyesi’ne bağlı bir köy olan Karye-i Çobanisa (Yukarıçobanisa), 47 hanede 
nüfusa sahiptir.16 Çiftlik-i Çobanisa (Aşağıçobanisa)’da ise 86 hanede 

ı Müslim erkek nüfus vardır. Çiftlikte hiç Müslüman nüfusun kaydedilmemi
olması dikkati çekmektedir. Uluçay da, Çınar Zaviyesi ile ilgili verdiği bir dipnotta; 

bundan (1940’ta) 95 yıl kadar önce Rumların kurduğuna işaret etmi
ı yıllarında tarımda çalışmak üzere gelen işçilerle birlikte 1011 Rum nüfusa 

ıçobanisa’dan Kurtuluş Savaşı’ndan sonra nüfus mübadelesiyle bütün Rumlar 
tır. Bunların yerine Yunanistan’dan gelen Türk muhacirler iskân edilmiş

Yukarıda nispeten ayrıntılı bir şekilde verilen bilgilere göre; Aş
beldesinin demiryolunun inşasından sonra bir "istasyon yerleşmesi" şeklinde kuruldu

olan kanaat doğru değildir. Adı geçen belde, 18. yüzyıl sonu veya 19. 
ında demiryolunun inşasından çok önceleri Yukarıçobanisa Köyü’ne ba

şeklinde kurulmuş, fakat sonra demiryolunun kenarından geçmesiyle 
mesi” olarak gelişme göstermiştir. Keza demiryolu hattının, herhangi bir 

al engel yokken, beldenin bulunduğu yerde kuzeye doğru hafif bir kavis yapması da, 
a edilirken bazı binaların olduğuna işaret etmektedir. İstasyon Binası, 

nin kuzey kesiminde inşa edilmiş ve demiryolu hattı yerleşmenin kuzey sınırını da 
ştir (Fotoğraf 1).  

Çobanisa İstasyonu’ndan bir görünüm (2004 yılı). 
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Urganlı 

Manisa’ya demiryoluyla 39 km uzaklıkta bulunan Urganlı, İzmir-Ankara 
Karayolu’nun yaklaşık 4 km kuzeyinde, Gediz depresyonunun tabanında; verimli bir ovada 
yer almaktadır. İdari bakımdan Turgutlu İlçesi’ne bağlı olan Urganlı’nın nüfusu 1935’te 
1839 iken 1955’te 3885’e, 1985’te 5912’ye ve 2008’de 5402’ye ulaşmış ve böylelikle 
Cumhuriyet döneminde önemli bir gelişme göstermiş ve kasaba haline gelmiştir.   

Saruhanoğlu’nun Kutlu Bey nam azize, Ulgamlı’da 1519-1520’de yaptığı vakfa ait 
bir belgede; "Vakf-ı Zaviye Kutlu Bey der Kariye-i Ulgamlı Saruhanoğlu Kutlu Bey nam 
azize bir çiftlik yer vakfedüb eline vakıfname vermiş…."18 geçtiği üzere Urganlı, Ulgamlı 
şeklinde ifade edilen bir köy yerleşmesi durumundadır. Keza Urganlı adı, 27 Mayıs 1531 
tarihinde tanzim edilen Mufassal Saruhan Livası Defteri’nde de, "Nahiye-i Ilıca maa nefs-i 
Ulgamlu" şeklinde yer alır.19 Gökçen, bir belgede Ilıca Kazası’nın merkezi olan köyün 
Olgamlu şeklinde geçtiğini kaydetmiştir.20 Ilıca Kazası varlığını 19. yüzyılın ortalarına 
kadar korumuş (1842’de kazanın Müslim ve Gayr-ı Müslim erkek nüfusunun toplamı 792), 
ancak aynı yüzyılın sonlarında Turgutlu Kazası’na bağlı bir nahiye yapılmıştır.  

Saruhan Sancağı’nın 1842 Tarihli Nüfus Yoklama Defteri’ne göre, Ilıca Kazası’na 
bağlı Karye-i Urgamlı’da 45 hanede 83 erkek nüfus (33 hanede 69 Müslüman, 12 hanede 
14 Gayr-ı Müslim) tespit edilmiştir.21 Bu dönemde Urganlı, Ilıca Kazası’nda Derbend 
(233), Ahmetli (122), Elediler (97) ve Gökkaya (94) köylerinden sonra 83 erkek nüfusu ile 
5. sırada gelmektedir. Bu nüfus değerlerinden anlaşıldığı gibi Urganlı, demiryolunun 
inşasından önce köy statüsünde olup, küçük bir yerleşmedir.   

Turgutlu’dan Alaşehir’e kadar uzatılan demiryolu hattı, Urganlı’nın yaklaşık 600 m 
güneyinden geçirilmiştir. Nitekim Kiepert Haritası (1911)22 ile 20. yüzyılın başında (1328) 
basılan başka bir haritada,23 Urganlı Köyü’nün yerleşim sahası ile İstasyon ayrı yerlerde 
işaretlenmiştir. 1957’de basılan 1/25000 ölçekli haritada (İzmir-K19-c4) ise, yerleşim 
sahasının, İstasyon’a doğru geliştiği ve yolun her iki kenarı boyunca seyrek dokuda 
binaların inşa edildiği tespit edilmektedir (Harita 3). Dolayısıyla bu dönemde yerleşmenin 
gelişim yönünü büyük ölçüde İstasyon belirlemiştir.  

Bugün eski nüve ile İstasyon arasında yerleşmenin nispeten sık dokulu bir görünüm 
kazandığı dikkati çekmektedir. Yakın zamanda yerleşim sahası, demiryolunun güneyinde 
(Gürsel Mah.) de gelişme göstermiş ve böylece demiryolu hattı ve İstasyon yerleşim 
sahasının tamamen içinde kalmıştır.  

Kısaca, Urganlı’da yerleşmenin hâkim gelişme yönü güneye; yani İstasyon’a doğru 
olmuştur. Yine yerleşme, bu yöne doğru gelişmeye devam ederse, yakın bir gelecekte 2.5 
km kadar daha güneyde yer alan Yeniköy ile birleşmesi de söz konusu olabilir. Son 
dönemde yerleşmenin güneye doğru gelişmesinde şüphesiz İzmir-Ankara Karayolu’nun (4 
km) da etkileri vardır.  

 



 

 

Harita 3.

Ahmetli 
Manisa’ya demiryoluyla 48 km uzaklıkta bulunan Ahmetli, Bozda

kuzey eteğinde, Ahmetli (Gencer) Deresi’nin birikinti yelpazesi üzerinde k
Cumhuriyet döneminde Turgutlu 
Belediye teşkilatı kurulan Ahmetli’nin nüfusu 1935’te 1770 iken
8224’e ve 2008’de 9969’a ula
ve aynı adı taşıyan ilçenin yönetim görevini üstlenen Ahmetli, 
üzerinde elverişli konumuyla son yıllarda önemli geli
sektörünün ağırlık kazandığ

166 Numaralı Muhasebe
bilgi edindiğimiz en eski ar
Aydın Sancağı’nın Sart Kazası’na ba
tarafından kurulan bu köy, 13 hane ve 2 mücerretten (evlenmemi
Dolayısıyla Ahmetli’nin bu tarihlerde 60
anlaşılmaktadır.   

Ahmetli, demiryolu ula
statüsünü muhafaza etmiş
mesafede bulunan Ahmetçi Köyü’nün bahçelerle çevrili ve çok ho
kaydeder.25 Keza Saruhan Sanca
Kazası’na bağlı Karye-i Ahmetli, 42 hane 70 erkek Müslüman, 29 hane 52 Gayr
erkek olmak üzere, toplam 71 hane 122 erkek nüfusa sahiptir.
Ahmetli, Ilıca Kazası’nda Derbent (233) Köyü’n
durumundadır.  
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Harita 3.  Urganlı İstasyonu ve çevresi (1957 yılı). 

Manisa’ya demiryoluyla 48 km uzaklıkta bulunan Ahmetli, Bozdağlar kütlesinin 
inde, Ahmetli (Gencer) Deresi’nin birikinti yelpazesi üzerinde k

Cumhuriyet döneminde Turgutlu İlçesi’ne bağlı bir nahiye merkezi olan ve 1951’de 
kilatı kurulan Ahmetli’nin nüfusu 1935’te 1770 iken, 1955’te 3746

2008’de 9969’a ulaşmıştır. 10 Haziran 1987 Tarihli 3392 Sayılı Kanunla kurulan 
ıyan ilçenin yönetim görevini üstlenen Ahmetli, İzmir-Ankara Karayolu 
li konumuyla son yıllarda önemli gelişmeler kaydetmiş ve hizmet 

ırlık kazandığı küçük bir şehir haline gelmiştir.  
166 Numaralı Muhasebe-i Vilayeti Anadolu Defteri (937/1530), Ahmetli hakkında 

imiz en eski arşiv kaynaklarından biridir. Bu defterden öğrenildi
ı’nın Sart Kazası’na bağlı bir Ahmetli Köyü vardır. Ahmedlü Cemaati 

tarafından kurulan bu köy, 13 hane ve 2 mücerretten (evlenmemiş) oluş
Dolayısıyla Ahmetli’nin bu tarihlerde 60–70 nüfuslu küçük bir köy yerleşmesi oldu

Ahmetli, demiryolu ulaşımının başlamasına kadar geçen uzun bir dönemde köy 
statüsünü muhafaza etmiştir. Nitekim 1832’de bölgeden geçen Texier, Sart’tan 10 km 
mesafede bulunan Ahmetçi Köyü’nün bahçelerle çevrili ve çok hoş bir yerde oldu

Keza Saruhan Sancağı’nın 1842 Tarihli Nüfus Yoklama Defteri’ne göre, Ilıca 
i Ahmetli, 42 hane 70 erkek Müslüman, 29 hane 52 Gayr

erkek olmak üzere, toplam 71 hane 122 erkek nüfusa sahiptir.26 Bu nüfus miktarı ile 
Ahmetli, Ilıca Kazası’nda Derbent (233) Köyü’nden sonra ikinci büyük yerle
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Tapu ve Kadastro Genel Müdürlü
Nolu Defter’deki; "İkame
(1857)"27 belgede, çevresindeki yerle
Köyü’nde pazar kurulması ele alınmaktadır. Hicri 1308 (1890/1891) Aydın Vilayeti 
Salnamesi’ne göre, Ahmetli 102 hane ve 417 nüfusa ula
açılışını takip eden yeni döneme ait bu verilerde, nüfu
çekmektedir.  

Demiryolu hattı, Ahmetli’nin güneyinden geçirilmi
yaklaşık 500 m mesafede in
haritada, Ahmetli Köyü’nün yerle
işaretlenmiştir.28 Aynı durum Kiepert Haritası’nda da görülmektedir.
Savaşı’ndan kısa bir süre sonra yerle
konuda, İzmir’de yayınlanan Anadolu Gazetesi
giderek şu izlenimleri yazmı
genişliğinde 3 cadde ile kasabanın do
açılmaktadır. Bu şekilde kasaba 18 adalı mo
İstasyon’un önemli etkileri görülen Ahmetli’nin bu ilk planı ve kadastrosu, emekli Topçu 
Miralay Şevket Bey tarafından yapılmı

Baskısı 1957’de yapılan 1/25000 ölçekli haritada (
güneyde İstasyon’a ulaştığ
teşkil ettiği tespit edilmektedir (Harita 4). Daha güneyde, eski mezarlı
kaldırılmış, yerine İlçe Jandarma Bölü
yapılmıştır) ortasından geçen 
işaretine rastlanmamaktadır.

Harita 4.
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Tapu ve Kadastro Genel Müdürlüğü Arşivi’nde bulunan Saruhan Mufassalı 115 
kame-i bazar-ı Karye-i Ahmedlü beher hafta yevm-i Salı …sene 1273 

belgede, çevresindeki yerleşim birimlerinin merkezi konumunda olan Ahmetli 
Köyü’nde pazar kurulması ele alınmaktadır. Hicri 1308 (1890/1891) Aydın Vilayeti 
Salnamesi’ne göre, Ahmetli 102 hane ve 417 nüfusa ulaşmıştır. Demiryolunun i

ını takip eden yeni döneme ait bu verilerde, nüfusun daha hızlı arttı

Demiryolu hattı, Ahmetli’nin güneyinden geçirilmiş ve İstasyon yerleş
ık 500 m mesafede inşa edilmiştir. Nitekim 20. yüzyılın başında (1328) basılan bir 

haritada, Ahmetli Köyü’nün yerleşim sahası ile İstasyon birbirinden nispeten ayrı yerlerde 
Aynı durum Kiepert Haritası’nda da görülmektedir.

ı’ndan kısa bir süre sonra yerleşme İstasyon’a doğru gelişmeye başlamı
zmir’de yayınlanan Anadolu Gazetesi muhabiri, 1926 yılı başında Ahmetli’ye 
u izlenimleri yazmıştır: Ahmetli İstasyonu’ndan çıkar çıkmaz kuzeye do

inde 3 cadde ile kasabanın doğusundan batısına doğru 6 m genişliğinde 6 cadde 
ekilde kasaba 18 adalı modern bir yerleşme haline gelecektir.

stasyon’un önemli etkileri görülen Ahmetli’nin bu ilk planı ve kadastrosu, emekli Topçu 
evket Bey tarafından yapılmıştır. 

Baskısı 1957’de yapılan 1/25000 ölçekli haritada (İzmir-K19-c3), yerleşim sahasının 
ştığı ve bu dönemde demiryolu hattının yerleşmenin güney sınırını 

i tespit edilmektedir (Harita 4). Daha güneyde, eski mezarlığın (bugün tamamen 
İlçe Jandarma Bölüğü ve Endüstri Meslek Lisesi’ne ait bin

tır) ortasından geçen İzmir-Ankara Karayolu çevresinde de herhangi bir yapıla
aretine rastlanmamaktadır. 

 
Harita 4.  Ahmetli İstasyonu ve çevresi (1957 yılı). 

ivi’nde bulunan Saruhan Mufassalı 115 
i Salı …sene 1273 

nin merkezi konumunda olan Ahmetli 
Köyü’nde pazar kurulması ele alınmaktadır. Hicri 1308 (1890/1891) Aydın Vilayeti 

tır. Demiryolunun işletmeye 
sun daha hızlı arttığı dikkati 

stasyon yerleşim sahasına 
ında (1328) basılan bir 

stasyon birbirinden nispeten ayrı yerlerde 
Aynı durum Kiepert Haritası’nda da görülmektedir.29 Kurtuluş 

meye başlamıştır. Bu 
şında Ahmetli’ye 

stasyonu’ndan çıkar çıkmaz kuzeye doğru 9 m 
şliğinde 6 cadde 
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Baskısı 1976 yapılan 1/25000 ölçekli haritada ise, demiryolu ile 
Karayolu arasında ve karayolunun güneyinde yerle
dikkati çekmektedir. Bu yıllarda yerle
ve bu köy Barbaros Mahallesi adıyla 
güneydoğusundaki Güldede Mahallesi’nde de buna benzer bir geli
dönemde yerleşim sahasının geli
belirgin hale gelmiştir. Bugün önemli bir rekreasyon sahası olan 
kuzey-güney doğrultunda uzanan yerle
ve yerleşmenin güneye do
(Fotoğraf 2).  

Sart 
Manisa’ya demiryoluyla 58 km uzaklıkta bulunan Sart, Salihli

batısında, Bozdağlar ile Gediz Ovası arasında, Sart Çayı ve 
kenarında yer almaktadır. Dünyada ilk altın paranın basıldı
Krallığı’nda başkent görevi üstlenen eski bir 
bilinenin aksine yakın zamanda bir “istasyon yerle
gelişme göstermiştir. 19 Ekim 2005 Tarihli ve 25971 Sayılı Resmi Gazete’de yayınlandı
üzere, Sartmahmut olan adı Sart 

Fotoğraf  2. Ahmetli 

Bir zamanların ünlü ba
sonraları tamamen terk edildi
Arşivi’nde bulunan 1573
kaydedilmiştir.31 1673’te Sart’a u
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Baskısı 1976 yapılan 1/25000 ölçekli haritada ise, demiryolu ile İzmir
Karayolu arasında ve karayolunun güneyinde yerleşmenin nispeten hızlı bir şekilde geli
dikkati çekmektedir. Bu yıllarda yerleşim sahası güneyde eski Himmetler Köyü’ne ula
ve bu köy Barbaros Mahallesi adıyla şehrin bir parçası haline gelmiştir. Kez

usundaki Güldede Mahallesi’nde de buna benzer bir gelişme yaşanmı
im sahasının gelişmesinde, demiryolundan çok karayolunun etkileri daha 

tir. Bugün önemli bir rekreasyon sahası olan İstasyon ve dem
rultunda uzanan yerleşim sahasının yaklaşık orta kesiminde yer almakta 

menin güneye doğru gelişmesini yansıtarak tarihi bir değer kazanmaktadır 

Manisa’ya demiryoluyla 58 km uzaklıkta bulunan Sart, Salihli’nin yakla
lar ile Gediz Ovası arasında, Sart Çayı ve İzmir-Ankara Karayolu’nun 

kenarında yer almaktadır. Dünyada ilk altın paranın basıldığı ve zenginliğiyle me
kent görevi üstlenen eski bir şehrin harabeleri yakınında bulunan Sart, 

bilinenin aksine yakın zamanda bir “istasyon yerleşmesi” şeklinde yeniden kurulmu
tir. 19 Ekim 2005 Tarihli ve 25971 Sayılı Resmi Gazete’de yayınlandı

üzere, Sartmahmut olan adı Sart şeklinde değiştirilmiştir.      

Ahmetli İstasyonu şehrin halen önemli bir rekreasyon alanıdır.

Bir zamanların ünlü başkenti Sart şehrinin zamanla önemini kaybettiğ
sonraları tamamen terk edildiği görülmektedir. Nitekim Tapu Kadastro Genel Müdürlü

vi’nde bulunan 1573–1574 Tarihli 144 Numaralı Tapu Defteri’nde Sart’ta 54 nefer 
1673’te Sart’a uğrayan Evliya Çelebi şöyle bahsetmektedir: "150 akça 
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Baskısı 1976 yapılan 1/25000 ölçekli haritada ise, demiryolu ile İzmir-Ankara 
şekilde geliştiği 

im sahası güneyde eski Himmetler Köyü’ne ulaşmış 
ştir. Keza şehrin 

me yaşanmıştır. Bu 
mesinde, demiryolundan çok karayolunun etkileri daha 

stasyon ve demiryolu, 
ık orta kesiminde yer almakta 

er kazanmaktadır 

’nin yaklaşık 8 km 
Ankara Karayolu’nun 

iyle meşhur Lidya 
leri yakınında bulunan Sart, 

eklinde yeniden kurulmuş ve 
tir. 19 Ekim 2005 Tarihli ve 25971 Sayılı Resmi Gazete’de yayınlandığı 

 

ehrin halen önemli bir rekreasyon alanıdır. 

ehrinin zamanla önemini kaybettiği ve daha 
i görülmektedir. Nitekim Tapu Kadastro Genel Müdürlüğü 

1574 Tarihli 144 Numaralı Tapu Defteri’nde Sart’ta 54 nefer 
öyle bahsetmektedir: "150 akça 
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kazadır. 40 parça köyü vardır. Kalesi, Sart Dağı eteğinde bir yüksek yerde dörtgen şeklinde 
küçük bir kaledir. Kalenin içi o kadar mamur değildir. Ama varoşu mamurdur. 3 mahalle, 
750 toprak örtülü evleri, camii, zaviyeleri, hanları, hamamları vardır. Bağ ve bahçeleri 
çoktur."32 Bu bilgilerden Sart’ın 17. yüzyıl sonlarında küçük bir kasaba büyüklüğünde 
olduğu anlaşılmaktadır.  

Gerileme süreci devam eden Sart, 19. yüzyılın ilk yarısında küçük bir köy durumuna 
gelmiştir. 1831’de yapılan sayımda "Kazai Sard maa Salihli" de 501 erkek nüfus 
sayılmıştır. Bunun 381’i Müslüman ve 120’si Gayr-ı Müslimlerden oluşmaktadır.33 Aynı 
yıllarda bölgeden geçen Texier’e göre, "Bu yerden (Ahmetli) Sart’a kadar ova, Yörük ya da 
Türkmen göçebeleriyle iskân edilmiştir. Bunlarda tahıl ve yiyecek olarak sütle ilgili 
maddelerle un ve koyun bulunur. Sart harabelerindeki tek ev, Sart Çayı değirmencisinin 
evidir."34 

Texier’in yukarıda bahsedilen gözlemleri, Saruhan Sancağı’nın 1842 Tarihli Nüfus 
Yoklama Defteri’nde kaydedilen bilgilerle doğrulanmaktadır. Bu deftere göre, Sart Kazası 
343 Müslüman ve 26 Gayr-ı Müslim olmak üzere toplam 369 erkek nüfusa sahiptir. Kazaya 
bağlı Karye-i Salihli’de 52 hanede 87 Müslüman erkek nüfus mevcuttur. Hiç Gayr-ı 
Müslim yoktur. Kala-i Sart ise 1 hanede 2 Müslüman erkek nüfus, 1 hanede 1 Gayr-ı 
Müslim erkek nüfus vardır. Bu tarihte kazaya bağlı 7 yerleşim birimi (Salihli, Taytan, 
Allahdiyen, Manastır, Pazarköy, Kala-i Sart ve Dereköy ile Karye-i mezburda Kıbtiyân-ı 
Müslim 3 hane) yer almaktadır. Defterde kaza merkezi şeklinde herhangi bir yerleşim 
birimine vurgu yapılmamıştır.35 

Söz konusu dönemde Sart, nüfus bakımından Manisa Sancağı’nın en küçük kazası 
durumundadır. Sart’ın 1831’de Aydın Sancağı’na bağlı iken bu dönemde Saruhan 
Sancağı’na bağlandığı görülür. Saruhan Sancağı’nın 1842 Tarihli Nüfus Yoklama 
Defteri’nde, kuruluş nedenleri ve zamanı tartışma konusu olan Sartmahmut ve Sartmustafa 
köylerinin adının geçmemesi de, önemle belirtilmesi gereken bir durumdur. 

Demiryolu şirketi, tamamen terk edilen ve harabe halinde olan Sart’ın yaklaşık 1.5 
km kuzeyinden demiryolu hattını geçirmiş ve burada çevrede bulunan yerleşmelere (Çamur 
Hamamı, Başlıoğlu, Çaypınar, Sazköy ve Kapancı Çiftliği) hizmet vermesi için küçük bir 
istasyon inşa etmiştir (Harita 5). Konukçu, Sazobası Yörükleri’nin az sonra İstasyon ve Sart 
Çayı kenarına yerleştiklerini ve böylece harabelerin yakınında Mahmut ve Mustafa şeklinde 
iki yerleşmenin oluştuğu görüşündedir.36 1308 Aydın Vilayeti Salnamesi’nde Salihli 
Kazası’na bağlı Mustafa Bey (52 hane 556 nüfus) ve Mahmut Bey (18 hane 205 nüfus) 
adında iki köy kaydedilmiştir. Böylece mevcut bilgilere göre, bu iki köyün, demiryolu 
ulaşımının başladığı dönemde kurulmuş olduğu anlaşılmaktadır.  

Demiryoluyla 1895 yazında bölgeden geçen Sarre, Küçük Sart İstasyonu şeklinde 
buradan bir cümle ile bahsetmiştir.37 Baedekers, 1914’te, Sart harabelerinin yanında bakkal, 
kahvehane ve birkaç kulübeden oluşan küçük bir yerleşmeden söz etmiş, fakat buranın 
adını vermemiştir.38 1940’ta yapılan yerel bir yayında, İzmir-Afyonkarahisar Demiryolu 
üzerinde küçük bir istasyon etrafına kurulmuş Sart Mahmut Bey (Aşağı Sart) Köyü ile 
harabelerin yanında Sart Mustafa Bey Köyü (Yukarı Sart) şeklinde kısa bir bilgi 



 

 

verilmiştir.39 Darkot ise, birisi harabeler yakınında 500 kadar nüfuslu, ikincisi demiryolu 
istasyonu yakınında son zamanlarda geli
birincisine Sart Mustafa ve ikincisine Sart Mahmut denildi
kuruluşu konusunda bilgi vermemi

Harita 5.  

Diğer taraftan iki yerle
çeşitli rivayetler vardır. Sart Belediyesi’nden alınan bilgilerde: U
Yörüklerden Mustafa ve Mahmut isimli iki karde
Sartmustafa Köyü’nün bulundu
hayvanları olduğu için Sartmahmut Köyü’nün bulundu
kurulduğu ifade edilmektedir.

Sartmahmut Köyü, demiryolu ula
sayesinde gelişmeye baş
Yunanistan) gelen bazı göçmenler köye yerle
Sazköy halkının bir kısmı Yunan i
Fakat Kurtuluş Savaşı sırasında (1919
Nitekim Özkaya, "Biraz daha ilerde küçük bir tepenin üzerine mümbit be
Köyü görünüyordu. Bu küçük köyce
şeklinde o dönemde köyün büyüklü
vermiştir.43  

Eski İzmir-Ankara Karayolu 1960’ta Sartmustafa Köyü’nden
Karayolu ise 2000’de Sartmahmut kasabasından geçirilmi
Bulgaristan, Yunanistan ve Eski Yugoslavya’dan gelen bazı göçmenler, Kapancı Çiftli
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Darkot ise, birisi harabeler yakınında 500 kadar nüfuslu, ikincisi demiryolu 
istasyonu yakınında son zamanlarda gelişmiş ve nüfusu 1000’den fazla iki köyün oldu
birincisine Sart Mustafa ve ikincisine Sart Mahmut denildiğini40 belirtmiş, ancak bunların 

u konusunda bilgi vermemiştir.    

 
  Sart (Sartmahmut) İstasyonu ve çevresi (1960 yılı). 

er taraftan iki yerleşmeye adını veren Mahmut Bey ve Mustafa Bey konusunda 
itli rivayetler vardır. Sart Belediyesi’nden alınan bilgilerde: Uşak tarafından gelen 

Yörüklerden Mustafa ve Mahmut isimli iki kardeşten, Mustafa’nın koyun sürüleri için 
Sartmustafa Köyü’nün bulunduğu yere ve Mahmut isimli diğer kardeşin de büyükba

u için Sartmahmut Köyü’nün bulunduğu yere yerleşmesiyle köylerin 
u ifade edilmektedir.41 Bu konuda diğer görüşler ise son notta verilmiştir.

Sartmahmut Köyü, demiryolu ulaşımı ve verimli ovanın etkisiyle aldı
meye başlamıştır. Bu bağlamda 1912’de Balkanlar’dan (Bulgaristan, 

Yunanistan) gelen bazı göçmenler köye yerleştirilmiştir. Keza 3 km kadar doğ
Sazköy halkının bir kısmı Yunan işgalinden (1919) önce Sartmahmut’a taş

şı sırasında (1919-1922) Sart halen küçük bir köy durumundadır. 
Nitekim Özkaya, "Biraz daha ilerde küçük bir tepenin üzerine mümbit beş on hanelik Sart 
Köyü görünüyordu. Bu küçük köyceğiz Yunanlılar tarafından yakılmış, yıkılmı
eklinde o dönemde köyün büyüklüğü ve uğramış olduğu felaket konusunda bazı bilgiler 

Ankara Karayolu 1960’ta Sartmustafa Köyü’nden44, Yeni İzmir
Karayolu ise 2000’de Sartmahmut kasabasından geçirilmiştir. Sartmahmut’a 1950’lilerde 
Bulgaristan, Yunanistan ve Eski Yugoslavya’dan gelen bazı göçmenler, Kapancı Çiftli
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Mersindere köylüleri ile ülkenin çeşitli illerinden gelenler yerleşmiştir.45 Sartmustafa’ya da 
Cumhuriyet döneminde ekseriyetle Bozdağlar’ın kuzey yamaçlarında bulunan bazı 
köylerden gelenler yerleşmiştir. Sartmahmut’ta 1972’de Belediye teşkilatı kurulmuştur. 
1990’da Sartmustafa Köyü, bir mahalle statüsünde Sartmahmut Belediyesi’nin sınırları 
içine alınmıştır.    

Kısaca, kronolojik bir sırada verilen bilgilerden anlaşılacağı üzere, bugünkü Sart, 19. 
yüzyıl ortasında tamamen terk edilen bir yerleşmenin yerinde, demiryolu istasyonunun 
inşasından sonra kurulmuş yeni bir yerleşmedir. Dolayısıyla Sart kasabası, esas olarak bir 
"istasyon yerleşmesi" şeklinde kurulmuştur. Fakat yerleşmenin köyden kasabaya dönüşme 
sürecinde diğer şartların (karayolu, sanayi ve turizm gibi) önemli etkileri olmuştur. 
Cumhuriyet döneminde Sart (Sart Mahmut ve Sart Mustafa)’ın nüfus artışı da (1935’te 836, 
1955’te 1526, 1985’te 3624 ve 2008’de 5619) bu durumu yansıtmaktadır. Salihli ile düzenli 
bir ulaşımı bulunan Sart, son yıllarda bazı kooperatif konutlarının yapılmasıyla daha hızlı 
bir gelişme dönemine girmiştir.       

Salihli 

Manisa’ya demiryoluyla 66 km uzaklıkta olan Salihli, Bozdağlar’ın kuzey eteğinde, 
birikinti konileri üzerine kurulmuş, Gediz Havzası’nın önemli şehirleri arasında yer 
almaktadır. İzmir-Ankara ve Denizli-Akhisar karayolları üzerinde bulunan Salihli, 
Cumhuriyet döneminde nispeten hızlı bir şekilde gelişmiş ve nüfusu 1935’te 9127 iken 
1955’te 17963’e, 1985’te 63759’a ve 2008’de 96449’a ulaşmıştır. Bugün Salihli, toplum 
hizmetleri, ticaret ve imalat sanayisinin önem kazandığı yöresel bir merkez özelliği 
kazanmıştır. 

Salihli, Osmanlı Arşivi’ndeki 1535 (H 935) Tarihli ve 148 Numaralı Tapu Tahrir 
Defteri’nde Sart Kazası’na bağlı bir köy olup, ismi Veled-i Salih (Salihoğlu) Karyesi 
şeklinde geçmektedir. Tapu ve Kadastro Genel Müdürlüğü Arşivi’nde bulunan 1573–1574 
Tarihli, 144 Numaralı Aydın Mufassal Tapu Defteri’ne göre de; Veled-i Salih Köyü’nün 
büyüklüğü 17 nefer ve 9 vergi hanesinden ibarettir.46 

Osmanlı Devleti’nde 1831’de yapılan sayımda, "Kaza-i Sard maa Salihli" de 381 
Müslüman ve 120 Gayr-ı Müslim olmak üzere toplam 501 erkek nüfus tespit edilmiştir.47 
1833 yılının Ekim ayında buradan geçen Arundell, 50 haneli Salihli Köyü’nde bir pazarın 
kurulduğunu ve alışveriş yapmak için gelen 500 kadar kimseyle dolu olduğunu, hiçbir 
dükkânın bulunmadığını ve satıcıların ürünlerini yerde sergileyerek sattıklarını 
anlatmıştır.48 Saruhan Sancağı’nın 1842 Tarihli Nüfus Yoklama Defteri’nde, Sart Kazası’na 
bağlı Salihli Köyü’nde 52 hanede 87 Müslüman erkek nüfus belirlenmiştir.49 Bu defterde 
toplam erkek nüfusu 369 olan Sart Kazası’nın merkezi konusunda herhangi bir yerleşim 
birimine vurgu yapılmamıştır.  

Salihli, 1875’te demiryolu ulaşımının başlamasına kadar 50–60 haneli küçük bir köy 
yerleşmesidir. Nitekim 1871’de, Sart Şer’iye Mahkemesi’ne ait Razlı Değirmeni ile ilgili 
bir belgede, Adala Kazası Sart Nahiyesi Salihli Mevkii şeklinde bir ifade yer almaktadır.50 



 

 

Dolayısıyla bu ifadeden Salihli’nin henüz nahiye veya kaza statüsünde bir yönetim 
görevinin olmadığı öğrenilmektedir. 

Demiryolu hattı, İ
yaklaşık 1 km güneyinden geçir
güneybatısında, Seyran Tepe ve Çakallar Deresi (Deli Çay)’ne yakın, kuzeye 
bir topografyada inşa edilmi
Salihli İstasyonu’nun resmi açılı
Ethem Paşa tarafından açılı

Harita 6.

 

Demiryolu ulaşımının ba
faaliyetler bakımından hissedilir geli
sonra (1879’da) ilçe merkezi yapılmı
resmi daireler Salihli’ye n
müddet kervancıların konak yeri, Demirci, Borlu, Gördes, Adala ve Kula’nın da ihracat ve 
ithalat işlerinin yapıldığı bir merkez görevini üstlenmi
aşiretleri ve Kırım’dan gelen Çerkezleri Salihli’nin do
iskân etmesi gibi bazı geliş
Bu hızlı gelişme hane ve nüfus de
göre Salihli 510 haneye ve 3091 nüfusa ula
dönemde, İstasyon çevresinde yeni bir yerle
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Dolayısıyla bu ifadeden Salihli’nin henüz nahiye veya kaza statüsünde bir yönetim 
ğrenilmektedir.  

Demiryolu hattı, İngiliz mühendis tarafından Salihli Köyü yerleşim sahasının 
ık 1 km güneyinden geçirilmiştir (Harita 6). İstasyon binası51 ise, köyün 1.5 km kadar 

güneybatısında, Seyran Tepe ve Çakallar Deresi (Deli Çay)’ne yakın, kuzeye 
a edilmiştir. Manisa-Salihli Demiryolu inşaatı tamamlanınca 

’nun resmi açılışı için Bayındırlık Bakanlığı’na talepte bulunmu
a tarafından açılış ruhsatı verilmiş ve kendisi de açılışa katılmıştır.52 

Harita 6.  Salihli İstasyonu ve çevresi (20. yüzyıl başı). 

şımının başlamasından sonra Salihli’de nüfus, yerleşme ve ekonomik 
faaliyetler bakımından hissedilir gelişmeler meydana gelmiştir. Nitekim Salihli kısa bir süre 
sonra (1879’da) ilçe merkezi yapılmış ve Belediye teşkilatı kurulmuştur. Adala’da bulunan 
resmi daireler Salihli’ye nakledilmiş ve Adala nahiye merkezi olmuştur. Keza İ
müddet kervancıların konak yeri, Demirci, Borlu, Gördes, Adala ve Kula’nın da ihracat ve 

ğı bir merkez görevini üstlenmiştir.53 Sultan II. Abdülhamit’in bazı 
ve Kırım’dan gelen Çerkezleri Salihli’nin doğusundaki Kırveli Mahallesi civarına 

iskân etmesi gibi bazı gelişmeler, kısa bir sürede Salihli’ye kasaba özelliği kazandırmı
me hane ve nüfus değerlerine de yansımış; 1308 Aydın Vilayeti Saln

göre Salihli 510 haneye ve 3091 nüfusa ulaşmıştır. Demiryolu ulaşımı ile başlayan bu yeni 
stasyon çevresinde yeni bir yerleşme nüvesi meydana gelmiştir. Kocaçe

ak Railway Transportation On Settlement 

Eastern Geographical Review - 23   •     237

Dolayısıyla bu ifadeden Salihli’nin henüz nahiye veya kaza statüsünde bir yönetim 

şim sahasının 
ise, köyün 1.5 km kadar 

güneybatısında, Seyran Tepe ve Çakallar Deresi (Deli Çay)’ne yakın, kuzeye hafif meyilli 
aatı tamamlanınca şirket, 

ı’na talepte bulunmuş, Nazır 
 

 

me ve ekonomik 
tir. Nitekim Salihli kısa bir süre 

tur. Adala’da bulunan 
tur. Keza İstasyon bir 

müddet kervancıların konak yeri, Demirci, Borlu, Gördes, Adala ve Kula’nın da ihracat ve 
Sultan II. Abdülhamit’in bazı 

usundaki Kırveli Mahallesi civarına 
i kazandırmıştır.54 

; 1308 Aydın Vilayeti Salnamesi’ne 
şlayan bu yeni 

tir. Kocaçeşme ve 



Manisa-Uşak Demiryolu Ulaşımının Yerle

238   •   Doğu Coğrafya Dergisi 

Eskicami çevresinde yoğ
göstermiştir. Bu şekilde demiryoluyla birlikte Salihli, iki nüve etrafında geli
yerleşme özelliği kazanmı
muhafaza etmiştir (Harita 7). 

Harita 7.
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ağaçları 1956 yılında kesilerek yerine bugünkü çam a
dikilen çınar ağaçları günümüze kadar ula
aynı adı taşıyan bir mahalle) itibaren demiryolu hattının her iki tarafı da a

Mithatpaşa Caddesi, ilk yapıldı
devamlı su akan arklar vardır. Hatta yaz günleri Belediye görevlil
yararlanarak toprak yolun tozunu önlemek için sulardı. Hükümet, Belediye, Askerlik 
Şubesi, Ziraat Bankası, PTT, Cezaevi gibi önemli kamu binaları ile kasabada bulunan en 
eski üç cami (Burhaniye Camii 1877, Çar
1889) bu cadde üzerinde, yerle
birbirine yakın tarihlerde in
ile demiryolu istasyonu arasında yakla
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Eskicami çevresinde yoğunluk kazanan eski yerleşme de, İstasyon’a doğ
ekilde demiryoluyla birlikte Salihli, iki nüve etrafında geli

i kazanmıştır. Bu durum, 1960’lara kadar genel görümünü büyük ölçüde 
tir (Harita 7).  

Harita 7.  Salihli İstasyonu ve çevresi (1957 yılı). 

i’ne atanan ve İzmir’de kısa bir süre (1880–1883) kalan Mithat Pa
Salihli’yi ziyarete geldiğinde İstasyon ile Kocaçeşme arasında kendi adını ta

; etrafına çınar ağaçları diktirmiş ve eski Karaman Oteli’n
hanı) bulunduğu yere Hükümet Konağı’nı yaptırmıştır. Bu caddedeki çınar 

açları 1956 yılında kesilerek yerine bugünkü çam ağaçları dikilmiştir. Fakat İ
açları günümüze kadar ulaşmıştır. Yine Keli Köyü’nden (bugün Salihli’de 

ıyan bir mahalle) itibaren demiryolu hattının her iki tarafı da ağaçlandırılmı
a Caddesi, ilk yapıldığında toprak zeminli olup iki kenarında içinden 

devamlı su akan arklar vardır. Hatta yaz günleri Belediye görevlileri akan bu sudan 
yararlanarak toprak yolun tozunu önlemek için sulardı. Hükümet, Belediye, Askerlik 

ubesi, Ziraat Bankası, PTT, Cezaevi gibi önemli kamu binaları ile kasabada bulunan en 
eski üç cami (Burhaniye Camii 1877, Çarşı Camii 1885, Karaman/Yeni /Hamidiye Camii 
1889) bu cadde üzerinde, yerleşmenin gelişim hızını ve yönünü yansıtacak bir 
birbirine yakın tarihlerde inşa edilmiştir. Cuinet, 1894’te Salihli’den bahsederken, kasaba 
ile demiryolu istasyonu arasında yaklaşık 1 km kadar bir mesafenin olduğunu, ula
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Cumhuriyetin ilk yıllarında planlı bir 
çizilen 1/8000 ölçekli bir haritada, Salihli ile 
ve çevresinin artık dolmaya ba
kalktığı izlenmektedir. Yine Baykal, kentin bulundu
gelişmesini sağlayan en büyük etkenin, kentin 1 km güneyinden geçen demiryolu oldu
ve kentin uzun yıllar bu güneybatı
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Fotoğraf  3. Salihli 
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başlamasına kadar geçen uzun bir sürede, köy statüsünde oldu
belgelerden anlaşılmaktadır. Demiryolunun sa
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üstlenmiştir. Bu dönemde yerle
Mahallesi’nden ikinci nüve olan 
gelişme doğrultusu 1960’lara kadar büyük ölçüde etkisini sürdürmü
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indeki iki tarafı ağaçlıklı ve içinden su akan hendekli bir yolla sa
evlerin ve hanların bu yol kenarında inşa edildiğini kaydetmiştir.55 Keza Cuinet, Salihli’nin 
nüfusunu 6318’i Müslüman ve 682’isi Rum olmak üzere toplam 7 bin olarak vermi
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Caddesi’ne paralel iki cadde (Turan ve Belediye) daha in
İstasyon’a bağlayan Mithatpa
şubeleri, eczaneler, lokantalar vb ile 
korumuştur. Yerleşmenin geli
değişiklikler meydana gelmi
sayıda çay bahçesi, açık dü
yaşamdaki canlılığını halen korumaktadır (Foto

Eşme 
Manisa’ya demiryoluyla 152 km uzaklıkta bulunan E

ilçenin yönetim merkezidir. Kemer Da
yükselti değerleri arasında, sel karakterli dereler tarafından hafifçe yarılmı
sathında bulunan Eşme, Cumhuriyet döneminde demiryolu istasyonunda kurulan ve geli
yerleşmelere güzel bir örnek te
uzaklıkta olan Eşme, İzmir
bir konumda yer almaktadır. E
uzaklıktadır.  

Eşme’nin 1934’te kurulu
İstasyon’un bulunduğu mevkide, daha önce herhangi bir yerle
mesafede bulunan Elvanlar Köyü’nün 
m ve Takmak ilçe merkezinin de yakla
yeni bir yerleşmenin ilk nüvesini te
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Caddesi’ne paralel iki cadde (Turan ve Belediye) daha inşa edilmiştir. Eski Salihli Köyü’nü 
layan Mithatpaşa Caddesi, bugün araç trafiğine kapatılmış, iş hanları, banka 
eler, lokantalar vb ile şehrin sosyal ve ekonomik hayatındaki önemini 

menin gelişme yönünde ise, yukarıda belirtilen tarihten sonra önemli 
iklikler meydana gelmiştir. Fakat İstasyon ve yakın çevresi, bir rekreasyon alanı (çok 

çay bahçesi, açık düğün salonu vb) olarak şehir içindeki önemini ve günlük 
ını halen korumaktadır (Fotoğraf 3). 

Manisa’ya demiryoluyla 152 km uzaklıkta bulunan Eşme, Uşak İli’ne ba
ilçenin yönetim merkezidir. Kemer Dağı’nın (1197 m) doğusunda, yaklaşık 800

erleri arasında, sel karakterli dereler tarafından hafifçe yarılmış
me, Cumhuriyet döneminde demiryolu istasyonunda kurulan ve geli

melere güzel bir örnek teşkil etmektedir.57 İzmir’e 218 km, Afyonkarahisar’a 203 km 
İzmir-Afyonkarahisar Demiryolu hattının yaklaşık ortasına rastlayan 

bir konumda yer almaktadır. Eşme, demiryoluyla Uşak’a 69 km ve Alaşehir’e de 49 km 
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m ve Takmak ilçe merkezinin de yaklaşık 7 km’dir (Harita 8). Dolayısıyla İstasyon, burada 

menin ilk nüvesini teşkil etmiştir (Fotoğraf 4). 
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Diğer taraftan, İstasyon’un yakında bulunan Elvanlar Köyü yerine, bugünkü
mevkide inşa edilmesi; cevaplanması gereken önemli bir sorudur. Bu durum, bir ihtimalle o 
dönemde ilçe merkezi olan Takmak ile Elvanlar Köyü arasında ya
bir süre devam eden rekabetle ilgili olabilir. Nitekim E
yöndedir. Diğer önemli bir ihtimal ise, demiryolu sisteminin teknik özellikleriyle ilgilidir. 
Çünkü İstasyon’dan gerek do
virajlara, yarmalara ve dolgu sahalarına rastladı
bir peronun uzunlukları (1.yol 448 m, 2.yol 448 m, 3.yol 360 m, peron 128 m) ve kapladı
alan göz önüne alındığında; istasyon yapımına en elveri
olduğu sonucuna varılmaktadır. Ayrıca demiryolunun bur
uzanması da ikinci ihtimali destekler niteliktedir.   

Harita 8.

Erkânı Harbiye-i Umumiye Matbaası’nda 1328’de basılan 1/200.000 ölçekli 
haritanın Kula Paftası’na göre, bugünkü 
yansıtan herhangi bir işaret konulmamı
(1913)58 incelendiğinde de aynı durum tespit edilmektedir. Bu yıllarda 
İstasyon Binası, ambar ve görevlilere a
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İstasyon’un yakında bulunan Elvanlar Köyü yerine, bugünkü
a edilmesi; cevaplanması gereken önemli bir sorudur. Bu durum, bir ihtimalle o 

dönemde ilçe merkezi olan Takmak ile Elvanlar Köyü arasında yaşanan ve daha sonra uzun 
bir süre devam eden rekabetle ilgili olabilir. Nitekim Eşme halkının görüşü da

er önemli bir ihtimal ise, demiryolu sisteminin teknik özellikleriyle ilgilidir. 
stasyon’dan gerek doğuda Elvanlar’a gerekse batıya doğru uzanan hattın yer yer 

virajlara, yarmalara ve dolgu sahalarına rastladığı gözlenir. İstasyon’da bulunan üç yolun ve 
bir peronun uzunlukları (1.yol 448 m, 2.yol 448 m, 3.yol 360 m, peron 128 m) ve kapladı

ğında; istasyon yapımına en elverişli topografyanın bu mevkide 
u sonucuna varılmaktadır. Ayrıca demiryolunun burada yaklaşık 1 km düz bir 

uzanması da ikinci ihtimali destekler niteliktedir.    

 

Harita 8.  Eşme İstasyonu ve çevresi (1974 yılı). 

i Umumiye Matbaası’nda 1328’de basılan 1/200.000 ölçekli 
haritanın Kula Paftası’na göre, bugünkü Eşme İstasyonu civarında yerleşmenin geli
yansıtan herhangi bir işaret konulmamıştır. Yine bu döneme ait Philippson’un Haritası 
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olmamış ve 1934’te ilçe merkezinin taşınmasına kadar da yerleşme bağlamında önemli bir 
gelişme meydana gelmemiştir.    

Sözü edilen dönemde İstasyon, Eşme İlçesi’nin yönetim merkezi olan Takmak ve 
Elvanlar Köyü’ne nispeten düzgün bir karayoluyla bağlanmıştır. İstasyon’un Kula, Güre ve 
Ulubey’le de karayolu bağlantısı mevcuttur. Bugün Eşme’nin adı geçen yerleşim 
birimleriyle karayolu bağlantısı devam etmektedir.  

İstasyon’un 1897’de ilçe merkezi Takmak’ın 7 km kadar güneyinde ve Elvanlar 
Köyü’nün (bugün Eşme’nin bir mahallesi) 1.5 km kadar güneybatısına inşa edilmesiyle 
birlikte, ilçe merkezinin İstasyon’a veya Elvanlar’a taşınması gündeme gelmiş; fakat 
Takmaklıların büyük çoğunluğu buna muhalefet ederek; engel olmuşlardır. Cumhuriyetin 
ilk yılında ilçe merkezinin Takmak’tan bugünkü yerine taşınması ciddi bir şekilde tekrar 
gündeme gelmiştir. Çünkü Takmak’ın Yunanlılar tarafından yakılması nedeniyle yeni 
yerleşmenin İstasyon’da kurulmasının daha uygun olacağı düşünülmüştür. Ancak bazı 
itirazlar yüzünden girişim sonuçsuz kalmıştır. Özellikle ilçe merkezi olma konusunda 
Takmak ile Elvanlar Köyü arasında yaşanan şiddetli rekabet; bu konuda çözüme 
ulaşılmasını güçleştirmiştir.  

İlçe merkezinin Elvanlar Köyü’ne taşınması 11 Mart 1931’de Manisa İl Genel 
Meclisi’nin 17. toplantısında müzakere konusu yapılmıştır. Fakat İl Genel Meclisi 
üyelerinin büyük çoğunluğu, ilçe merkezinin Elvanlar Köyü’ne taşınmasına itiraz 
etmişlerdir. Dolayısıyla taşınma konusu bir sonuca bağlanamamıştır. Eşme’de uzun bir süre 
kaymakamlık görevinde (1928–1938) bulunan Vakkas Ferit Savaş ile bazı Takmaklıların 
ısrarlı girişimleri sonucunda, ilçe merkezinin İstasyon’a taşınması konusu 28 Şubat 1934’te 
Manisa İl Genel Meclisi’nin 10. toplantısında tekrar görüşülmüş ve bu kez taşınması 
yönünde karara bağlanmıştır.59 İçişleri Bakanlığı’nın onayı ve 17 Mart 1934 Tarih ve 10348 
Nolu Kararname’nin Resmi Gazete’de yayınlanmasını60 takiben Eşme İlçesi’nin merkezi 
Takmak Köyü’nden adı Eşme şeklinde değiştirilen İstasyona taşınması kararı hemen 
uygulamaya konulmuştur. 

Bu arada başta Eşme İl Genel Meclisi üyesi Selim Bey olmak üzere bir kısım 
Takmaklıların engelleme ve kararı iptal ettirme çabaları sonuç vermemiş ve Eşme İlçesi’nin 
idari birimleri, 26 Mart 1934 tarihine rastlayan pazar günü kağnılarla İstasyon’a taşınmıştır. 
Burada ilk önce Jandarma Bölüğü’nün hizmet binası, sonra Belediye’nin geliri ve halkın 
yardımıyla Hükümet ve Belediye binaları yaptırılmıştır. Dolayısıyla ilçe merkezinin 
İstasyon’a taşınması, uzun bir süre sonra gerçekleşmiştir.  

Eşme, Manisa İli’nin bir ilçesi iken 15 Temmuz 1953 Tarih ve 8458 Sayılı Resmi 
Gazete’de yayınlanan kanunla yeni kurulan Uşak İli’nin bir ilçesi haline getirilmiştir. 
Bugün nispeten canlı bir sosyo-ekonomik yapısıyla Uşak İli’nde önemli ilçe 
merkezlerinden olan Eşme’nin nüfusu 1935’te 1838 iken 1955’te 3689’a, 1985’te 10061’e 
ve 2008’de 13120’na ulaşmış olup; yerleşmenin hızlı gelişmesini gösterir niteliktedir.  

Kısaca, Eşme, Manisa-Uşak Demiryolu üzerinde, ilçenin yönetim görevini üstlenen 
Takmak ve çevresinin yük ve yolcularının taşıması amacı ile inşa edilen bir istasyona, idari 
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bir kararla, ilk önce idari birimlerin taşınması sonucu gelişmeye başlayan ve bugünkü 
şeklini alan bir yerleşmedir. Diğer bir ifadeyle Eşme, Cumhuriyet döneminde kurulan ve 
gelişen "istasyon yerleşmeleri” ne ülkemizdeki dikkati çeken örneklerden birini 
oluşturmaktadır.  

Sonuç 

Türkiye’de hat uzunluğu 8697 km’yi ve gelişim süreci yaklaşık 150 yılı bulan 
demiryolu ulaşımının yerleşim birimlerine etkileri kuşkusuz çok yönlü olmuştur. Konunun 
mekân ve zaman bakımından çok kapsamlı olmasına karşılık, ülkemizde akademik düzeyde 
yapılan çalışmaların sayısı maalesef fazla değildir. Bundan dolayı bu makalede, ülkemizin 
ilk demiryollarından olan Manisa-Uşak Demiryolu ulaşımın yerleşme üzerine etkileri ele 
alınmış ve böylelikle yerleşme coğrafyasına bir katkının yapılması amaçlanmıştır.     

Manisa-Uşak arasında uzunluğu 221 km olan demiryolu güzergâhında mahalle, köy, 
kasaba ve şehir büyüklüğünde toplam 50’den fazla yerleşim birimi bulunmaktadır. 
Demiryolu ulaşımından farklı şekillerde etkilenen bu yerleşim birimlerinden 6’sı bu makale 
kapsamında ele alınmıştır. Bunlar batıdan doğuya doğru; Çobanisa, Urganlı, Ahmetli, Sart, 
Salihli ve Eşme’dir.  

İdari bakımdan Manisa İli Merkez İlçesi’ne bağlı Aşağıçobanisa’nın, demiryolu 
ulaşımıyla birlikte bir "istasyon yerleşmesi" şeklinde kurulduğu yönündeki yaygın kanaat 
doğru değildir. Adı geçen kasaba, 18. yüzyıl sonu veya 19. yüzyıl başında, demiryolu 
inşasından çok önceleri, Yukarıçobanisa Köyü’ne bağlı bir "çiftlik yerleşmesi" şeklinde 
kurulmuştur. Fakat daha sonra burası, demiryolu ulaşımının olumlu etkileri sonucu, bir 
"istasyon yerleşmesi" olarak gelişme göstermiştir.  

Urganlı, Ahmetli ve Salihli’de istasyonlar yerleşim sahasının genellikle 0.5-1.5 km 
kadar dışında inşa edilmiştir. Bu istasyonlar, özellikle 1950’lere kadar önemli bir cazibe 
oluşturmuş; yerleşmenin gelişim yönü ve planlanmasında önemli etkileri görülmüştür. Keza 
istasyon adını taşıyan mahalleler kurulmuş, cadde ve sokaklar açılmıştır. Bugün adı geçen 
yerlerde bulunan istasyonlar, yerleşim sahasının içinde kalmış ve hatta bazı istasyonlar 
merkezi bir konuma gelmiştir.  

Lidya Krallığı’nın meşhur başkenti Sart şehri, zaman içinde önemini kaybetmiş ve 
19. yüzyılın ortasında tamamen terk edilerek bir ören yeri haline gelmiştir. Bugün mevcut 
olan Sart kasabası, bu eski şehrin yakınında, demiryolu ulaşımının başlamasından sonra bir 
"istasyon yerleşmesi" olarak kurulmuş ve gelişme göstermiş yeni bir yerleşmedir. 

Türkiye’de demiryolu ulaşımının yerleşmeye etkileri konusunda dikkati çeken 
örneklerden birini de Eşme oluşturmaktadır. Aynı adı taşıyan bir ilçenin yönetim görevini 
üstlenen Eşme, demiryolu istasyonunda 1934’te ilk önce idari birimlerin taşınmasıyla yeni 
bir yerleşme olarak kurulmuş ve gelişmiştir. Başka bir deyişle Eşme’nin bugünkü yerinde 
kurulması, idari bir kararla ve demiryolu ulaşımına bağlı olmuştur. 

İncelenen dönemde istasyon ve yakın çevresi, çoğunlukla fabrikaların, depoların, 
resmi dairelerin, otellerin, kahvehanelerin, lokantaların vb. inşası bakımından tercih edilen 
bir yer durumundadır. Örneğin Salihli ve Eşme Hükümet konakları ve bazı resmi daireleri 
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istasyon yakınında inşa edilmiştir. Fakat demiryolu ulaşımı ve istasyonların önemini 
kaybetmeye başlamasıyla birlikte, kuşkusuz yerleşmenin gelişim yönünün de etkisiyle daha 
farklı bir dağılış tarzı ortaya çıkmıştır.  

Genellikle istasyonların çevresi ağaçlandırılmış (çınar, söğüt, akasya, çam vb), park, 
bahçe ve kahvehaneler inşa edilmiş ve böylelikle istasyon, yerleşmenin önemli bir 
rekreasyon alanı haline gelmiştir. Bugün de istasyon çevresi, yerleşmenin önemli bir 
rekreasyon sahası olma özelliğini büyük ölçüde sürdürmektedir. 

Karayolu ve hava ulaşımının henüz gelişmediği bir dönemde, resmi heyetlerin yurt 
gezileri çoğunlukla demiryoluyla yapılırdı. Dolayısıyla istasyonlar, resmi heyetleri 
karşılama ve uğurlama törenlerinin yapıldığı, resmi davetlerin verildiği ve çeşitli kültürel 
etkinliklerin düzenlendiği bir yer özelliğini kazanmıştı. Bu bakımdan demiryolu üzerinde 
bulunan yerleşmeler, diğer yerleşmelere oranla daha avantajlı oluyorlardı.  

Kurtuluş Savaşı sırasında Salihli ve Ahmetli’nin büyük bir kısmının yakılması, 
buralarda yerleşmenin yeniden kurulmasını gerektirmiştir. Bunun için yeni imar ve kadastro 
planları hazırlanmıştır. Bu haritalarda istasyona ayrı bir önem verilmiş; ana cadde, sokak, 
arazi kullanışı vb durumlarda istasyonun belirleyici rolü dikkate alınmıştır.    

İstasyon binaları, mimari görünümü (Çobanisa dışında) ve ulaşım fonksiyonu 
yanında kültürel bir değer de taşımaktadır. İzmir İki Numaralı Kültür ve Tabiat Varlıklarını 
Koruma Kurulu tarafından istasyon binaları kültür varlığı olarak tescil edilmiş, koruma 
altına alınmıştır.  

Bu çalışmada ele alınan istasyonlar, Kurtuluş Savaşı döneminde önemli askeri rolleri 
nedeniyle Türkiye Cumhuriyeti Tarihi’nin yanı sıra yerel tarih bakımından da ayrı bir 
değeri teşkil etmektedir.  
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