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Fotograflarin Ipgginda Eski Tavsanh Istasyon Yolcu Binasi ve Diger Tescilli
Istasyon Yapilarimin Mimari Ozelliklerinin Degerlendirilmesi

An Evaluation of the Architectural Features of the Former Tavsanl Railway
Station Building based on Photographs and on Other Registered
Station Buildings

Sibel YARAR"

Oz: Demiryolu hatlar1 ulagim tarihinin en islevsel adimlarindan biri olmanin yani sira medeniyetin
gelisiminde de kilit rol oynayan bir yenilik olmugtur. Demiryollar1 tarim ve sanayi devrimlerinin sonucu
olarak ortaya ¢ikmustir. ilk &rnekleri Avrupa’da gériilen Demiryollar1 ag1 tiim diinyaya dagilmis ve kisa
siire sonra Osmanl topraklarinda da kurulmaya baslanustir. Bu dénemde Ingiliz, Fransiz ve Alman
sirketler tarafindan degisik bolgelerde ¢esitli giizergahlarin ingasina baglanmistir. Cumhuriyet doneminde
de hizla devam eden inga faaliyetlerine gerek yerli gerekse yabanci sirketler vasitasiyla yenileri eklenerek
hatlar arasindaki bosluklar doldurulmustur. Bu hatlardan biri de Cumbhuriyet déneminde olusturulan
Balikesir-Kiitahya hattidir. Bu hattin ilk etab1 olan Kiitahya-Tavsanli arasi istasyonlar1 insasi ilk biten
boliimdiir. Bu c¢alismada aymi giizergah i¢inde Kiitahya ili Tavsanli il¢esinde yer alan tescilli istasyon
binalar1 fotograf ve planlar yardimiyla tanimlanarak degerlendirilmistir. Giiniimiizde var olmayan
Tavsanl istasyonu yolcu binasinin eski fotograflardan yola ¢ikarak tanimi yapilmis ve ayni hattaki diger
istasyon yolcu binalari ile karsilastirilarak benzerlikleri ortaya koyulmaya caligiimistir.

Anahtar sozcuikler: Demiryollari, Istasyon Binasi, Tavsanli, Balikesir-Kiitahya Demiryolu

Abstract: Railway lines that have been a functional step in the history of transportation also have been a
key innovation on behalf of an improvement in civilization. Railways were a consequence of the
agricultural and industrial revolution. Railways lines which were initally examples in Europe became
established shortly after in Ottoman lands. In this period construction works started at various directions
in different regions by English, French and German companies. Construction activities were carried out
swiftly in the Turkish Republican era by way of both foreign and local companies and gaps between
railways lines were completed. One of the railway lines which were established in Republican period is
Balikesir-Kitahya line. The first phase of this line was the Kutahya-Tavsanli line which was first
completed. in this article the registered station buildings of the Tavsanl railway complex, situated in the
Province of Kiitahya, is discribed and evaluated. The former Tavsanli station building is presented and
with the assistance provided by old photographs, the Tavsanl station building is compared to the
buildings of other railway stations.

Keywords: Railways, Railway Building, Tavsanli, Balikesir-KUtahya Railway.

Giris

Dinya’da modern anlamda demiryolu insasi Sanayii devriminin ardindan gelisen is kollarinin
ve iretimin sonucunda dogan tasima ve hizli ulasim ihtiyaglart sonucu ortaya ¢ikmustir. 19.
yiizyilin ikinci ¢eyreginde Avrupa’da insa edilmeye baslayan demiryollar1 ag1 kisa siire igeri-
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sinde on binlerce kilometreye ulagmistir. Ayrica bu aglar kisa siire sonra iilkeler arasinda da
kurularak hem ticarete hem de yolcu tasimaciligina hizmet etmislerdir.

Insa edilen demiryollar1 genellikle yerlesim merkezleri iizerinde olup bu yollar iizerinde
kurulan ana ve ara istasyonlar etrafinda yeni yapilasmalari olusturmus ve iskan sahalarini ¢esit-
lendirmistir (Hasanbat 2018, 9-10).

Osmanli Imparatorlugu’nun hakim oldugu genis topraklarda ulasim 19. yiizyila kadar agir-
likl1 olarak 6nemli hatlar {izerindeki kara yollan vasitasiyla saglanmis, bu yollara yenileri
eklenmis ve daha az olmak iizere deniz yolundan faydalanilmistir. 19. yiizyilda ise Batmin
gelistirdigi yeni ulasim yollar1 6zellikle Tanzimat Fermani’ndan sonra Osmanli topraklarinda da
uygulanmaya baglanmustir.

Avrupa devletleri ile yapilan ticari anlagmalar, uygulamaya koyulan giimriik nizamnameleri,
verilen imtiyazlar nedeniyle Osmanl ile bu devletler arasinda farkl: iliskilerin baslamasina
sebep olmustur. Gerek ticari gerek askeri gerekse somiirgelerine ulagim nedenleriyle Avrupa
devletleri Osmanli’nin ulagim sisteminde yer almaya 6nem vermislerdir. Bu baglamda limanlar
ve demiryollar1 oncelik kazanmistir. Tanzimat Fermani’nda sadece yerli Uretime ve imara dair
maddeler bulunmasina karsin Islahat Fermani’nda kara ve suyollarinin yeniden yapilmasinda
Avrupa’nin bilgi ve sermayesine bagvurulacagi ifade edilmistir (Engin 1993, 26-27). Tanzimat
doneminden baglamak iizere Abdiilmecid, Abdiilaziz (6zellikle Ali ve Fuat Pasalar) demiryollari
ve kanallarin a¢ilmasini desteklemislerdir (Hasanbat 2018, 12).

Osmanli’da demir yolu kurma ruhsati ilk defa Abdiilaziz doneminde yabancilara verilmistir.
1856 yilindan itibaren basta Ingiltere ve Fransa olmak iizere Almanya ve Amerika’nin da katil-
dig1 pek cok yabanci yatirimer demiryolu insa etme ve isletme hakki i¢in Babi-1 Ali’ye basvur-
mustur. Bu tlkelerin Osmanli topraklarinda yapacaklar1 yatirirmlardan beklentileri vardir. Bu
sayede hem kendi teknolojilerini satacaklar, hem Osmanli topraklarinin yeralti ve yer {istii zen-
ginliklerinden yararlanacaklar hem de somiirgelerine daha kisa siire de ulasabileceklerdir.

Osmanli’nin ise yabanci devletlerden farkli olarak demiryollarindan kendi beklentileri
vardir. imparatorlugun uzak mesafelerine kadar rahatga ulasabilmek, denetimi saglayabilmek,
isyanlar kolayca bastirabilmek, asker kacaklarii 6nlemek, savas sirasinda malzeme ve asker
sevkiyatin1 daha hizli yapabilmek, ticarette canlilii arttirmak, Mekke ve Medine’ye ulagimi
rahatca saglayarak Islam birligini koruyabilmek, reform yanlilarini memnun etmek, niifuzunu
kaybettigi yerlerde yeniden otorite kurabilmek bunlardan en énemlileridir (Senyigit 2002, 21).

Osmanh Imparatorlugu doneminde insa edilen demiryollarin1 su sekilde gruplamak miim-
kunddr.

1. izmir ve Cevresindeki Demiryollari
2. Anadolu-Bagdat Demiryollari

3. Hicaz Demiryollar

4. Rumeli Demiryollar1

Ingiltere hem somiirgesi olan Hindistan’a giden yolu kisaltmak hem de Osmanh
topraklarindaki hammadde kaynaklarindan faydalanmak {izere ilk demir yolu ingasini 1851-
1856 yillar1 arasinda Iskenderiye-Kahire Hatti iizerinde tamamlamustir. Bu hat 1869 yilinda
Siiveys Kanali’nin agiligina kadar énemini korumustur (Erkan 2007, 20-21).

Osmanli 1858 yilinda demiryolu insa kosullarini standartlastirmak i¢in isi almak isteyen sir-
ketlere yonelik alt1 boliimden olusan bir sartname hazirlamigtir. Osmanli’nin Anadolu toprakla-
rinda ise ilk demiryolu hatt1 1856-1890 yillar1 arasinda ingilizler tarafindan yapilan Izmir-Aydim
hattidir. Baglangicta 130 km olarak yapilan bu hat daha sonra imtiyazlar vasitasiyla Dinar’a
kadar uzatilmis, bu ana hatta ek olarak Odemis, Séke, Denizli ve Civril’e tali hatlar dosenmistir
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(Akyildiz 1995, 250-261).

[zmir hatt1 iizerinde diger bir demiryolu hatt1 olan Izmir-Turgutlu Ingilizler tarafindan 1863-
1866 yillar1 arasinda insa edilmis ve bu hat 20. yiizyilin baslarinda Afyon’a kadar uzatilarak
basta 93 km olan hat 702 km uzunluga erismistir (Haykir 2011, 120).

Osmanli imparatorluk topraklarinin Avrupa kisminda agilan ilk demiryolu yine Ingiliz
sermayesinde yapilmistir. Kdstence-Cernova (Bogazkdy) arasinda Tuna-Karadeniz hatt1 olarak
adlandirtlmis ve 1857-1860 yillart arasinda inga edilmistir. Bu hatla Rumeli demiryollarinin
temeli atilmis fakat Osmanli-Rus Savagsi sonrasinda Romanya topraklarinda kaldig: i¢in bu iilke
tarafindan satin alinmistir (Engin 1993, 40). Rumeli hattinin bir kismimin ingas1 1869 yilinda
Paris’te yapilan bir anlasma ile Avusturyali Baron Hirsch’e verilmistir. Miilkiyet Osmanl
tizerinde kalmak Uzere kendisine sadece isletme hakki taninmistir. Hirsch ile yapilan anlasmada
kendisine yedi sene igerisinde 2000 kilometreye ulasacak demiryolu hatti ingast ve ikmali
yetkisi verilmistir. Ana hat Istanbul-Catalca-Edirne-Harmanli-Sofya- Nis olup bu hatta Dede-
agac-Yanbolu-Selanik sube hatlar1 baglanacaktir. 1870 yilinda insaat baglamis ve 1873 yilinda
bir kism1 tamamlanmis, 1878 yili sonunda pek ¢ok glizergah hatt1 faaliyete ge¢mistir. 1. Dlnya
Savagi sirasinda isletme haklarinda pek ¢ok degisiklik yapilmis, 1931 yilinda ise Tiirkiye sinir-
larinda kalan kismi kurulan yerli sirkete devredilmistir (Senyigit 2002, 29).

Anadolu-Bagdat demiryollar1 hattt 1871 yilinda Abdiilaziz’in imparatorlugun Asya toprak-
larin1 Istanbul’a baglayacak bir demiryolu ag1 kurmak igin bir ferman yayimlamasiyla giindeme
gelmistir. Bu fermanda gerceklestirilmesi diisiiniilen ana hat istanbul-Bagdat arasindadir ve bu
hat yan hatlarla birlikte Karadeniz, Akdeniz ve Basra Korfezi’ne baglanacaktir. Bu donemde
Osmanli ile barig¢il bir politika giiden Almanya da demiryolu insas1 isine dahil olmustur. Birkag
tilkenin yatirimcilart ile 1888 yilinda bir s6zlesme yapilmistir. Bu uzun siireli bir proje olup ilk
etapta izmir’den Eskisehir yolu ile Ankara’ya kadar bir demiryolu yapim ve isletmesi ve ileride
Bagdat’a kadar uzatilmas1 konusunda anlagilmistir. 19. yiizy1l biterken Anadolu-Bagdat hatti
dahilinde kilometrelerce yol dosenmis ve ¢ogunlugu Almanlar tarafindan yapilmistir (Senyigit
2002, 31-36).

1871 yilinda Uskiidar-izmit arasinda Fransiz sermayesi ile demiryolu ¢alismasi baslatilmis
bu hattin Haydarpasa-Pendik aras1 1872°de Pendik-Gebze arasi 1873‘te Gebze-izmit arasi ise
1874’de tamamlanmistir (Sobutay 1996, 6).

Anadolu-Bagdat Demiryolu’nun bir kolunu meydana getiren Giiney (Cenup) Demiryollari
hatti Toprakkale-Payas-Iskenderun, Fevzipasa-Meydaniekbez, Cobanbey-Nusaybin, Senyurt-
Mardin giizergahlarindan olugsmaktadir (Haykir 2011, 123-124).

Kuzey Dogu’da Maden-Yenikdy-Erzurum-Sarikamis hatti Ruslar tarafindan insa edilmis ve
1916 yilinda isletmeye agilmistir. Bir siire kullanilan bu hatlar daha sonra devlet tarafindan
alinarak sokiilmiis ve genis hat olarak tekrar hizmete agilmustir.

Tamamiyla milli bir insaat projesi olan Hicaz Demiryolu 1899-1914 yillar1 arasinda gergek-
lestirilmeye caligilan bir icraattir. Aslinda bu proje Anadolu ve Bagdat demiryollarin1 tamam-
layic1 bir 6zellige sahiptir. Bu sayede Istanbul’dan Mekke’ye daha hizli ve giivenli sekilde
ulagilabilecektir. Yapim maksad: dini, askeri ve yoOnetimsel nedenlere dayanmaktadir. Proje
Abdllhamid’in Pan-islam politikasiyla drtiisen bir diisiincedir. 1900 yilinda yayinlanan iradede
padisah demiryolunun Sam’dan baslayip Medine’ye ulasacak ve Mekke’de sona erecegini
belirtmistir. Osmanli’nin higbir yabanci devlet karismadan sadece kendinin yapacagi milli bir
proje olacaktir. Fakat isler umuldugu gibi gitmemis, once yabanci miihendis, sonra yabanci
makinalar ve is¢iler igin igine girmis ve Alman niifuzu ¢ogalmistir. Béylece isler hizlanmis ve
1908 yilinda Medine’ye kadar ulasilmistir. Son asama olarak Mekke’ye kadar gitmesi diisii-
nildlyse de gerek Mekke emirinin gerekse bedevi asiretlerinin direnisleri sonucunda bu hattin



390 Sibel YARAR

ingas1 gergeklestirilememistir (Senyigit 2002, 37-43).

Miitareke donemine gelindiginde (1918-1922 ) I. Diinya Savasi’nin Osmanli’nin miittefiki
oldugu iilkelerin aleyhinde sonuglanmasi {izerine imzalanan Mondros Ateskes Anlasmasi ve
Sevr Anlagmasi’nda demiryollari ile ilgili hiikiimler de yer almistir. Bu hiikiimlere gore im-
paratorluk topraklarindaki tiim demiryollar1 sahiplerine devredilecektir. Almanlara ait bdtiin
demiryollar da miittefiklere teslim edilecektir. Osmanli hiikiimetinin mali olan demiryollar1 ise
miittefiklere harp tazminati olarak verilecektir. Bdylece demiryollari Ingiliz, Fransiz ve Yunan
isgali altina girmistir. Anadolu’da istiklal savaginin baglamasi {izerine Osmanlinin elinde kalan
cok az demiryolu once Eskisehir’de kurulan ve daha sonra Konya’ya taginan Miidiriyet-i
Umumiye teskilat1 tarafindan idare edilmistir (Senyigit 2002, 73-74).

Cumbhuriyet kuruldugunda elde devlete ait hi¢bir demiryolu bulunmamaktadir. Bu nedenle
iilkenin yeniden ingasinda yeni demir yollar1 yapmak ve onlari isletmek, var olan sirket hatlarini
ise satin almak bayindirlikla ilgili ilk hedefler arasinda yer almistir. Bu anlamda yabanci
sirketlerin ellerinde bulunan hatlar, I. Diinya Savasi sirasinda terkedilen topraklarda kalan
demiryollar1 satin alinarak devletlestirilmistir. 1927 yilindan itibaren satin alma islemleri
baslamis 1938 yilina kadar devam etmistir (Yildirim 1996, 389-390).

Lozan Anlagsmasi’ndan sonra 1924 yilinda demiryollar1 siyaseti belirlenmis ve bu konuda
kanunname hazirlanmistir. Bu anlamda demiryollarini devretmek iizere Anadolu-Bagdat Demir-
yollar1 Miidiiriyet-i Umumiyesi kurulmus, yeni demiryolu hatlarinin ingasi ve isletilmesi igin
ayrica {ic miidiiriyet daha olusturulmustur. iki sene sonrasinda ise idareyi tek elde toplamak
amaciyla bu ii¢ miidiiriyet birlestirilerek Devlet Demiryollar1 ve Limanlar Idaresi Umumiyesi
kurulmustur (As 2006, 94).

Cumhuriyetin yeni demiryollar1 insa etme hedefi ¢ergevesinde 1927 yilinda Ankara-Kayseri
hatt1 ile baglamak tizere ilk etapta 1960 yilina kadar Anadolu’da pek ¢ok giizergah iizerinde yeni
demiryollar1 insa edilmistir. Bu inga siireci glinlimiize kadar devam etmektedir (Tam liste icin:
http://www.tcdd.gov.tr/content/31). 1939 yilinda liman isletmesi ile birlikte olan mudurluk
Baymdirlik Bakanligi’ndan alinip Ulagtirma Bakanligi’na baglanmis, 1953 yilindan itibaren ise
¢ikarilan kanunla iktisadi devlet tesekkiilii haline gelerek bugiin ki ismini (TCDD) almistir
(Ergun 1966, 32-40).

1. Demiryolu Yapilarimin Mimarisi

Demiryolu istasyonlarinin yerleskesi igerisinde ihtiyaclardan dolay1 ¢esitli yap1 tiirleri insa edil-
mistir. Bu yapilar garlar, istasyon yolcu binalar1, mal depolari, rihtimlar, tuvaletler, igme suyu
kuyular1, lokomotif depolari, atdlyeler, ates cukurlari, su depolari, su kuyulari, komiir rihtimlari,
lojmanlar ve ek binalar, alimantasyon binalari, camasirhaneler, is¢i ve ndbetgi evleridir.

Osmanli déneminde demiryolu insaatlarinin farkli sirketlere verilmesi bu yollar iizerinde
tasarlanan binalarin gesitli iisluplarda yapilmasima neden olmustur. Yapilar Ingiliz, Fransiz ve
Alman isletmeciler tarafindan insa edilmistir. Haydarpasa, Alsancak, Basmane gibi bazi biiylik
gar ve istasyon binalarinda yapimi iistlenen iilkenin mimari Gsluplarinin yansimalarint gérmek
miimkiindiir. Fransizlar tarafindan insa edilen Basmane Tren Gar1 Lyon’daki gar binasinin yakin
bir benzeridir. Bu binalar kagir yap1 sistemi ile yabanci mimarlar tarafindan insa edilmistir.
Cumbhuriyetin hemen 6ncesinde bazi Tiirk mimarlarin milli {islupta istasyon binalari insa et-
tikleri de goriilmektedir. Ortak olan nokta plan semalarinin bati modelinde olmasidir, farkliliklar
cephelerde kullanilan yerel ve milli tasarimlarda gériilmektedir. Istasyon yapilarinin en énemli
birimleri gar ve yolcu binalaridir. Ana hat istasyonlarinda insa edilen gar binalar1 6rneklerinde
simetri, anitsal giris, kemerli pencere dizileri, kilit taslari, silmeler ve genelde iki yaninda birer
kule gorilmektedir (Demirarslan 2015, 1639).
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Ayni hat tizerinde bulunan bazi istasyon binalarmin {islup ve plan bakimindan benzerligi
gbzlemlenmektedir. Ornegin 1873-1880 yillar1 arasinda Osmanli imparatorlugu tarafindan isle-
tilen Haydarpasa-Pendik arasi yapilan istasyonlardaki bazi yolcu binalarinda cephe ve plan
tasarimlar1 birbirine benzemektedir. Tasarimlar konut ya da karakol binalarinin goriiniimiinii
cagristirmakta ve boylece halkin yadirgamayacagi bir goriiniim vermektedir. Yapilar genelde iki
katli olarak insa edilen kagir ana yapiya bitisik olarak tasarlanmis tek katli bir birimden mey-
dana gelmektedir (Erkan & Ahunbay 2008, 17-18).

Belirli biiyiik merkezler disindaki hatlarda ise uygulanmaya calisilan bir simetri, kagir yap1
sistemi ve sirali pencere dizileri gibi genel tasarimlar disinda belirli bir tipoloji olusturmak zor
goriinmektedir. Demiryolu hatt1 boyunca farkli ihtiyaglar1 karsilamak iizere ¢esitli yapi tipleri
insa edilmistir. Bu yapilar farkli ingaat etaplarindan olugmaktadir ve degisik zamanlarda inga
edilmislerdir. Istasyon yerleskesi i¢inde yan yana yer alan bu yapilar giiniimiize kadar degi-
siklikler gecirmis ve bir kismi 6zgiinliigiinii yitirmistir.

2. Tavsanh istasyonunun Kurulusu

Tavsanl istasyonu Cumhuriyet doneminde projelendirilen Kiitahya-Balikesir giizergdhi igeri-
sinde yer almaktadir. Bu giizergdh Cumhuriyet yonetiminin demiryollart ile ilgili caligmalarin-
daki 1924-1927 yillar1 arasini kapsayan ilk donem igerisinde yapilmigtir (Fig. 1). Bu giizergahi
insa etmekteki amag Istanbul’dan baslayan, izmit’e ve oradan Eskisehir iizerinden Konya’ya
baglanan Anadolu demiryollar1 hattin1 birlestirmektir. Ana gilizergah ile birlesilen nokta
Eskisehir-Konya demiryolu hatt1 iizerindeki Alayunt istasyonu’dur. Bu istasyondan Kiitahya’ya
uzanan sube bir hat halihazirda mevcuttur.

1924 yilinda giizergah ¢alismalari yapilan hattin ilk etabini olusturan Kiitahya-Tavsanli i¢in
kanun tasarisi hiikiimet tarafindan Maliye Enclimeni’ne sunulmustur (Fig.2). Enclimende ve
sonra mecliste kabul edilen bu hat i¢in 16 Nisan 1925 tarihli ve 625 numarali kanun ¢ikar-
tilmistir. 9 Eylil 1925 yilinda ise torenle hattin insasina baglanmistir. 1927 yilinin ortalarina
gelindiginde Kiitahya Istasyonu’ndan Demirciéren Duragi’na kadar olan insaat tamamlanmistir.
Bu hat hiikiimet tarafindan Tiirk miiteahhitlere yaptirilmistir (Haykir 2011, 266).

Bu kismin insasinda gerek mali nedenlerden gerekse arac¢ gere¢ bakimimdan imkéanlar kisith
Tiirk firmalar ile siirdiiriilemeyecegi anlasilinca hiikiimet Jullius Berger Sirketi ile 1927 yilinda
bir anlagma imzalayarak tiim hattin insasin1 bu sirkete vermistir. S6z konusu sirketi ise Alman
Bankalar Sendikasi mali yonden destekleyecegine dair s6zlesme kabul etmis, bir nevi kefil ol-
mustur. Yapilan anlagmaya gore sirket Kiitahya-Balikesir hattinin insasina sézlesme tarihinden
45 giin sonra baslayacak ve {i¢ sene icerisinde bitirecektir. Bu anlasmada sadece hat yapimi
degil hat tlizerindeki garlar, istasyonlar, depolar ve atdlyeler de dahildir. Sirket 1927 yili ige-
risinde hem Kiitahya hem de Balikesir tarafindan olmak iizere karsilikli olarak ingaata baslamig
Haziran 1928 yilinda ise baz1 aralarin ray dosemesi hari¢ neredeyse bitirmistir. Aralik aymin ilk
giinii Kiitahya Tavsanli hattinin agilis téreni gergeklestirilmistir (Haykir 2011, 266-268).

Fakat bu sirketlerin yerli tageronlarla anlagmasi neticesinde isler istendigi gibi gitmemistir.
Hiikiimet 1929 yilinda ¢ikarttig1 kanunla demiryollarinin 6denegini arttirarak destek vermistir.
Bu dénemde yabanci sirketlerin tageronlugunu yapan yerli firmalar avantaj kazanmis ve iglerin
pek ¢ogunu almaya baslamigtir. Hattin Tavsanli-Degirmisaz bélimd 11 Mart 1930 tarihinde
acilmig, 26 Mart 1931 yilinda ise Balikesir ve Kiitahya yonlerinden baglayan iki yonlii ingaat
birleserek tamamlanmigtir. Bu arada meydana gelen heyelan nedeniyle bazi hasarlar olusmus ve
tamirleri neredeyse bir sene slrmis, resmi agilis merasimi ancak 23 Nisan 1932°de
gerceklestirilebilmistir (Haykir 2011, 269).
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3. Tavsanh istasyonu Binalar
Istasyon sahasi icinde olan bina sayis1 devlet demiryollari kayitlarma gdre yirmi ii¢ yap1 goriin-
mektedir. En eski yap1 olarak ambar binasi yer almakta, diger yapilarin en erken tarihlisi
1950’lerde olmak iizere daha geg tarihlere ait yapilardir. Cogunlugun yapim teknigi yigma ka-
girdir. Bunun disinda iki yap1 betonarme karkas, biri ¢elik karkas, bir digeri ise prefabrik olarak
inga edilmistir (Fig. 3).

Tavsanli istasyonun ilk yolcu binasi bugiin ayakta olmayip yerinde 1972 yilinda insa edilen
yeni bina yer almaktadir. Bugiin ayakta olan istasyon binalarindan erken tarihli ambar binasi,
alimantasyon binasi ve is¢i barakasi tescil edilmis yapilardir.

3.1 Tavsanh istasyonu Eski Yolcu Binasi

Bugiin ayakta olmayan Tavsanli istasyonu yolcu binasmnin hattin tamamlandigi 1927-1928 yil-
lar1 arasinda bir tarihte insa edildigi diisiiniilmektedir. Planlarina ulasilamayan yapinin elde
edilen gorsellerinden ortada iki kath ana bir kiitle, yanlarda ise ana kiitleye bitisik tek katli yan
kiitlelerden olusan dikdortgen planli bir yap1 oldugu anlagilmaktadir (Fig. 4).

Yapinin alt katindaki tiim pencere ve kapilar kemerli olarak diizenlenmis ve etraflar1 kesme
taglar ile c¢er¢evelenmistir. Ana kiitlenin st kat pencereleri ise dikdortgen formdadir. Ana
mekanin alt katinda giiney ve kuzey cepheleri simetrik olmak tizere, bir kap1 ve iki penceresi yer
almaktadir. Ust katta ise her iki cephede iicer dikddrtgen pencere bulunmaktadir. Yapinimn iki
tarafinda yer alan tek kath kiitlelerin boyutlariin ayni olmadig1 gozlenmektedir (Fig. 5). Batida
yer alan kismi1 daha kisa olup giiney ve kuzey cephelerinde birer kemerli penceresi, bat1 cephe-
sinde ise kemerli bir pencere ve bir kapist bulunmaktadir. Dogu yo6niindeki daha uzun olan
eklentinin giiney ve kuzey yonlerinde genis agiklikli birer kap1 yer almaktadir. Uzaktan goriilen
bir fotograftan dogu cephesinde ortada kiigiik bir kare pencere var oldugu anlasilmaktadir (Fig.
6). Demiryoluna bakan giiney cephesinin 6niinde trenle ayn1 seviyeye gelecek sekilde bir yiik-
seltisi oldugu goriilmektedir. Bu bolimiin basindan beri ambar islevini gorecek boliim olarak
yapildig1 agiktir. Bugiin ayakta olan ambar binasi ise heniiz insa edilmemistir.

Tavsanlt Yolcu binasinin insasindan sonraki tarihlerde ¢ekilmis bir fotograf yapinin kuzey
cephesi gostermektedir (Fig. 6). Burada yapinin bati kisminin degistirildigi, uzatilarak cephe-
lerine kapilar eklendigi goriilmektedir. Dogu cephesi ise ana yapi kiitlesinden ayrilmistir. Muh-
temelen ayrilan bu yapi kiitlesi bugiin hala ayakta olan ambar binasinin goriinen kismidir. Bat1
cephesine yapilan eklemeyle ambar binasinin bugiinkii seklini aldig1 diisiiniilmektedir. Ambar
binasinin ilk yapilan kisminin gatisi ile sonradan yapilan kisminin ¢atisi arasinda renk farklilig
oldugu da gozlenmektedir.

Biitiin bu gorsellerden istasyondaki yolcu binasimin insa edildikten sonra tarihi tam olarak
bilinmeyen donemlerde ana kiitlenin batisinda bulunan bdliimiin uzatilarak biiyiitiildiigl, dogu
kisminda ambar olarak kullanilan boliimiin ise O6nce ¢atisi ile beraber ana kiitleden ayrildigi ve
daha sonra yapilan eklemeyle uzatildigi anlasilmaktadir. Yapinin 1970 Gediz depreminde gor-
diigii hasarla yikildig1 ve yerine 1972 yilinda bugiinkii binanin yapildig1 bilinmektedir.

3.2 Ambar Binasi

Ambar binasinin inga tarihine ait boliim tescil kayit figsinde bos birakilmis fakat daha sonra 1897
yili olarak not edilmistir. Genel bir kan1 olarak da ¢ogu kez Kiitahya Tren Istasyonu’nun kuru-
lusu ile karigtirilan Tavsanl Istasyonu’nun yukarida da belirtildigi gibi Cumhuriyet doneminde
yapilan hat iizerinde yer aldig1 acik¢a goriilmektedir.

Tavsanl Istasyonu’nun eskiden yapildigini diisiindiiren bir baska neden de Tuncbilek Maden
Ocagr’nin burada yer almasi ve bu nedenle ¢ikan madeni tasimak {izere bir demir yolu aginin
¢ok onceden kurulmus olmasi gerektigi fikridir. Tavsanli’da maden ocaklari, 6zellikle Tung-
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bilek Maden Ocagi1 1906-1907 yillari arasinda bulunmus ve isletilmesine ise daha geg tarihlerde
baslanmistir (Bu konuda genis bilgi igin bk. http://www.gli.gov.tr/eski_tarih.html).

Ambar binasi konum itibar1 ile demiryolunun ilk sirasinda yoldan yaklasik dort metre iceride
ve yola paralel dikdortgen planda tek katli bir bina olarak insa edilmistir (Fig. 7). Besik ¢at1 ile
ortiilii yapinin sagaklar disar tagirilmistir. Yapinin kuzey ve giiney yonlerinde simetrik olarak
yerlestirilmeyen ikiser giris kapis1 yer almaktadir (Fig. 8). Bu kapilar biiylik ve siirgiilii ahsap
kapilar olarak tasarlanmistir. Her cephenin iki kapisi arasinda g¢atiya yakin mesafede ikiser
kiigiik pencere yer almaktadir. Ayn1 pencere diizeni dogu cephenin ortasinda da goriilmektedir.
Ayrica kuzey ve giiney cephenin bati1 kenarinda birer biiyiik pencere de bulunmaktadir. Kap1 ve
pencereler basik kemer formunda diizenlenmistir. Bina yigma moloz tas ile yapilmig ve Uzeri
stvanmugtir. Duvar kalinliklart 50 cm olup yiikseklikler ise kuzey-giiney cephelerde yaklasik 4
m, dogu-bat1 cephelerde ise en yiiksek cati noktasinda 5.60 cm kadar ulagsmaktadir.

Ambar yapisinin eski yolcu binasinin dogu yoniinde kalan uzantisina ek yapilarak bugiinkii
seklini aldig1 yukaridaki bilgi ve fotograflardan anlasiimaktadir. Planda yapinin bati cephesin-
deki ikinci birimin dogu duvarinda yer alan girinti de bu bdliimiin ilk dénemdeki sinir1 olarak
kabul edilebilecek bir pencere aciklig1 yer almaktadir. Daha sonra ilk yapinin kuzey cephesinde
kalan kap1 ve pencereye uygun tarzda ilaveler yapilarak bir biitlinliik olusturulmustur. Ambar
binasinin yolcu binasinin bir pargasi olarak insa edilip daha sonraki donemlerde degisime
ugradig1 ve en son yapilan ilavelerle birlikte gliniimiize ulagtig1 goriilmektedir.

Demiryoluna bakan giiney cephede kapilar duvar zemininden 70 cm yukarida yer almak-
tadir. Bu cephede tabandan belirli bir yiikseklikte tas goriiniimlii siva ile silme yapilmistir (Fig.
9). Yapmin sivali duvar yiizeylerinde pencere ve kapilar ii¢c yonden tag orgii ile ¢ergevelen-
mistir. Yapi1 koseleri de tas orgii ile sasirtmali olarak kaplanmugtir.

Ic mekani orijinalinde biiyiik ihtimalle blmesiz tek mekan seklinde olan ambar yapilan
degisikliklerle birisi kendi iginde de boliimlenmekle birlikte bes ana mekana ayrilmistir. Bu
mekanlar aralara oriilen kagir duvarlarla olusturulmustur. Giiney cephede yer alan iki kap1
iceriden kontraplak ile kapatilarak iglevsiz hale getirilmistir ve bu nedenle girisler sadece kuzey
cepheden saglanmaktadir.

3.3 Alimantasyon Binasi

Alimantasyon binasi yerleske icinde demiryolunun kenarinda 1956 yilinda insa edilen bir
yapidir. Yapimin fonksiyonu buharli komiir beslemeli lokomatiflere su ikmal etmektir. Bu yap1-
nin dnceden var olanin deprem sonucu yikilmasiyla yerine insa edildigi sdylenmektedir (Fig.
10). Yakin gevresindeki diger gar binalarinda da benzerleri goriilen yap1 kare planl ii¢ katl ve
alt boliimii yigma tas, iist tarafi ise ahsap malzeme ile insa edilmis ve besik ¢ati ile ortilmistiir.
Yapinin koseleri kesme tas ile sasirtmali olarak kaplanmistir (Fig. 11). Yapinin dogu cephesinde
basik kemerli bir giris kapis1 yer almaktadir. Bu girig kapisinin iizerinde ayni hizada ve ikinci
kat ile {igiincii kat sinir1 yiiksekliginde yine basik kemerli bir pencere bulunmaktadir. Bati cep-
hesinde yer alan aciklik ise once kapi olarak diizenlenmis fakat sonradan pencereye doniis-
tiiriilmistiir. Degisim ylizeyindeki kesme tag goriiniimlii cerceveden anlasilmaktadir. Pencere ve
kapilarin da kenarlar1 tag orgii ile ¢cergevelenmistir.

Bu binadan demiryolundaki lokomotiflere cendereler vasitasiyla su saglanmakta iken bugiin
islevini yitiren cendereler tren yaylarinin ortasinda trenlerin yikanmasinda suyu saglamak i¢in
kullanilmakta, alimantasyon binasi ise depo islevi gérmektedir.

Yapinin i¢ine girildiginde zemin katin tabaniin sap kaplandigi, duvarlarin ve tavanin siva
tizeri boyali oldugu goriilmektedir. Yine depo olarak kullanilan bir {ist kat duvarlar {izerine otu-
ran betonarme kirislerin tagidigi tabana sahiptir ve bu mekana gegis bir koseden acilmig bosluga
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dayanan ahsap gemici merdiveni ile saglanmaktadir. Duvarlari ve tavani siva {izeri boya
yapilmis bu kattan duvarlar1 ve tavani ahsap, désemesi ise betonarme olan son kata yine ayni
sekilde merdivenle ulagilmaktadir. Bu katin ortasina su deposu yerlestirilmistir. Marsilya
kiremidi ile ortiilii catinin sagaklari dogu ve bati cephelerde yapi biinyesinden disa tagsmaktadir.

3.4 Isci Barakasi ( Lojman )

1967 yilinda insa edildigi bilinen yapi, iizeri sivali kagir bir bina olarak yapilmistir. Yap1 biri tek
digeri iki kath olmak iizere birbirine bitisik olarak yapilmis iki binadan olugmaktadir. Her iki
yap1 besik cat1 ile ortiilmiistiir (Fig.12). Dikdortgen planhi ve tek katli olan bina is¢i barakasi
olarak kullanilmis, bu yapiya bitisik olarak insa edilen iki kath ve dikdortgen planh diger bina
ise lojman olarak diistintilmiistiir.

Tek kath olarak insa edilen isci binasina giiney cepheden iki kapi ile giris saglanmaktadir.
Giiney cephesinde dort adet iizeri tag soveli penceresi yer almaktadir (Fig.13). Kuzey cephe-
sinde ise ii¢ biiyiik ii¢ kiigiik pencere bulunmaktadir ve bu pencereler giineydekilerin aksine
sovesizdir. I¢ kismi orijinalligini tamamen kaybetmis olup giiniimiizde ihtiyaca ydnelik olarak
cesitli boliimlere ayrilmustir.

Bat1 cephesindeki kapilardan sagindakinden girildiginde depo olarak kullanilan mekéana
ulasilmaktadir. Sol kapidan girildiginde bir hole rastlanmaktadir. Bu holden ise yataklarin bu-
lundugu odalara gegilmektedir. Yapmin dogu cephesinde girisi olan lojman kisminin bu cep-
heye agilan alt ve iist katta birer penceresi yer almaktadir. Ayni pencere diizeni kuzey cephe-
sinde de goriilmektedir. Bu cephe tasarim olarak iki kiitleye ayrilmis, giineyde kalan boliime
sadece pencere acikliklar1 yerlestirilmis, kuzeydeki boliim ise daha iceride tutularak giris kapist
actlmustir (Fig.14). Yapmin hem tek katl ve iki katli kism1 ayr1 haneler olarak tasarlanmis ve
icleri orijinalligini yitirerek ihtiyaglara gore yeniden diizenlenmistir.

4. Tavsanh istasyon Yapilarinin Degerlendirilmesi ve Karsilastiriimasi
Ele aldigimiz Tavsanli Istasyonu binalari hakkinda elde edilen bilgiler olduk¢a smirlidir.
Yapilarin ilk durumlarin1 gosteren detayli fotograf bulunamadigindan ilk goriiniimleri hakkinda
kesin bir sey soylemek giictiir. Bunula birlikte yapilan analizlerden kullanilan malzeme ile ilgili
bilgiler edinebilmek miimkiin olmustur. Yapilarin i¢c mekanlari1 sayist ve detaylar1 bilinmeyen
tarihlerde restorasyon gecirmis ve orijinalliklerini tamamen kaybetmislerdir. Dis cepheler de ise
yapilari 6zellikli kilan kap1 ve pencere etrafindaki tas silme soveler hala mevcuttur. Bu 6zellik-
ler demiryollar1 hatlarindaki diger pek ¢ok yapida da kullanilan karakteristik 6zelliklerdir.
Tavsanli Istasyonu Yolcu Binasi giiniimiizde ayakta olmasa da fotograflarindan anlasilacag
iizere diger pek cok istasyondaki yolcu binasi gibi ana kiitlesi iki katli olan ve iki tarafina
degisik islevlerle eklenmis birer tek katli yan kiitleden olusan bir planlama ile yapilmigtir. Ana
kiitlenin giris kat1 yolcu bekleme salonu olarak kullanilmakla birlikte degisik islevlere yonelik
bazi1 béliimler de yer alabilmektedir. ilk yapildigi zamanlarda muhtemelen iist kat lojman olarak
degerlendirilmis olmalidir. Ciinkii istasyon binalarinin ingasit degisik donemlerde tamamlan-
makta, Oncelikle gerekli olan birimler yapilip daha sonra yerleske iginde sirayla eksiklikler
tamamlanmaktadir. Yolcu binasinin dogu yoniine bitisik olarak yapilan ve tren raylarinin bulun-
dugu giiney cephesindeki kapisinin onii yiikseltilen boliimiin basindan itibaren istasyonun
ambar binasi olarak kullanilmak iizere tasarlandigin1 gostermektedir. Bat1 yoniindeki ek boliim
ise bilet gisesi ya da farkli bir islevde kullanilmak {izere degerlendirilmis olmalidir.
Balikesir-Kiitahya hatt1 lizerinde yer alan Tavsanli istasyonu bir ara istasyondur. Bu nedenle
Balikesir ve Kiitahya istasyon yolcu binalar1 gibi biiyilik bir yap1 6zelligi gostermemektedir. Bu
ana hat iizerinde bulunan ve giiniimiize ulasan diger tarihi ara istasyon yolcu binalarina bakildi-
ginda hepsinin ayni plan tipinde yapildigi gozlenmektedir. Bu hat tizerinde bulunan Kopridren
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(Fig. 15), Nusrat (Fig.16), Dursunbey, Balikdy istasyonlar1 yolcu binalarmnin Tavsanli Istasyonu
yolcu binast ile ayni planda olduklar1 goriilmektedir. Gorsellerden de anlasilacagi iizere ara
istasyonlar bir tip proje ile yapilmustir. Mezitler, Degirmisaz gibi bazi istasyon yolcu binalarinin
ise yikilma ya da tamir sonucu 6zelliklerini yitirdikleri gozlenmektedir.

Ambar binast diger pek cok istasyonda oldugu gibi amaci geregi demiryolu platformuna
paralel olarak en yakin mesafede inga edilmistir. Yapim teknigi yigma tas olmasina ragmen
izeri stvanmistir. Kapi ve pencere soveleri, tag orgii goriinlimli ¢erceveleri ve yap1 kdselerin-
deki kesme tas Orgiisii ince bir tabaka seklinde beyaz siva ile yapilmustir.

Istasyon binalari arasinda yer alan Ambar binalar1 istasyondaki diger binalar gibi belirli
karakteristik 6zelliklere sahiptir. Islevlerinden dolay1 hemen hepsi demiryolu raylarina paralel
olarak ve raylara en yakin mesafede konumlanmiglardir.

Plan olarak hemen hepsi uzun dikdortgen formundadir ve cephede genis acikliklar1 olan
birkag kapiya sahiptir. Bu kap1 ve pencereler istasyondaki pek ¢ok binada oldugu gibi tag ya da
tag goriiniimlii siva silmeleriyle ¢cevrelenmistir. Yap1 koseleri de ayni sekilde kesme tas ya da tag
goriiniimlii s1va ile vurgulanmistir. Kapr ve pencereler ¢ogunlukla basik kemerlidir. Ust ortii ise
besik catili olup disar1 ¢ikma yapan genis sacaklar yer almaktadir.

Malzeme olarak ¢cogunlukla yigma moloz tas kullanilan yapilar siva ile kapatilmis ve boyan-
mistir. Pek ¢ok bolgede 6zellikle ayni hatt1 takip eden istasyonlarda binalarin sartya boyandigi
ve kapi, pencere ve kdse silmelerinin beyaz renkte tasarlandigi goriilmektedir.

Yukarida saydigimiz 6zellikler sonradan insa edilen Balikesir-Kiitahya arasi hattinda oldugu
kadar insa tarihi eski olan Alayunt-Afyon hatti lizerinde de goriilebilmektedir.

Tavsanli Istasyonu’na en yakin mesafede bulunan Kiitahya istasyonunda yer alan ambar bi-
nast genel ¢ergevede ayni Ozellikleri tasimaktadir (Fig. 17). Benzer tasarim 6rneklerini Karabiik
ve Saltukova tren istasyonlarindaki ambar binalarinda gérmek miimkiindiir. Tavsanli istasyonu
alimantasyon binasi iglevini uzun siire 6nce yitirmis olup giiniimiizde depo olarak kullanil-
maktadir. Sadece zemin katinin kullanilmasi yapinin diger boliimlerinin atil duruma diismesine
sebep olmustur.

Tren istasyonlarinda o donemde kullanilan buharli lokomotiflerin su ihtiyacini karsilamak
izere yapilmig alimantasyon binalar islevleri geregi hemen hepsi aym tarzda yiiksek binalar
olarak yapilmislardir. Bu tiir yapilar genelde kare ya da kareye yakin dikdoértgen planli, {i¢ ya da
dort katlidirlar. Yap1 malzemesi olarak alt katlarda yigma tas kullanilmig, koseler kesme tas ya
da bu goriiniimii veren sivalarla kaplanmuis, en {ist kat ise ahsap olarak insa edilerek besik ¢ati ile
ortiilmiistiir. Cephelerde genelde katlar1 disariya yansitan silmeler yer almaktadir. Genelde bir
giris kapisina sahip olan binada pencere sayist az olup bunlar 6zellikle giris ve karsi cephe de
bulunmaktadir. Katlar arasina gegis genelde yapi i¢inde, tavanin bir kosesinde birakilan agikliga
yerlestirilen miistakil bir merdivenle saglanmaktadir. Ara katlar degisik islevler i¢in kullanil-
makla birlikte {ist kat suyun depolandig1 mekandir.

Istasyonlarm insa edildigi donemde yapilmasi gerekli olan bu binalar genelde yolcu binasi ve
ambarlarin oldugu boliimden ayri, fakat demir raylarina yakin mesafede bir yerde konumlanmis-
tir. Tiirkiye’nin ¢esitli bolgelerinde karakteristik 6zellikleri bakimindan birbirine ¢ok benzeyen
planda insa edilen yapilar kat sayilan farkli olmak iizere 6zellikle son kattaki ahsap boliimii ile
karakteristiktir. Tavsanl istasyonu alimantasyon binasina en yakin ornekler olarak Kiitahya
(Fig. 18) ve Alayund istasyonlarindaki alimantasyon binalari 6rnek verilebilir Kat sayisi ve
cephedeki silmeler gibi detaylar farkli olsa da ilk bakista alimantasyon binasi oldugunu
vurgulayan kiitlesi ve ozellikle ahsap katiyla birbirini andirmaktadir. Dis ylizeylerdeki fark-
Iiliklarin bir kismu yapilarin daha sonraki donemlerde gegirdigi onarimlardan kaynaklanmak-
tadir. Demiryollari istasyonlarinin pek ¢ogunda bugiin hala ayakta olan bu yapilar karakteristik
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Ozelliklerinden dolay1 ilk bakista taninabilmektedir (Fig. 19).

Tavsanl istasyonun demiryolu hizasindaki sirada yer alan is¢i barakas: istasyon icerisinde
caligan gorevlilerin barinma ihtiyacini karsilamak tizere yapilmis pek ¢ok yapi tiiriinden biridir.
Istasyon alani iginde genellikle istasyonun biiyiikliigiine gore calisanlara ayrilan bir ya da birden
fazla lojman ya da is¢i evi bulunmaktadir. Bu yapilar genellikle istasyonun ilk siralarinda olmak
iizere diger binalardan ayr1 bir yerde insa edilmistir. I¢ mekanlar1 ihtiyaclara gére boliimlenmis
olan bu yapilarin dis1 genellikle diger istasyon binalarinda oldugu gibi yigma tas iizeri siva
kaplamalidir. Istasyon icindeki diger yapilarla aralarindaki benzerlik pencere ve kapilar
iizerindeki silmeler, besik c¢at1 ve sagaklardir. Pencere ve kapilar bazen kemerli bazen ise diizdiir
fakat ozellikle iist kismini gevreleyen silmeleri mevcuttur. Demiryollart giizergahinda bulunan
istasyonlarda yer alan lojman ve is¢i evlerinde bu 6zellikleri gérmek miimkiindiir. En yakin
ornekleri olan Kiitahya (Fig. 20), Alayund ve Afyon istasyonu lojman binalarinda da ben-
zerlerine rastlanilmaktadir.

Sonug

Demiryollarinin Anadolu’da kurulmaya bagsladigi 19. yiizyilin ortalarindan itibaren hatlar buyuk
bir hizla ¢ogalmis ve 20. ylizyilin basina gelindiginde 700 km’ye ulagmistir. Hem askeri, hem
politik hem de ticari amaglarla insa edilen bu demiryollar1 ¢ogunlukla yabanci sermaye ile
yapilmis, gerek malzemeler gerekse uygulayici kadro yurt disindan getirilmistir. Basta ingiliz
olmak iizere Fransiz ve Alman sirketler tarafindan insa edilen istasyon yapilarinda dénemin ve
yapan iilkenin mimari tarzindan izler goriilmektedir.

Demiryolu istasyonlarinda basta yolcu binalar1 olmak iizere, ambar, hangar, alimantasyon
binasi, bekg¢i kuliibeleri, lojmanlar, lokomotif depolari, tuvaletler gibi pek ¢ok yap1 yer
almaktadir. Bu yapilarin bir kismi yikilmis, bir kismi tamir gérmiis, bir kismi ise saglam olarak
giiniimiize kadar ulasmistir. Yapilarin i¢ kisimlarinin ise tamamen yenilendigi goriilmektedir.
Istasyon binalarmin karakteristik 6zellikleri olan cephe diizenlemeleri gogunlukla korunarak
glinimiize kadar gelmistir. Bu 6zellikler; moloz tas iizeri siva, kesme tas ¢erceveli koseler, ge-
nelde basik kemer seklinde olmak iizere bazi yerlerde sivri kemer, pencere ve kapi kenarlarinin
silmeli soveleri, ozellikle kapilarin kesme tag ve ya tag goriinlimlii siva ile sasirtmali olarak
gergevelenmesi, lizeri Marsilya kiremidi ile ortiilii besik ¢at1, genis sacaklar, cephe boyunca
devam eden silmelerdir. Baz1 bolgelerde tagin kendi rengi kullanilmakla birlikte ¢ogunlugunda
uygulanan sar1 boya ve beyaz ¢erceveler bu yapilari ilk bakista tanimlayan 6nemli bir 6zelliktir.

Aragtirmaya konu olan Tavsanli istasyon yapilari i¢inde yer alan ve giinimiizde var olmayan
yolcu binasinin diger ara istasyonlardaki binalarla ayni 6zelliklere sahip bir yap1 olarak bu hat
iizerinde uygulanan tip projenin bir pargasi oldugu goriilmektedir. Ambar binasi ilk yapildiginda
istasyon yolcu binasimin bir yan kiitlesi olarak tasarlanan kii¢iik bir yap1 iken daha sonra ana
kiitleden ayrilip miistakil bir hale gelmis ve yapilan eklemeyle biyiitiilmiistiir. D1 goriiniisii ile
istasyon yerleskelerinde yer alan diger pek ¢cok ambar ile ayni dzellikleri gdsteren yapi tipinin
karakteristik 6zelliklerini tasimaktadir. Yakin tarihlerde yeniden insa edilen Alimantasyon bi-
nasi istasyon sahalarinda ilk yapilisindan bu yana varhi§inmi siirdiiren 6rnekleri ile uyumlu ka-
rakteristik Ozelliklere sahip olarak tasarlanmigtir. Her istasyonda yer alan ve sayilari ihtiyaca
gore degisiklik gdsteren lojman (isci evi) binast dis goriiniigiiyle yerleskedeki diger yapilarla bir
bitinlik gostermektedir. Mevcut olan tescilli binalar goriiniim itibari ile yukarida saydigimiz
genel ozellikleri blinyelerinde barindiran ve boylece istasyon yapisi gelenegini gegmisten giinii-
miize tagiyan ve gelecege aktarilacak olan 6nemli birer temsilcidir.
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Baihesi | w13

Yapilan Hat Kisimian Yapilis Tarihi Kilometre S kow b
Ankara-Kayser 28.05.1627 381 g

Kayserl-Sivas 30.08.1930 223 P

Samsun-Kalin 31.08,1932 380 ot

Irmak-Zonguldak 12.11.193§ 418 A

Sivas-Erzurum .|23.11.1038 332 o] o i

Erzincan-Erzurum 20.10.1938 215 Creikg eatyg (17588300

B.K8pri-K. Gedigi 02.05.1933 172 L et

Kitahya-Balikesir 23.04.1932 253 i o

Fevzipasa-Diyarbakir 23.11.1935 505 Eovatead 31 o

Yolgati-Elazig 24 y; frant (4349 1(:

Malatya-Gatinkaya 16.08.1936 140 Bomiscesied 2.1 tra

Afyon-Karakuyu 25.03.1936 113 prl i

Maladhz-Burdur 1936 24 % 2

Bozandni-sparta 26.03.1936 14 i? N

Képruagzi-Marag 1948 28 5

Narli-Gaziantep 1953 85

Elazig-Mus 1955 241 F\

Diyarbakir-Kurtalan 1944 160 : 2 52 ik 1
Qesiantuptaany 1960 i Kiitahva - Bolikesir hatti plén ve profil

Fig. 1. Cumhuriyet Déneminde Insa Edilen Anadolu Fig. 2. Kiitahya-Balikesir Hatti  Plam
Demiryollar1 Hatlari(Senyigit 2002, 77). (Haykir 2011, 273).

J\'.‘.

s | ® @ ﬁ'ﬁy :

Fig. 4. Tavsanl Istasyonu Eski Yolcu Binasinin ~ Fig. 5. Tavsanli Istasyon Caddesinin Sonunda Tavsanli
1939 Tarihli Genel Goriiniisii (Tavsanli Istasyon Yolcu Binasmi Gésteren 1941 Tarihli Fotograf
Belediyesi Fotograf Miizesi Arsivi). (Tavsanl Belediyesi Fotograf Miizesi Arsivi).
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Fig. 6. Tavsanlh Istasyonu Yolcu Binasi Kuzey Fig. 7. Tavsanl Istasyonu Ambar
Cephesine Ait 1940 Tarihli Fotograf (Tavsanli Binast Plani (dad Mimarlik).
Belediyesi Fotograf Miizesi Arsivi).

Fig. 8. Tavsanli Istasyonu Eski Yolcu Fig. 9. Tavsanli istasyon Caddesinin Sonunda
Binasmin 1939 Tarihli Genel Goriiniisii Tavsanli Istasyon Yolcu Binasmi Gosteren
(Tavsanli Belediyesi Fotograf Miizesi Arsivi). 1941 Tarihli Fotograf (Tavsanli Belediyesi
Fotograf Miizesi Arsivi).

Fig. 10-11. Tavsanl Istasyonu Alimantasyon Binas1 Plan1 (dad Mimarlik) ve Dogu Cephesi
Fotografi (16 /10/2018).
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Fig. 12. Tavsanh Istasyonu Is¢i Fig. 13-14 Tavsanh Istasyonu Is¢i Barakasi Giiney ve Dogu Cepheleri
Barakast Zemin Kat Plam1 (dad (16/10/2018).
Mimarlik).

Fig. 15. Kiitahya-Tavsanli Hatti Fig. 16. Kiitahya-Tavsanlh Hatti Fig. 17. Kiitahya Istasyonu
lzerinde Yer Alan Koprudren (zerinde Yer Alan Nusrat Tescilli Ambar Binasi Genel
Istasyonu Yolcu Binas1 (Google).  Istasyonu Yolcu Binas1 (Google).  Gériiniis (16/10/2018).

Fig. 18-19. Kutahya (16/10/2018) ve Cankir1 Cerkes (Google) Fig. 20. Kiitahya ve Afyon
Istasyonlarindaki Alimantasyon Binalari. Istasyonlar1 Lojman Binalar
(16/10/2018).
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