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ABSTRACT

This article is about the Early Republican Period

03.04.2024 sinirlarinda bulunan  Erken  Cumhuriyet  railway station buildings located on the borders of
Dénemi gar binalarini konu almaktadir. Dinya  Yerkdy district of modern-day Yozgat province.
Kabul Tarihi: genelinde 19. yiizyilda ilk uygulanmasindan The importance given to railway transportation
itibaren demiryolu ulasimina verilen 6nem began to increase worldwide since the 19th
16.08.2024 . L . . .
artmaya baglamustir. Bu ylzyil icerisinde century. In this century, the railway construction,
Osmanli topraklarinda askeri, siyasi ve iktisadi ~ which was intended to be built for military, political
Yayn Tarihi: amaglar  dogrultusunda  yapilmak istenen and economic purposes in the Ottoman lands, was
29.12.2024 demiryolu insasi, yabanci sirtketlere verilen carried out with some privileges given to foreign
birtakim imtiyazlarla hayata gecirilmistir. companies. In the new Republic of Turkey
Anahtar Kelimeler ~ Mustafa Kemal Atatiirk 6nderliginde kurulan — established under the leadership of Mustafa Kemal
yeni Turkiye Cumhuriyeti devletinde, milli Atatiirk, within the scope of the national railway
Yozgat, . .. . . .

i . demiryolu politikast kapsaminda; yabanci policy; The railways managed by foreign
Cumbutiyet donemi, sitketlerin  idaresinde  olan  demiryollar1  companies were nationalized and the country was
Demiryollars, devletlestirilmis ve bu politikadan hedefle iilke  equipped with railways as a target of this policy.
Gar binalari, demir aglarla donatilmustir. Bu ¢alismaya konu  Although Yerkdy station buildings, which are the

Yerkdy Gar Binast

olan  Yerkéy  gar  binalari,  Turkiye
Cumbhuriyeti’nin milli politika ¢ercevesinde
hayata gecirdigi ilk uygulamalardan olsa da

subject of this study, are among the first
applications within the national policy framework
of the Republic of Turkey, scientific studies have

Keywords yaptlan bilimsel ¢aligmalar Kayseri, Sivas, generally focused on large city centers such as
Yozgat, Erzurum gibi buyik kent merkezlerine Kayseri, Sivas and Erzurum. Since 1925, buildings
Republic Period, yonelmistir. YerkOy tren gari biinyesinde 1925  with different functions and architectural features
Railways, yiindan itibaren farkli islev ve mimari have been constructed within the Yerkdy train

Station Buildings,
Yerkoy Station

6zelliklerde binalarin insast gerceklestirilmistir.
Calisma kapsaminda Yerkoy gar tesisinde
bulunan ve bazilart ginimtze ulasmayan

station. Within the scope of the study, the
buildings in the Yerkdy station facility, some of
which have not survived to the present day, were

Building binalar, mimari olarak tanitilmis, dénemin introduced architecturally and evaluated as a
sosyal-iktisadi aract olarak arka plan ¢alismast  background study as a social-economic tool of the
tizerine degerlendirilmistir. Tleride bolge ve gar  period. It is thought that it will be a source for
binalari ile ilgili yapilacak caligmalara kaynak future studies on the region and station buildings.
edecegi dustinilmektedir.
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Girig

Demiryolu, tagitlarin demir raylar Gizerinde hareket ettigi ulasim sisteminin adidir. Canli veya nesnenin bir yerden
baska bir yere taginmasint saglamak amaciyla, aracin tekerleklerinin raylardan ayrilmadan hareket etmesini
saglayan hatlardir (Erkan, 2007: 7). Demiryolu uygulamasinda kullanilan malzemelerde ge¢misten ginimiize
farkliliklar goriilmektedir. M.O. 2.bin yilda Babil’de saltanat arabalari icin taglar iizerinde yollar oldugu ve Roma
Imparatorlugu’nda da benzer uygulamalarin kullanildigi bilinmektedir (Girsoy, 2016: 3). M.O. 6. yiizyilda
Peloponnes’te tastan yapilmis “Diolkos” yolu, gemilerin tasinmast amactyla kullanilmustir. 15.ytizyilda ahsap
raylar kullanilirken ilerleyen yillarda, Ingiltere’de maden ocaklarinda demir yollar tercih edilmistir. 17.yiizyil
baslarinda Ingiltere madenlerinde komiir, vagonlar vasitastyla raylar tizerinde tasinmistir. Teknik bakimdan ilk
demiryolu tasimaciligs, 1630°da “Tramvays” adi verilen aracla Ingiltere’de saglanmistir. 18.yiizyil baslarinda
kullanilan ahsap raylar sac levhalarla kaplanmus, yiizyil ortalarinda ahsap raylar yerini demir ray ve tekerleklere
birakmustir. {1k demir ray 1767 yilinda Shropshire’de Colebrook Dale’de kullanilmaya baslanmustir (Erkan, 2007:
7). Modern anlamda ilk demiryolunun Ingiltere’de ortaya ¢tkmasinin ana nedeni Endistri Devrimi’dir. Enddstri
Devrimi sonucu hizla artan nifus, acgilan fabrikalar, limanlar ve kurulan yeni sehirlerin tiketimi tetiklemesi
sonucu yeni ulasim sistemlerine ihtiya¢ duyulmustur. Sanayi Devrimi’yle farkli alanlarda kullanilan buhar giici,
1802 yilinda Richard Trevithick’in yaptigt lokomotifle demiryolu ulasimina uygulanmistir (Akbulut, 2010:10). Bu
sayede tren ilk kez tasima aract olarak kullamlmaya baslanmistir (Kahya, 1988: 210). Christopher Blacket,
Trevithick’in lokomotifini gelistirerek 1812’de kendi kendine hareket eden lokomotife déniistirmustiir. Buharh
lokomotifler zaman igerisinde gelisen teknolojiyle 1851 yilinda elektrikli, 1896’da ise dizel lokomotiflere d6ntsiir
(Temizer, 2011: 1193). Sanayi Devrimi’yle artan hammadde ihtiyact ve yeni pazar arayislar: demiryolu ile karsilik
bulmustur. Demiryolunun kullanimi ile hammadde temini hizlanmis, tretilen mamul yeni pazar alanlarina hizla
tastnmistir. Bununla birlikte demiryolunun gectigi kdy, kasaba ve sehirlerde hizh kentlesme, tiretim ve istthdamin
artmast, kiltiirel aligveris gibi etkiler goruliir.

Stockton- Darlington hattinin 1825 yilinda agilmasi, modern anlamda ilk demiryolu 6rnegi olarak literatiirde
genel kabul gérmektedir. 1829 George Stephenson tarafindan dretilen lokomotif, Liverpool-Manchester
arasinda hizmet vermeye baslamustir. Ingiltere’den sonra demiryolu 1830 yilinda Amerika’da, 1835’te Almanya
ve Belcika’da, 1838’de Avusturya’da, 1839’da ise Italya’da kullanilmaya baslanmistir (Erkan, 2007: 9). Yapildiklart
bélgenin ekonomisine gore gelisen demiryollar, Avrupa ve Amerika’da hizla gelisme gdstererek biiytik bir ulagim
agt olusturmustur. 1860-1914 yillar1 arasinda diinya genelinde demiryolu ingasinin hiz kazandigr goériltr. 1860’1t
yillarda 108.000 km. olan demiryolu ag1 1914 yilina gelindiginde 1.339.000 km. uzunluga ulasmustir (Onur, 1953:
7).
Ulagimda demiryolunun kullanimi ve yayginlasmasinda endiistriyel gelismelerin etkili oldugu muhakkaktir. Erken
ornek olarak degerlendirilen Liverpool-Manchester hattt, pamugun merkezi olan Liverpool ile tekstil iretiminde
6ne ¢ikan Manchester arasinda insa edilmistir (Schivelbusch,1986: 90). Amerika’da ise tarim ve ulasim,
endiistrilesmeyi etkilemis, demiryolu aracthgiyla yeni yerlesim alanlart olusturulmustur. Ingiliz miihendisler
demiryolu insasinin 6nemini kavrayarak, 19. yiizyihn ikinci yarisint Ingiltere disindaki iilkelerde demiryolu insa
etmekle gegirir. 19.yiizythn ikinci yarisinda inga edilen Iskenderiye-Kahire, Rusuk-Varna, Kostence-Cernavoda,
1zmir—Ayd1n gibi Osmanl topraklarindaki ilk demiryolu insast 1ngﬂizler tarafindan gerceklestirilmistir. Bu
hatlarda kullanilacak malzemenin iiretimi, Ingiltere’nin endiistriyel gelisimine de hiz kazandirmustir (Erkan, 2007
10).
Fransizca’dan dilimize gegen ve beklemek anlamina gelen “istasyon”; bir demiryolu aginda trenlerin program
geregi durabildigi, yolcu ve yik tagtmaciliginin saglanmasi, isletme hizmetlerinin yerine getirilmesi amacina
hizmet eden yerlerdir. Istasyonlarin kiiciiklerine “durak”, biiyiik yolcu tesis ve donatilarint icerenlerine ise “gar”
denilmektedir. Istasyonlarin yerlerinin belirlenmesi islevleriyle dogrudan ilgilidir. Bu baglamda yiik ve yolcu
tasimacilifina agirlik verilecek istasyonlar icin yerlesim alanlarina yakin noktalar belitlenmis ve hat tizerindeki
yetlerine gbre “ara, ug, kavsak, kesisme yeri” ya da ‘“rithtim-iskele” olarak isimlendirilmistir. Buna gére ara
istasyonlar, trenlerin her iki yonde gidis-d6niis yapmalarina olanak tanir. Ug istasyonlar, trenlerin bir yonde giris-
ctkis yaptiklart istasyonlardir (Haydarpasa Gart). Kavsak istasyonlar, bir hattin diger hattan ayrildig1 noktalarda
yer alan istasyonlardir. Kesisme yeri istasyonlarinda ise iki ya da daha fazla hat kesismektedir (Afyon Garr).
Rihtim istasyonlar, nehir, g6l ya da deniz kenarlarina konumlanan istasyonlardir (Alsancak Gart), (Bozkurt, 1988:
149).
Yolcu binalart L., I1. ve III. olarak ti¢ gruba ayrilir. 1. sinif yolcu binalari, bityiik merkezlerde yerel ihtiyaca gore
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sekillenirler ve belirli bir tipe bagli insa edilmezler. 19.yiizyilda insa edilen II. stuf binalarda yolcu ve haremlik
bekleme salonlart ayridir, mal deposu bulunur. I1I. sinif yolcu binalarinda ise biiro, gise, bekleme salonu, mal
deposu ve hela yer alir (Erkan, 2007: 119). Yolcu binalarinda zemin katta cogunlukla gise, bagaj yeri, bekleme
salonu, makasct odast, habetlesme yeri, personel odalari vardir. Binanin Ust katlart ise lojman olarak
islevlendirilmistir. Istasyonlar cevresinde bulunan diger yapt tiirleri ambarlar, vagon bakim ve tamir atélyeleri, su
depolari, bife ve lojmanlardir. Yolcu binalart istasyon arazisinin yetlesime yakin bélimlerine konumlanir
(Bozkurt, 1988: 151). Bir cephesi 6niinde yer alan cadde ile yerlesim yerine baglanirken hat cephesinde yolcularin
trene binme, inme ve beklemelerine olanak tantyan peronlar bulunur. Peronlarin disti markiz (sacak) denilen
ortilerle korunmustur (Erkan, 2007: 120).

Ornegin Alsancak-Basmane hatlarinda inga edilen yolcu binalarinda Ingiliz istasyonlarinda oldugu gibi
peronlarda, genis aciklikli catt rtiileri (lal) kullanilmustir. Fransiz ve Almanlarin inga ettikleri istasyon binalarinda
tip projeler uygulanmistir. Takip eden yillarda I. Ulusal Mimarlik Akimi gibi dénemini temsil eden yapilar inga
edilmistir. Edirne ve Bandirma istasyonlari bu gruba 6rnektir.

Cumhuriyet Dénemi’nde inga edilen istasyon binalarinda I. Ulusal Mimarlik Akimi etkisi goriilmektedir. Ancak
1926’dan sonra bu akimin Cumbhuriyet ideolojisini tam yansitmamast dolayisiyla, Modern Mimari Akim
cercevesinde yapilar tasarlanmaya baslanmistir. Sivas, Malatya ve Diyarbakir istasyonlart bu uygulamaya 6rnek
olusturur. Modern Mimari’nin etkisi 1940’lardan sonra azalmis ve I1. Ulusal Mimarlik Akimi etkisinde yapilar
inga edilmeye baslanmistir. 1950°li yilardan sonra karayolunun etkisi giderek artmis, demiryolu saf dist
birakdmustir (Erkan, 2007:120).

Cumhuriyet doéneminin willi demiryolu politikas: cergevesinde ilk uygulamalar Ankara-Tzzettin demiryolunun
normal hatta ¢evrilmesi ile baglamis ve demiryolunun Sivas’a ulasmast planlanmustir. Ankara-Sivas demiryolunun
maliyetli olacagt distincesi ve hicbir 6nemli merkeze ugramamast sebebiyle hattin insasi Yahsihan-Yerkoy-
Kayserti giizergahina yonelmistir (T.C. Nafia Vekaleti, 1938). Yapimina 10 Ekim 1924 yilinda baslanan hattin
glineye yonelmesi ile Yerkdy, Sefaatli ve Yenifakilt Gzerinden Kayseri’ye ulasmast amaglanmustir. Demiryolu
hattinin Yahsihan’dan Yerkdy’e (115 km.) kadar olan kismi, 20 Kasim 1925 tarihinde ulasima acilir. Yapimi
devam eden demiryolu hatti 1927 tarihinde ise Kayseri’ye ulagir.

Yerkdy yolcu binasinda, 19. yy’da insa edilen II. siif yolcu binalart gibi haremlik bekleme salonu uygulandigt
gorilmektedir. Tesis biinyesinde insa edilen yapilarin bitytik bir ¢ogunlugu giiniimuize ulasmamustir. Bu makalede
dinyadaki gelismeler ile birlikte Osmanl’daki demiryolu calismalari hakkinda bilgi verilerek sonrasinda
Cumbhuriyet déneminden bahsedilip Yerkéy Tren Gart tanitilacaktir. Ozellikle tesis yapilarindan yolcu binast, tek
odali lojman, kontrol6r barakast, yatakhane ve yatakhane lojmani makalenin odak noktasini teskil etmektedir.
Yerkdy demiryolu tesisinin bir Merkez olarak 6n plana ¢ikmasinda elbette hattin Yozgat il merkezine
ugramamasinin buyilk payt vardir. Bu durum Yerkdy, Sefaatli ve Yenifakilt gibi yerlesim birimlerinin éne
ctkmasint saglamis olmalidir. Bu durumda ¢alismada Yozgat'in Yerkoy il¢esinin sinirlarindan gegen demiryolu
projesinin bélgenin gelisimine katki saglayip saglamadigi sorusuna da cevap aranacaktir.

Osmanli Dénemi’nde Demiryolu Caligmalari

Ilk érneklerinde tas veya ahsap kirisler tizerinde insan ve hayvan giiciiyle hareketi saglayan vagonlar olarak
karsimiza ¢ikan demiryolu tasimaciligi, insa edilecekleri tlkelerin gelismislik dizeyine gére uygulama alani
bulmugtur. Demiryollar ilk andan itibaren Osmanlt Devleti’nin dikkatini ¢ekmisse de teknik ve ekonomik
yetersizlik sebebiyle hayata gecirilmesinde gecikmeler yasanmistir. Demiryollarinin nakliyatta sagladigi kolaylik,
Osmanlt devlet adamlan tarafindan yasanan buhrandan kurtulus vasitast olarak gorilmistiir. Osmanlr’da ilk
tesebbtsler 1830 Haziran’inda baslamigsa da Devlet topraklarinda yapimu gerceklestirilen ilk demiryolu olan 211
kilometrelik Iskenderiye-Kahire hattt 1856 yilinda kullanima agilmustir (Engin, 1993: 37). Ingiliz sermayesine
bagli bu ilk hattin ardindan 4 Ekim 1860 tarihinde 66 kilometrelik Kdstence- Cernova (Bogazkdy) hattt, 7 Kasim
1866’da Ruscuk-Varna hattt 224 km. olarak isletmeye acilmustir.

Anadolw’da hayata gegirilen ilk demiryolu Izmir-Aydin hattidir. 1856’da yapimina baslanan bu hattin {zmir-
Torbali kism1 1860 yilinda, Torbali-Celadkahve kismi ise 1861 yiinda ve hattin geri kalant 1866 yilinda
tamamlanarak hizmete agilmistir (Akbulut, 2010: 107). Izmirde faaliyet gosteren bu demiryollari zaman
icerisinde Dinar, Denizli, Bandirma ve Afyon’a ulagir. Osmanl sinirlarinda yabanct sermayeli bu hatlar disinda
1855 yilinda Rumeli Demiryollar’nin insast kararlastirilmistir. Istanbul’dan Belgrad’a uzanmast istenilen hattin
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insast Avrupa, Rusya ve Osmanli arasinda ctkar catigmalarint beraberinde getirmistir. Rusya’nin karst ¢tkmasina
ragmen 4 Haziran 1870’te Yedikule- Kiiciikcekmece hattiyla Rumeli Demiryollart yapimina baglanmistir (Engin,
1993: 65). Ancak Avusturyali banker Baron Maurice Hirsch’e verilen imtiyazlarin uygulanmasinda yasanan
aksakliklar ve yitksek maliyet sebebiyle devlet eliyle demiryolu inga etme diisiincesi 6ne ¢ikmistir. Bu yaklasim
neticesinde Istanbul’u Basra’ya da baglamast planlanan Haydarpasa-Izmit hatt1 91 km. olarak Agustos 1873’te
kullanima acgilmistir. Yapimina 1874’te baglanan Bursa-Mudanya hattinin ingast, ekonomik sebepletle yabanct
sermayeye devredilmis, s6z konusu hat 1892’de isletmeye acilmustir. Bunun yaninda yapimina 1883 yilinda
baslanan Mersin-Adana hatt1 1886’da (67 km), Selanik-Tstanbul hattt 1896°da, Alasehir-Afyon hattt ise 1897°de
hizmete agilmistir. Istanbul’u Paris, Viyana ve Berlin gibi Avrupa schirlerine baglayan Rumeli Demiryollart
insastyla birlikte Anadolu’da devlet eliyle demiryolu inga faaliyetleri baslamistir. Ayni zamanda Istanbul’u
Basra’ya baglayan 4760 kilometrelik yolu tamamlayict ve gelistirici hatlar olarak 1890°da Tzmit-Adapazari, 27
Kasim 1892’de Izmit-Ankara (486 km), 1892’de Haydarpasa-Eskisehir-Ankara ve 1896°da Eskisehir-IKKonya hattt
ulagima acilmistir. Bu hatlart takiben Alasehir- Afyon hattt 1897°de (252 km), Afyon-Konya, Manisa-Soma-

Sekil 1. Osmanlt Dénemi’nde Insa Edilen Demiryollarin Gésterir Harita, (Akbulut, 2010)
Bandirma hatt1 1912’de kullanima acilmistir (Yilmaz, 2011: 10), (Sekil 1).

Osmanh Devlet sinurlarinda isletmeye agilan demiryollarinin bitytik bir cogunlugu Devlet’in teknik ve ekonomik
yetersizligi sebebiyle yabanct sermaye kaynakli insa edilmistir. Demiryollarinin inga stireci ulasimdaki hizi ve
kolaylig1, bityiik devletlerin ¢tkar catismalarint yonlendirdigi ve bu yolla imtiyaz elde etmek istedigi bir alan haline
gelmistir. Ornegin Ingiliz bityiikelgisi Henry Layard, Istanbul’u Basra ve Bagdat’a baglayacak yolun Ingilizler
tarafindan insa edilmesi durumunda; bolgenin emniyet altinda olacagi ve Ruslara karst korunacagini temin
etmistir. Osmanh Devleti ise yabanct sermayeli inga edilecek demiryollarinin, insa edilecegi bolgede daha az
tehlikeli g6rdiigii devletlere ihale etme egilimindedir. Nitekim Suriye ve Liibnan bolgesinde yapilmast planlanan
demiryolunun ingast, daha az tehlikeli gériilen Fransizlara verilmistir (Akcakaya, 2022: 37). Yabanci devletler
demiryolu yapimu iizerinden kendi siyasi ve iktisadi menfaatlerini 6ne ¢ikarirken Osmanlt Devleti, sermayeci
devlet ve Osmanlinin siyasi, iktisadi ve askeri ¢cikatlari arasinda bir denge kurmaya ¢alismustir. Bu yaklasim sonucu
Bagdat Demiryollart yapimi, Avrupa’da yeni bir denge unsuru olan Almanlara verilmistir.

Osmanl’da demiryolunun hizmet amagclart arasinda, gectigi noktalarda Gretim ve ticaretin artirarak devlet
gelitlerinin artmast, i¢ ve dis tehditlere karst merkezi otoritenin gliclenmesi distincesi 6ne ¢tkar. Bu diisiincelerle
yapilmast istenilen demiryollar icin yabanci sirketlere ¢esitli imtiyazlar verilmistir. Yatirimeist icin buyiik kér
garantili imtiyaz s6zlesmeleri, 50-99 yillik dénemler icin imzalanmustir. Sirketlere demiryolu insast icin gerekli
malzemenin Avrupa’dan glimriikstiz gelmesi, hattin gectigi arazinin sirkete bedelsiz verilmesi, hat boyunca bazen
40-45 kilometrelik alandan ¢tkacak madenlerin isletme hakki, devlet ormanlari, yillik kar garantisi gibi imtiyazlar
verilmistir. Ornegin; [zmir-Aydin demiryolu insast igin hattin iki yaninda 45 km alanda cikacak madenlerin
isletmesi 50 yilligina sermayedarina birakidmistir (Yidirim, 2001, s.13). Rumeli demiryollati icin imtiyazlar 99 yil
streyle verilmis, kilometre basina 15.500 bin frank garanti edilmistir (Yildirim, 2001: 12). Osmanlt topraklarinda
yapimi tamamlanan hatlardan bazilari, verilen kilometre bast kar garantisini karsilamamis olsa da demiryolu
insasinda hedeflenen ekonomik katkt kismen saglanmustir. 1840-1870’li yillar arasinda tarimsal gelir 8 kat
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artmistir. Tarimsal Giretimdeki artis ekonomik agidan kisa stirede bazi faydalar saglamigsa da demiryolu araciligiyla
hammadde ¢ikisi, tilke icine mamul mal girisini hizlandirmistir (Tamcelik, 2000: 490).

Demiryollart yabanct iilkelerin Osmanli Devleti tizerinde imtiyaz kazanma aracina déniismiistiir. Ornegin
Fransa; Suriye’yi ve Litbnan bélgesini, Ingiltere; Iskenderiye-Stiveys hattini, Almanlar ise Anadolu ve Bagdat
hattint nifuz kazanma aract haline getirmislerdir. Osmanli Devleti tzerinde niifuz kazanma politikalari,
sermayeci iilkeler arasinda demiryolu insast tartismalarint baslatmustir. 1892’de tamamlanan Izmit-Ankara hatti
sonrast Osmanli, Eskisehir-Konya demiryolu hattint da Almanlara ihale etmistir. Hattin Afyon-Dinar Gizerine
uzatilma diisiincesi, Ingilizler tarafindan Aydin Demiryolu Sirketi’nin haklarint ¢cignemis olacagi baskilartyla iptal
edilmistir (Ortayly, 2008: 141-142). Bu baskilar Anadolu’yu Bagdat ve Basra’ya baglayacak hat tizerinde de devam
etmistir. Bagdat Demiryolu insast icin Osmanli Devleti Alman Deutsche Bank ile anlasmustir (Karal, 1988, 5.460).
S6z konusu hat icin Ingilizler Anadolu’yu Iskenderun tizerinden daha cazip kosullarla Bagdat ve Basra’ya
baglamay1 teklif etmislerse de Almanlarin Konya-Bagdat projesi kabul edilmistir. Nitekim 1899°da Bagdat
Demiryollart igcin Almanlarla anlasmaya varildigi goriiliir. Ortadogu’yu kendi niifuz alant olarak goren Ingiltere
$6z konusu hattin Basra’ya ulasacak olmasina karst ¢ikmis ve hat Bagdat’in Otesine gegememistir (Tamgelik,
2000: 39). Osmanl topraklarinda yapimi gerceklesen diger demiryollart gibi Bagdat Demiryolu’nda da kilometre
garantisi, hattin gectigi devlet arazilerinin bedelsiz olarak sirkete devri, 20 kilometrelik alan igerisinde bulunan
madenlerin isletilmesi, hat boyunca arkeolojik kazi yapma izni, Bagdat ve Basra’da liman yapma hakk: 99 yil
stireyle Almanlara verilmistir. Bu imtiyazlara ragmen Bagdat Demiryolu sézlesmesi Ingiliz ve Fransizlarla yapilan
sozlesmelerden farkli maddeler de icermektedir. Sézlesmeye gore sirketin Osmanh Devleti ve kurumlariyla
yapacagl yazismalarin dilinin Ttrkee olmasy, sirket, kurum ve kisiler arasinda yasanacak anlasmazliklarin Osmanh
mahkemesinde goriilmesi, sirketin Harbiye Nezareti ile anlasarak uygun yerlerde istasyonlar agmast, isyan ve
savas durumunda 6nceligin asker sevkiyatina verilmesi gibi konularda Osmanlt Devleti’nin 6nceki anlagsmalara
gore daha dikkatli davrandigt anlasilmaktadir (Tag, 2021: 108-111).

Bagdat Demiryolu ihalesinin Almanlara verilmesinin ardindan Osmanli tarafindan uzun zamandir planlanan,
Hicaz Demiryolu yapim hazirliklarina 2 Mayis 1900 tarihinde baslanmistir. Osmanlt topraklarindaki diger
demiryollarinin aksine Hicaz Demiryolu’nun tamamen milli kaynaklarla finanse edilmesi ve Bagdat hattiyla
birlesmesi planlanmustir. IT. Abdiilhamid’in kendi hazinesinden 50 bin lira vermesi ile baslayan bagis kampanyasi
cok sayida devlet erkani, Hindistan, Fas, Rusya, Afrika, Avrupa, Amerika, Rumeli, Orta Asya’daki muslimanlar
(Y1lmaz,2011: 16) ve ilk masraflar icin Ziraat Bankas’ndan alinan kredi ile Hicaz Demityolu insa ¢alismalart icin
gereken sermayenin bir bélumi saglanmustir (Glirsoy, 2016: 21). Tarihi Hac yolu boyunca yapilmast planlanan
hat icin ¢alismalar 1 Eylil 1900 tarihinde Kadem (Sam) mevkiinde yapilan resmi térenle baslamistir. Hicaz
Demiryolu'nda ilk olarak 1 Eyldl 1901 tarihinde 11 kilometrelik Miizeyrib-Der’a hattt ulagima acilmugtir.
Ardindan 1 Eylil 1902 tarihinde Der’a-Zeka (79 km) hatti, 19 Kasim 1902°de Zeka-Amman hatti, 1 Eylil 1903°te
Sam-Der’a (Miizeyrib) hattt acilmustir. 460 km. uzunlugundaki Sam-Ma’an hattt 1 Eylil 1904’te tamamlanmistir.
Der’a-Hayfa hattinin yapimina 1903 yilinda baglanmis hat, Eylil 1905 tarihinde bitmistir. 1906 yilina kadar Hicaz
Demiryolu 750 kilometreye uzatmistir. Tebiik-El-Ula (288 km) hattt ise 1907’de ulagima agilmistir (Yilmaz,
2011: 18).

1900 yilinda II. Abdtlhamid tarafindan Hicaz Demiryolu’nun yerli malzeme ve misliiman isciler tarafindan
yapilacagt aciklanmissa da sermaye ve malzeme temininde sorunlar yasanmis, Amerika, Ingiltere, Almanya ve
Belgika’dan ray ve travers ithal edilmistir. Hattin ingasinda, teknik eleman eksikligi sonucu Alman agirlikli yabanci
mithendisler ¢alistirlmistir. Demiryolunun ulastigi El-Ul4, gayrimiislimlerin ayak basmasi yasak olan bélgenin
baslangicidir. Bu sebeple hattin 323 kilometrelik El-Uli-Medine-i Miinevvere kismi miisliman muihendisler
tarafindan insa edilmistit. Demiryolunun Medine-i Munevvere’ye yaklastigt noktadan itibaren kutsala saygi
distincesiyle ahsap traversler kullanilmus, raylarin ses ¢ikarmasint engellemek amaciyla kece désenmistir. Hattin
bu kismt 31 Temmuz 1908°de tamamlanmis, hat 1 Eylil 1908°de ulasima acilmistir. Eylil 1908’de ise Hayfa
hattinin agilmasiyla birlikte Hicaz Demiryolu, 1464 kilometreye ulasir (Akbulut, 2010:164). Yapimi tamamlanan
tim bu hatlarla birlikte Osmanli Dénemi’nde 4481 kilometresi Anadolu disinda kalan, toplamda 8619 km.
uzunlugunda demiryolu inga edilmistir.
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Cumbhuriyet Dénemi’nde Demiryolu Caligmalar1

Ulusal sinirlarda yapimi tamamlanan demiryollart 1856 yilindan Cumbhuriyet’in ilanina kadar olan strecte siyasal,
ekonomik, sosyal ve askeri hedeflerden uzak, Osmanli’nin Avrupali devletler tarafindan sanayilesme hedeflerinin
disinda tutuldugu ve sOmiirgelestirildiginin 6nemli kanitlarindan biridir. Avrupa itlkelerinde demiryolu insast
6zellikle demir celik sanayisinin biiylimesini saglarken, yeni pazarlar olusmus ve sermaye birikmistir. Osmanlt
sanayilesmesi Bat’’da oldugu gibi gelisim gésterememistir.

Ttrkiye Cumbhuriyeti tarim tlkesi olmasina ragmen kendine yetemeyen, sanayisi ¢okmus, madenleri yabancilar
tarafindan isletilen, dis borglarla varligini strdiiren, yabanciarin elinde sémirgeye imkan saglayan birbirine
baglanmamis demiryollarla, diigik milli gelir ve Osmanli Devleti’nin gesitli cephelerde savasmak zorunda
kalmasiyla yoksun yart somiirgelestirilmis bir mirast devralmistir. Kapalt bir ekonomik yapiya sahip tlkenin
kaynaklarint kullanabilmesi ve kalkinmasi i¢in iki 6nemli ilke benimsenmistir. Bunlardan ilki yabancilara verilen
imtiyazlarin kaldirilmast, ikincisi ise ekonomik ve siyasi agidan tam bagimsiz bir tilke olmaktir.

Izmir Tktisat Kongresi’yle (1923) temelleri sekillenen programda éncelikle yabancilarin denetiminde olan ulasim
ve iletisim sistemlerinin devletlestirilmesi kararlastirtlmistir. Demiryollar, ulusal hareketin en 6nemli
amaclarindan biri olmustur. Olusturulan programda demiryollarin tlkenin uzak sehirlerinin, merkeze baglanmast
ve mevcut demiryollarinin devletlestirilmesi planlanmistir (inan, 1989: 14). Lozan Konferans’'nda (1923) Batt
Anadolu’da 1312 km, Orta ve Kuzey Anadolu’da 2315 km, kalan kisimlar ise Dogu ve Giineydogu Anadolu’da
bulunan toplam 4138 km. demiryolu devredilmistir (Inan, 1989: 47). Yabanct denetiminde olan demiryollarinin
tamamina yakint 15 yil icerisinde millilestirilmistir. Yabancilar tarafindan disiik standartlarda insa edilen ve ¢esitli
tahribatlar yasayan demiryollart 1920-1926 yillari arasinda ¢ogunlukla asker giicii kullanilarak yenilenmis ve
onartlmistir.

Devlet demiryolu politikasinin ilk adimi olarak 24 Mayis 1924’te Haydarpasa-Ankara, Eskisehir-Konya, Arifiye-
Adapazart hatlart ve Haydarpasa limant satin alinmistir. Izmir Tktisat Kongresi’nde alinan kararlar kapsaminda
demiryolu tasimaciligi tlkenin temel ulasim sistemi kabul edilmis, bu amaglart yerine getirmek tzere 1927°de
Devlet Demiryollart ve Limanlart Umum Mudurligi (DDY) kurulmustur (TBMM, Kavanin Mecmuasi, 1927:
197). Kurumun adi 1931 yilinda Devlet Demiryollart ve Limanlart Isletme Umum Midiirliigii seklinde
degistirilmistir?

Tirkiye demiryolu yapiminda; ilkenin dogusuna demiryolu désemek, kisa ve baglantisiz hatlari birbirine
baglamak, endiistrinin gelismesi i¢in Uretim bolgelerine ve limanlara demiryollarinin uzatilmasi olmak tzere tg
temel ama¢ benimsemistir. Bunlar tlkenin dogal kaynaklarina ulasmak, tilkede ekonomik kalkinma ile birlikte
sosyal kalkinmayt da gerceklestirmek, milli giivenligin gerektirdigi bir bicimde demiryolu agina sahip olmaktir
(Akbulut, 2010: 177-178). Demiryolu yapiminda en énemli sorunun sermaye oldugu gbzlemlenir. Tirkiye
Cumbhuriyeti’nin Lozan Antlagsmasi ile Osmanlt Devleti’nin borglarint ddemeyi kabul etmek zorunda kalmasi
sonucu, tlke yatirimlarinda yabanct sermayeye duyulan ihtiyag artmustir. I. Diinya Savast’'ndan sonra bolgede
aktif siyaset izleme karart alan Amerika, Chester Projesini Ttrkiye Cumhuriyeti’ne sunmugtur. Proje kapsaminda
Amerika; Bitlis, Erzurum, Van ve Musul bélgelerindeki petrol ve hammadde kaynaklarint isletecek, demiryolu
ve liman insasinda Amerikan malzemesi kullanacak ve boylece yeni bir pazar alani olusturularak, kendi
topraklarinda niifus giicti olusturan Ermeniler i¢in ileride Ermenistan adinda bir devlet kurabilmesi saglanacaktt.
Bu amaglar dogrultusunda proje Tirkiye’nin, demiryolu hattinin uzatlmasi ve yerinin belirlenmesine katki
sunmast ve yasanacak anlagsmazliklarda Tirk mahkemesinin midahil olmasi maddeleri disinda Osmanli’ya
sunuldugu seklini biyik 6lciide korumustur (Deny, 1960: 109). Amerika icin Tirkiye’nin Musul-Kerkik
bélgesindeki petrolleri kaybetmesiyle Chester Projesi 6nemini yitirmis, anlasma 1923 yiinda TBMM tarafindan
feshedilmistir. Chester Projesi hayata gecirilmemisse de projede belirtilen hatlarin biiyltik kismi ulusal politika
kapsaminda tamamlanarak demiryollart kullanima agilmugtir.

1. Dinya Savast ve Milli Miicadele yillarinda Ankara’nin dogusunda demiryolu bulunmamast kaynakli buyiik
zorluklarla karsilagildigi anlagilir. Bu baglamda Cumhuriyet’in ilanindan sonra ele alinan ilk demiryolu Ankara-
Sivas hattidir. S6z konusu demiryolu imtiyazt ilk olarak 1893’te Haydarpasa- Ankara hattini Kayseri’ye kadar

2 Kanun ile kurulusun merkez teskilatinda degisiklik yapilmis ve ingaat dairesi dogrudan Nafia Vekaleti’'ne baglanmistir. bkz. 1.6.1931
Tarih ve 1818 Numaralt Devlet Demiryollart ve Limanlart Igletme Umum Midiirliigiiniin 1931 Mali Senesi Haziran Ayina Ait
Muvakkat Butce Kanunu.
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uzatacak olan Ankara-Kayseri demiryolu projesiyle Almanlara verilmistir. Izmit-Ankara hattinin yaptmi devam
ederken Eskisehir- Konya, Ankara-Kayseri demiryolu insast da Deutsche Bank’a verilmis, sézlesmede Ankara-
Kayseri demiryolu insast icin gerekli etiitiin yapilip, iki tarafin da onay: alindiktan sonra baslanacagt belirtilmisse
de Rusya’nin karst ¢ctkmasi Gizerine hattin insasina baglanmamugtir? (Yildirim, 2001: 15-16).

Tirk demiryollarinin tlkenin dogu ve batisini, kuzey ve glineyini birbirine baglayacak, ekonomik olarak gelismis
bolgelerle gelismemis bolgeler arasinda baglanti saglayacak stratejik hatlar olarak planlandigi gorilir.
Cumbhuriyetin ilk yillarinda yabancilar tarafindan tahrip edilen hatlarin onarimi ve yenilenme ¢aligmalart devam
ederken, diger bir taraftan Cumhuriyet Dénemi’nin ilk demiryolu olan Ankara-Yahsihan- Yerkoy hatt1 insasina
baslanmustir. Toplanan vergiletle finanse edilen hat 20 Kasim 1925 tarihinde Yerkdy istasyonunun
tamamlanmastyla ulasima acilmistir.

Yeni yapilacak demiryollart icin TBMM’de 23 Mart 1924 ve 449 numarali kanun ile 65 milyon liralik blitce
olugturulmusturt (TBMM Kavanin Mecmuast, 1931: 287). 10 Ekim 1924 tarihinde Ankara-1zzettin giizergaht
dar hattinin, normal hatta déniistiirilmesiyle demiryolu insasina baslanir. Insast Tiirk miiteahhitler tarafindan
gerceklestirilen hattin 86 kilometrelik Ankara-Yahsihan kismt 17 Nisan 1925’te (Cumbhuriyet, 1925), Yahsihan-
Yerkdy hattt ise 115 km. olarak 20 Kasim 1925 tarihinde ulasima agilmigtir (Yildirim, 2001: 75-76). Baslangicta
Ankara’dan direkt Sivas’a ulasmast planlanan demiryolu hattinin 6nemli merkezlere ugramamast ve bu
glizergahin maliyetli olmast sebebiyle hat Ankara-Kayseri yoniinde giineye yonelmistir (T.C. Nafia Vekaleti,

1938). 380 kilometre uzunluga ulasan Ankara-Kayseri demiryolu 29 Mayis 1927 tarihinde Basvekil Ismet
In6nt’niin katildigs térenle acilmustir (Sekil 2.).
Sekil 2.Cumhuriyet Dénemi Demiryollarinin 1927 Senesindeki Vaziyetini Gosterir Harita (Cumhuriyet Gazetesi, 1930).

Turkiye’deki demiryolu yapiminin 1929 yilinda yasanan diinya ekonomik buhranindan daha az 6lciide etkilendigi
1930 yilinda Kayseri-Sivas, 1931 yilinda Irmak-Cankiri, 1932’de Sivas-Samsun Kiitahya-Balikesir ve 1933 yilinda
tamamlanan Kardesgedigi-Bogazképrii  hatlarinin - yapiminin  devam  etmesi ve ulasima agilmasindan
anlagilmaktadir (Yidirim, 2001: 77-82). Bu ckonomik buhrana ragmen demiryolu insasinin devam etmesi,
Turkiye’'nin bu konudaki kararliligini géstermesi bakimmndan énemlidir. Turkiye’de 1925-1933 yillari arasinda
2048 km. olan demiryolu ag1, Atatiirk’n Slimiine kadar yillik ortalama 205,7 km. uzatiarak toplamda 3055,8
kilometreye ulagmistir. Boylece yabancilardan satin alinan demiryollarla birlikte tlkenin ray uzunlugu 7324
kilometreye ulasmustir (Sekil 3).

3 Anadolu Demiryolu Sirketi tarafindan yapimi gergeklesen demiryolu hattinda, ilk tren Ocak 1893 tarihinde Ankara’ya ulasmugtir.
4 Bkz. 23 Mart 1924 Tarihli ve 449 Numarah Samsun-Sivas ve Ankara-Musakdy Demiryollarinin Ingast hakkinda Kanun.
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Sekil 3. Cumhuriyet Dénemi Demiryollarinin 1936 Senesindeki Vaziyetini Gosterir Hatita (Cumhuriyet Gazetesi, 1930).

Tirkiye Cumhuriyeti kuruldugunda tlkenin mevcut ulastirma imkanlari ihtiyact karstlamaktan uzak, sermayeci
devletlerin cikarlarina gbre insa edilmislerdi. Milli Miicadele’den bagimsiz bir devlet olarak ctkan Tiurkiye
Cumbhuriyeti, tilkenin kalkinmast ve savunulmasina yonelik, tilke ger¢eklerine dayali, milli ihtiyaclara gore tespit
edilen milli ve bagimsiz bir demiryolu politikasi izlemistir. Ancak Milli Miicadele’nin basindan 22 Nisan 1924%¢
kadar milli bir ulasim politikasindan bahsedilemez. Demiryollart, Giretim merkezlerinin tiketim merkezlerine
baglanmasi, gectikleri bolgelerde sosyal ve iktisadi hayatin gelisimi amaclayan, “milli emniyet, sosyal ve iktisadi
bir vasita” (Demiryollart Mecmuast, 1930) olarak diistintilmustir. Bu yaklagimlar neticesinde 22 Nisan 1924 taribli
ve 506 Numaraly Anadolu Demiryollarimmn Miibayasina ve Demiryollar: Miidiiriyeti Unmumiyesinin Teskilat ve 1 azifesine Dair
Kanun gibi diizenlenen gesitli kanun maddeleriyle demiryolu politikasinin uygulanmasina yénelik ve demiryolu
insasina dair ihtiyaclarin ilke geceklerine uygun planlanmast amaglanmustir.

Yozgat’in Kisa Tarihi

Bu makalenin basligi “Cumhuriyet Déneminde Sosyal ve Tktisadi Bir Vasita Olarak Gar Binalari (Yerkoy
Ornegi)” olsa da giiniimiizde Yerkdy ilgesi olarak sinirlandirilan bélgenin tarihi, Yozgat (Bozok) ilinin tarih
vazimlarindan bagimsiz degildir. Yozgat ilinin bati-glineybatt sinirint olusturan Yerkdy ilgesi, 17.yy’da Bozok
Sancaginin Stileymaniye Nahiyesi sinirlart icerisinde kalir. 1925 yilina kadar ise Kizilkoca Nahiyesi’ne baglt Hoyiik
adinda kiigiik bir koydiir (Yozgat 1991 11 Yilligi: 119). Icerisinden demiryolu gecen ilge, 1925 yilindan itibaren
hizla biytimis, 1935 yilinda bucak, 1945 yilinda ise ilge statiisti kazanmustir. Yerkdy ilcesi Yozgat il merkezine
40 km. uzakliktadir. Batida Kirsehir ve Kirtkkale ili, kuzeyde Corum, doguda Merkez ve Sefaatli ilgesi, glineyde
ise Kirsehir ili Cicekdagy ilgesi ile komsudur.

Yozgat'a gelince, I¢ Anadolu Bolgesi’nde yer alan Yozgat, kuzeybatida Corum, kuzeyde Amasya, kuzeydoguda
Tokat, doguda Sivas, giineydoguda Kayseri, glineyde Nevsehir, glineybatida Kirsehir, batida ise Kirtkkale illerine
komsudur. Yozgat ili ve cevresinde yapilan arkeolojik calismalar bolgenin Geg Neolitik dénem sonu Erken
Kalkolitik dénem bagina kadar yerlesim aldigina dair veriler sunmaktadir. Bélgeden Cappadocia ve Galatia
Bolgeleri arasinda Pteria- Caesareia Mazaka ve Ankyra- Tavion-FEuagina-Zela gibi Antik Cag’in énemli yol
glizergahlart gecmektedir (Sancaktar, 2022: 68). Kentin giineyi Cappadocia, kuzeyi ise Galatia Bolgesi sinirlari
icerisindedir. Galatia ve Cappadocia gibi iki 6nemli kralligin topraklarinda varhigi siirdiiren ve sonrasinda
Roma’nin dogu smirinin givenliginde 6nemli bir konuma sahip olan Yozgat'in bu dénemlerini kapsayan
arastirmalar  kisithdir. Bélge 19. yizyilin son ¢eyreginde Bogazkdy-Hattusa’nin  kesfedilmesiyle batili
arastirmacilarin dikkatini cekmistir. Ilk olarak 1883 yilinda Sterret tarafindan Biiyiiknefes-Tavium’da Roma
dénemine tarthlenen bir mil tast tespit edilmistir (Senocak, 2022: 74). 1903 yiinda C. Anderson tarafindan
Kerkenes Dag, sonraki yillarda ise Osten, ticaret yollarinin kesistigi Sorgun yakinlarinda Alisar Héytk kazilarin
baslatmistir. Hoyiikte devam eden kazilarda Kalkolitik dénemden Osmanli dénemine kadar arkeolojik
buluntulara ulastlmigtir. 1989 yiliyla bitlikte S. Omura ve ekibi, Yozgat'in giineyini de kapsayan alanda Aydincik,
Bogazliyan, Yenifakil, Yerkéy ilgelerinde yaptigi yiizey arastirmast sonucu Kalkolitik ve Ilk Tun¢ Cagrna
tarihlenen yerlesimleri (Omura, 1990: 71) belgelemistir.
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Tarih 6ncesi c¢aglardan itibaren farkli uygarliklara ev sahipligi yapan Yozgat, Hititler, Frigler, Kimmetler,
Galarlar, Persler, Roma ve 7. yiizyillda Bizans’in Kharsianon Themasi’na baglanmistir. Emevi ve Abbasilerin
Orta Anadolu’ya saldirilart sonucu niifusun biiyiik cogunlugu Bati’ya gb¢ etmistir. Bizanslilar bolgeyi iskan etmek
icin Ermenileri yerlestirmistir. Anadolu’da baslayan Tirk akinlari sonrasi kisa stire icinde Yozgat, Danismedli
Beyligi hakimiyetine ge¢mistir. Kayseri koluna bagli Yozgat’ta, Beyligin son bulmasiyla Kayseri ¢evresi ile birlikte,
Turkiye Selguklulart (1175) hakimiyeti baslamissa da; 13. ylzyilda s6z konusu bolge, merkezi idareye karst
davranislar sergileyip Babai Isyant destekgileri olarak goriilmiis ve Selcuklu tarafindan himaye edilmemislerdir
(Ocak, 2023: 41). Tklim ve cografi 6zellikleri bakimindan gécer asiretlerin yurdu olan bélgeye Kayi, Bayat, Yazir,
Déger, Avsar, Kizik, Begdili, Bayindir, Cepni, Karkin, Eymir, Yuregir, igdir, Salur boylart yerlestirilmistir.
Beylikler déneminde Eretna, Kad: Burhaneddin, Dulkadirli ve 1522 yilinda Osmanlt hakimiyeti baslamustir.
Bozok Tirkmenleri’nin bolgeye yerlesmesi Dulkadirli Beyligi hakimiyeti sirasinda gerceklesmistir (IKog, 2000:
4). Osmanlt himayesinde 6nce kaza sonra sancak statlsii verilmistir. Yozgat Tanzimat 6ncesi Sivas, Tokat ve
Amasya illerini icine alan Eyalet-1 Rum’a Tanzimat sonrast ise Ankara vilayetine baglanmustir.

Anadolu’da 1243 yilindan itibaren Mogol etkisi basgosterir. Bu tarihten itibaren Anadolu, TThanli Mogollarinin
atadig1 valilerle idare edilmeye baslanmistir. Pek ¢ok bélgede askeri garnizonlar kuran Mogol birlikler, gbgebe
hayata uygun olan yaylaklara ve Sivas, Karaman, Kirsehir, Kayseri, Yozgat gibi Orta Anadolu sehirlerine
yerlesmislerdir. Yasanan bu degisimler sonucunda Yozgat ve ¢evresinin etnik yapist; bélgede daha 6nce bulunan
Ermeniler, Tirk ve Mogol gbgerler, kéy ve kasabalarda yertlesikler ve yonetici zimreden olusmustur. Kadt
Burhaneddin’in Dulkaditlilere kiz vermek suretiyle olusan akrabaligi sonrasi Dulkadirlilere bagl bazi asiretler
Akdag, Yozgat-Sivas arasindaki yaylaklara kalabalik gruplar halinde yerlestirilmislerdir (Sar1, 2022: 10). Yozgat'in
ilk Osmanlt hakimiyeti 1398 yilinda Yildirim Bayezid tarafindan ele gecirilmesi ile baslar. Ankara Savasi
sonrasinda Yozgat ve cevresinde Dulkadirli Beyligi hakimiyeti devam eder. Ankara Savast neticesinde
Tatarlardan bosalan bélgeyi Tiurkmen asiretler yurt edinmistir (Cansiz, 1997: 43). Yozgat Durkadirli
hakimiyetinde konargégerlerin yaylak alanindan yerlesim sahasina doéntsmigtiir. Selguklu idaresinde
“Danigmendjye’ olan adi, Dulkadirli hakimiyeti sonrasi “Bozo&” olmustur. Dulkadirli Beyligi Maras ve Bozok
olmak tizere iki kola ayrilir. Bozok’un “Baltt Kazas1” (merkez ve gevre kéyler) ile Kanak-1 Bala (Sefaatli) ve
Kanak-1 Zir nahiyelerini yurt tutmus asiretler biiylik oranda Maras’tan, bir kismi1 ise Anadolu’dan gelmislerdir
(Sari, 2022: 11). Bozok sancaginin 1526-1923 yillari arasinda Karaman, Rum, Ankara, Sivas gibi farkli eyaletler
arasinda gidip geldigi anlagtlmaktadir.

1. Diinya Savasr’nin ardindan isgal edilen Tiirk topraklarini kurtarmak amaciyla Sivas’ta 1919°da gerceklestirilen
kurultaya Yozgat' temsilen Yusuf Basti Bey katilmis ve aralarinda st diizey biirokrat ve asketlerin oldugu yirmi
kisinin imzasini tastyan bir telgraf géndererek Sivas Kongresi’nin kararlarini tanidigini bildirmistir (Erbulut,
2022:44). Sivas Kongresi sonrasinda Mudafaa-i Hukuk-1 Milliye Cemiyeti Yozgat’ta kurulmus, Akdagmadeni ve
Bogazliyan’da Cemiyet’in subeleri agilmistir (Aslan, 2007: 45-46). 11. Mesrutiyet’in ilanindan sonra Ittihat ve
Terakki’ye muhalefete baslayan Capanoglu Edip ve Celal beyler, Milli Miicadele’nin baslamasiyla birlikte Biyiik
Millet Meclisi’ni de ittihatc1 olarak gérip karsisinda yer almiglardir. Yozgat ve gevresinde bir ayaklanma baslatan
beyleri durdurmak ve ayaklanmanin yayilmasini engellemek icin Kilic Ali gbrevlendirilmis fakat basarili
olamayinca Biytk Millet Meclisi tarafindan Cerkez Ethem gorevlendirilmistir. Ayaklanma Cerkez Ethem
tarafindan 23 Haziran 1920°de bastirilmistir (Dogan, 2019: 18).

Yozgat sancagl, 1923 yili sonrasinda vilayetler listesine Bogzok 1ilayeti adiyla, mistakil bir vilayet olarak
kaydedilmistir. 1925-1926 tarihli salnameye gére Merkez (Sekil 4.), Bogazliyan, Akdagmadeni ve Sorgun
kazalarindan olugsmaktadir (T.C. Devlet Salnamesi, 19206). Atatiirk yurtici gezileri sirasinda iki kez Yozgat’t ziyaret
etmistir. Tlk ziyaretini 15 Ekim 1924 tarihinde gerceklestirmis, iki giin sonunda Yozgat’tan ayrilmustir. Tkinci
ziyaretini ise 3 Subat 1934 tarihinde yapmis ve bir giin kalarak Yozgat'tan ayrilmistir (Dogan, 2019: 19-20).
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Sekil 4.Yozgat: Genel Manzara (Kaynak: H. S. Eprigyan, Resimli Doga SozItgi, fasikiil A, Aziz Lazarus, Venedik
1900).https:/ /www.houshamadyan.org/ tur/haritalar/ankara-vilayeti.html

Yozgat’ta Cumhuriyet Dénemi Tren Garlar:

Giiniimiizde Yozgat iline bagl on t¢ ilce bulunmaktadir. Bunlar; Sorgun, Akdagmadeni, Bogazliyan, Aydincik,
Candrr, Cayiralan, Kadisehri, Cekerek, Saraykent, Sarikaya, Sefaatli, Yenifakili ve Yerkdy ilceleridir. Yozgat ili
sintrlarinda demiryolu hattt Yerkoy, Sefaatli ve Yenifakili ilge siurlarindan ge¢mektedir. Yozgat'in tamami
distnildiginde demiryolu hattt gecen G¢ ilcede sekiz durak ve istasyon tespit edilmistir. Bunlar Ankara
yoninden sirastyla; Sekili, Yerkdy, Karaosman, Caferli, Sefaatli, Sartkent, Yenifakili, Fehimli istasyonlaridir
(Sekil 5). Bu istasyonlardan baska Yeniyapan, Tatbekirli, Karasenir, Kanlica ve Pasali duraklari vardir. Erken
Cumbhuriyet Dénemi’nde Yozgat il stnurlarinda yapimi gergeklesen istasyon sayisi on ti¢ iken, Yeniyapan koyiiniin
Kirikkale’ye, Tatbekirli kdytuintin Kirsehir’e, Karasenir, Kanlica ve Pasalt kdylerinin ise glintimiizde Nevsehir’e
baglt olmast bu sayiyt sekize distirmektedir.

Sekil 5. TCDD Yahgihan- Yerkdy- Kayseri Demiryolu Guzergahi.
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Yerkoy Tren Gari

Yerkdy tren gari, Yozgat ili Yerkdy ilcesi, Karacasar mahallesi 551 ada, 12 parselde yer almaktadir>. Tesis
icerisinde, gar mudirligi, yolcu binas, actk ve kapali hangar, lojmanlar, tuvalet, bife, makasct odast, su deposu,

kantar birimleri ile genis bir alana yayilmis yapt toplulugunu barindirmaktadir (Resim $ekil 6-8.). 1924-1927
yillart arasinda yapimi gerceklesen Ankara- Kayseri hatt1 tizerinde yer alan Yerkdy tren gari, yerli is glictinden

yararlanilarak tamamlanmis ve 20 Kasim 1925 tarihinde isletmeye acilmistir. Erken Cumhuriyet Dénemi yapist
olan Yerkdy tren gari biinyesinde yer alan Yerkdy yolcu binast (1926), ambar ve ti¢ adet lojman binast, korunmasi
gerekli kultiir varhgr kistaslarini tagimast nedeniyle Kayseri Kultir ve Tabiat Varliklarini Koruma Bolge
Kurulu’nun 30.09.2005 tarih ve 390 sayili karart ile tescillenmistir.

Sekil 6. Yerkéy Tren Gart Yerleskesi, 2021. Sekil 7. Yerkoy Gar Yerleskesinin Kent Icinde Konumunu Gésterir Uydu Gériintiisii

5551 ada, 5 parsel tizerinde tescillenen istasyon binasina 2006 ve 2017 yillarinda tevhid ve irfaz islemi uygulanmast suretiyle 551 ada,12
parsel tizerinde imar planina alinmustir. Bkz. Kayseri Kultir ve Tabiat Varliklarini Koruma Bélge Kurulu 30.09.2005 tarih ve 390 sayilt
karar, 21.09.2006 tarih ve 637 sayili karar.
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Sekil 8. Yerkoy Tren Garint Gésterir Vaziyet Plant, (TCDD 2. Bolge Mudurliga Arsivi).
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Yerkdy Yolcu Binasi1

Yapi toplulugunun merkezini teskil eden yolcu binasi, birbirine bitisik ti¢ kiitle halinde kuzey-gliney yonde enine
uzanan dikdortgen bir plana sahiptir (Sekil 9). Merkezde yer alan ana kiitle iki katli olarak dizenlenmistir.
Istasyonun kisa kenarlart konumundaki kuzey ve giiney cephelerde yer alan iiniteler, ana kiitleye oranla daha
kiiclik ebatlarda ele alinmus, tek kath birimlerdir. Kagir yap1 tekniginde insa edilen yolcu binasi, ahsap besik ¢atiya
sahiptir.

Sekil 9. Yerkoy Yolcu Binasma Ait Plan, 1926, (TCDD 2. Bélge Mudurligi Arsivi).

Kismi bodrum tizerinde iki katl kuruluga sahip yolcu binasinin zemin katinda giris holii, makasgt odast, farkls
buytkliklerde iki adet bekleme salonu, bagaj yeri, telgrathane, personel odasi, polis odast ve istasyon sefine
tahsis edilen oda yer alir. Istasyon binasinda giiney iinite de bekleme salonu, bagaj yeri, kuzey de polis ve sef
odalart tek katlt diizenlemede olup stii teras olarak kullanilmaktadir. Insa edildigi dénemde lojman olarak
islevlendirilen st katta farklt biyiiklitkte odalar, mutfak, kiler ve tuvalet birimleri yer alir. Istasyon binasinin
zemin katinin dogu yénde peron cephesinde ve meydana bakan batt yéniinde yediser agiklik bulunmaktadir. Her
iki cephede bulunan dért kap: agikligindan sadece bekleme salonuna agilanlar ¢ift kanatl olarak yapimustir. Tek
katlt diizenlemede olan kuzey ve giiney cephelerde simetrik ikiser pencere acikligt mevcuttur. Istasyon binasinin
lojman olarak diizenlenen Gst katin peron cephesinde dort, arka cephede ise altt pencere actkligi bulunmaktadir.
Giney terasa acilan iki, kuzeyde ise bir kap1 agikligs yer alir. Yapida terasa agilan kapilar disinda, kap1 ve pencere
acikliklarinin tiimii bastk kemerli diizenlemeye sahiptir. Istasyonun kisa kenarlart durumundaki kuzey ve giiney
cephede ¢at1 seviyesinde dikey dikd6rtgen formda birer pencere agikligt vardir. Dikdértgen formlu pencerelerin
altinda yazt panosu olarak diizenlenmis boliimler, silme ile ¢ercevelendirilmistir (Sekil 10-14.).

Sekil 10. Ankara-Kayseri-Sivas hattinda: 204. kilometrede Yerkdy istasyonu. (H. Uyar arsivi)
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Sekil 11. 1990’ Yillarda Yerkoy Istasyonu Yolcu Binast,
https://m.facebook.com/797375700385356/photos/a.797381743718085/3358682554254645 /?type=3& rdr

Sekil 12. Yerkéy Istasyonu Yolcu Binast (bat) Meydan Cephesi, 2022.

Sekil 13. Yerkéy Istasyonu Yolcu Binast Peron Cephesi, 2022.

2112


https://m.facebook.com/797375700385356/photos/a.797381743718085/3358682554254645/?type=3&_rdr

Sekil 14. Yerkéy Istasyonu Yolcu Binast Bati Cephe, 2022.

Lojman 1

Lojman binast, gar yerleskesinin giineybatisina konumlanmustir. Tki katli kurulusa sahip olan yapi, tek kiitle
halinde dogu-batt yonli dikdértgen bir planla uzanmaktadir. Kiremit kaplh kirma catt yanlardan tasirilarak sagak
olusturmugtur. Lojman zemin katina giris kuzey ve giineydogu cephede bulunan dikdértgen kapr agikligt ile
saglanir. Kuzey giristen ilk ulagilan birim holdtr ve bu mekanin giineyinde, tist kata ulagilan merdiven yer alir.
Yapinin battya yoénelen kismi kiler, mutfak ve tuvalet olarak diizenlenmistir. Glineybatt kapist dogrudan bir odaya
acilmaktadir ve kuzeybatiya yonelen ikinci odast vardir. Lojman st katina giineyde bulunan i¢ merdivenle hole
gecis saglanir ve hol banyo ile sonlanir. Ust kat batiya yénelen kisminda teras, dogu da ise iki oda bulunur (Sekil
15). Cepheler tim kiitlede iki kademeli bir gériintim sergilemektedir. Alt kademede beden duvarlari stvali ve
boyalt cephelerle, giiniimiizde kurumsal renk boyast ile yolcu binasina benzerlik gostermektedir. Ust kademede
Orti sistemine ait ¢att uzantilari ise disa taskin ve sagak niteligi tagir.

Sekil 15. Lojman e Ait Zemin Kat ve Ust Kat Plani, (Sunay 2022).

Lojmanin demiryoluna bakan dogu cephesinde her iki katta simetrik olarak yerlestirilmis ticer dikdortgen formlu
pencere vardir. Kuzey cephesinde kapi agikhigindan bagka biri zemin katta olmak tzere ti¢ pencere agiklig
bulunur. Giiney cephe de ise alt kademede bir kap1 acikligt ve tst kademede iki pencereye yer verilmistir.
Cepheler dogu da alt ve tst kademedeki boyuna dikdortgen agikliklarda kullanilan tasintili séve ve silmelerle, tst

kademeler ise kuzey ve giiney de sivri-bastk kemerli pencerelerin tagintili silme ve séveleri ile hareketlendirilmistir
(Resim 16-18).
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Sekil 16. Lojman I Dogu Cephe. Sekil 17. Lojman I Giiney Cephe.

Sekil 18. Lojman I Kuzey Cephe.

Tek Odali Lojman

Yerkdy tren gari biinyesinde insa edilen tek odalt lojmanin TCDD 2. Bolge Mudurliigi Arsivi’nde bulunan 1997
yilina ait vaziyet planinda ayakta oldugu anlagilmaktadir. Ancak arazi calismalari sirasinda yapinin glintimize
ulasmadigr gorillmiistir. Lojman hakkinda bilgilerimizin sinirl olmast sebebiyle inga ve yikim tarihleri net olarak
bilinmemektedir. Bu sebeple yap1 hakkinda bahsedecegimiz asagidaki bilgiler arsiv belgeleri ve 1997 yilina ait
vaziyet plani Uzerinden aktarilacaktir (Sekil 19-22).

Sekil 19. Yerkoy Tren Garina Ait 1997 Tarihli Vaziyet Planu, (TCDD 2. Bolge Mudurlagi Arsivi).
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Sekil 20. Tek Odalt Lojman Zemin Kat Plani: (TCDD). Sekil 21. Tek Odali Lojman Birinci Kat Plant (TCDD)

Sekil 22. Tek Odali Lojman Birinci Kat Tadilat Plan1 (TCDD 2. Bélge Mudirligt Arsivi).

Bu plana gbre lojman binast gar yerleskesinin glineybatisinda iki katli olarak dizenlenmistir. Kagir yapi
tekniginde insa edilen tek odalt lojman, birbirinden bagimsiz girisleri bulunan ve ortak bir duvarla ayrilan dogu-
batt uzantili dért es Uniteden olusmaktadir. Dikdértgen plana sahip simetrik hiicreler kuzeyden giineye
stralandiginda bir numarali lojman odasina girisi saglayan kapi, dikdértgen bir hole agilmaktadir. Hol, bélme
duvar aracihigt ile kendi igerisinde iki birime ayrilmistir. B6lme duvar yardimuyla olugturulan koridorun sonunda
oda yer alir. Lojman kuzeyinde bir, dogu ve bati cephelerinde de birer olmak tizere ti¢ penceresi bulunur.
Lojmant olusturan ikinci birim, giriste bélme duvarla iki bélime ayrilan bir oda, holin bélinmesiyle olusturulan
koridor, tuvalet ve bir odadan olusur. Holl ve odast birer biiyiitk boyutlu pencereye sahiptir. Lojmanin ti¢lincii
birimi, benzer sekilde bélme duvar ile iki bélime ayrilmustir. Koridor, tuvalet ve koridordan ulasilan bir odadan
meydana gelir. Dogu ve bati cephelerde olmak tzere iki biiylik boyutlu pencere uygulanmistir. Dérdiinct birim
ise yine bolme duvarla ayrilan bir hol, koridor, tuvalet ve odadan olusur. Birinci lojman birimine benzer sekilde
¢ pencere acikligina sahiptir. Bu agtkliklart dogu, bati ve giiney cephelerde birer buyiik boyutlu pencere olarak
diizenlenmistir. Tek odalt lojmanin birinci kati birbirinden bagimsiz girislere sahip ortak duvar paylasiml ti¢
tniteden meydana gelir. Birinci ve ikinci lojman birimleri simetrik olarak dizenlenmis ve giriste bir hol, tuvalet
ve bir odadan olusur. Her iki birim holiinde bir pencere yer alirken bu uygulama birinci lojman finitesi odasinda
iki pencere, ikinci lojman odasinda tek bir pencere olarak ele alinmustir. Lojman tst katinda yer alan tgiincii
birim girisin acildigt dikdértgen bir koridor, koridorun her iki yaninda kare planlt birer oda, koridorla ulasilan bir
tuvalet, banyo, mutfak ve tglincii bir odadan meydana gelir. Giineydogu ve glineybatida girise yakin odalar ve
mutfak boliimu iki pencereye sahipken diger oda da bir pencere bulunur.

Tek odali lojmanin iist kati, gecirdigi onarimlar sonrasinda zemin katinda oldugu gibi ortak duvarla ayrilan dért
bagimsiz lojman haline gelmistir. Lojmanin daha genis tutulan Gi¢linct birimi, antre merkezine 6rilen bir duvar
ile iki béliime ayrdmistir. Lojman tnitesine gliney cepheden girisi saglayan kap1 agikligt kapatilarak antrenin bir
bélimd, olusturulan tek odalt dérdiincii lojman tnitesi igin tuvalet olarak islevlendirilmistir. Antre duvariyla elde
edilen tgtinci birimde mutfak ve banyo boliimlerini ayiran bélme duvar ortadan kalkmustir. Olusturulan birimler
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dogu-batt dogrultuda dikddrtgen bir plana sahiptir. Birimlerin her birinde simetrik olarak giriste bir hol yer alir.
Duvarin yikilmasi suretiyle olusturulan alan, i¢iincii lojmanin hold olarak yeniden dizenlenistir. Béylece lojman
zemin katinda uygulanan planin, tadilat sonrasinda st katta da devam ettirilmis oldugu goriliir. Lojman
binasinin st katinda zemin kattan farkli olarak, birinci ve dérdinct hiicre hollerinde uygulanan nigler; bu
bélimlerin mutfak olarak islevlendirilmis olabilecegini akla getirmektedir.

Kontrolor Barakasi ve Lojman

1n§a tarihi bilinmeyen kontrolor barakast ve lojman, 2. Bolge Mudurligt’ntin 07.05.2001 tarih ve 04.20/205692
sayilt emir ve 11.07.2001 tarih ve 01/04.20/206839-207699 sayili Bolge olur emitleri ile yikilmus, yapt ginimuze
ulagsmamistir. Kontrolér barakast ve lojman, yolcu binasinin giineyinde bulunur. Yapinin kuzeyi kontroldr
barakasi, glineyi ise lojman olarak dizenlenmistir. 25x7.50m. uzunlugunda inga edilen yapi, kuzey-gliney yonde
kareye yakin iki tinitenin olusturdugu dikdortgen bir plana sahiptir (Sekil 23). Kagir yapt tekniginde insa edilen
yart mustakil binanin kuzey iinitesi, bodrum tizeri bir kat olarak uygulanan kontrolér barakasidir. Yapinin birinci
katina kuzey cephede bulunan bir aciklikla ulasim saglanir ve giris barakanin salonuna acilir. Unitenin kuzeydogu
bélimunde yer alan salonun batisinda banyo, tuvalet, bodrum inis merdiveni ve bu merdiven karsisinda bir
mutfak yer alir. Kontroldr barakasinin lojman ile baglantili giiney cephesinde dogu-batt yonlii uzanan yatakhane
bolimu bulunur.

Sekil 23. Kontrol6r Barakast ve Lojmana Ait Plan, (TCDD 2. Bélge Mudurliig Arsivi).

Lojman kismina giris gineybatt yénde bulunan dikdértgen aciklikla saglanir. Giristen ilk ulagilan bolim antredir.
Antrenin glineybatisinda ve giineydogusunda birer oda bulunur. Antrenin bir ucunda banyo, kuzeybatiya
yonelen alaninda ise tuvalet yer alir. Lojman biriminin kuzeyde baraka ile baglanan cephesinde mutfak ve diger
yontinde bir oda vardir.

Yatakhane Binasi

Yatakhane binast 1946 yilinda insa edilmis, Yerkdy tren garina ait 1997 tarihli vaziyet planinda konumu verilmisse
de yapt giniimiize ulasmamistir. Yatakhane binasinin yikim tarihi net olarak bilinmemektedir. Yatakhane binasi
gar yerleskesinin kuzeybati tarafina konumlandirilmistir. Yapi, bodrum tizeri iki katl olarak kagir yap1 tekniginde
insa edilmistir. Yatakhane binasi35.25x12.60m. ebatlarinda kuzey-giiney yonlii uzanan ve gliney tarafinda daralan
dikdértgen bir plana sahiptir. Yapiya giris giineydoguda bulunan merdivenlerle saglanir. Yatakhane bodrum
katinda on iki oda, iki hol, bir mutfak ve banyo béliimleri yer alir. Yapi icerisinde giineydoguya konumlanan i¢
merdivenle katlar arasi gecis saglanir. Bu merdivenle ulasilan zemin kat on bir oda, iki hol, iki mutfak, ti¢ banyo
ve dort tuvalet olarak diizenlenmistir. Yatakhanenin birinci katinda ise on t¢ oda, bir hol ve dért banyo ve
tuvalet bélimi bulunur. Yatakhane binasinda alt1 oda dogu cepheye, diger birimler ise bati ve gliney cephelere
konumlandirilmistir. Dogu ve batt tarafinda bulunan odalar birer pencere a¢ikligina sahiptir (Sekil 24).
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Sekil 24.Yatakhane Binasina Ait Plan, (TCDD 2. Bélge Mudurliga Arsivi).

Yatakhane binast 1979 ve 1991 yillarinda onarimlar gecirmistir. 22.09.1947 tarihli bina kayit fisinde yer alan
bilgilere gbre; zemin kat on iki oda ve bir holden olusur. S6z konusu belgeye gére U¢ yatakhaneci ikiser oda
olacak sekilde toplamda alt1 oday1 kullanmaktadir. Birinci katta dokuz oda, ti¢ banyo, dért tuvalet, bir lokal, bir
kahve ocagt ve bir mutfak vardir. Bunlardan ¢ oda, bir mutfak ve tuvalet olan kisim yatakhaneci tarafindan
kullanilirken diger altt oda ise personel yatakhanesi olarak islevlendirilmistir. Binanin son katinda bulunan
odalardan Ggli, banyo ve tuvalet miufettislere ayrilmistir. Katta bulunan dokuz oda, ti¢ banyo, bir hol ve bir
tuvaletin ise personel tarafindan kullanildigs anlasilmaktadir.

Eski Yatakhane Lojmani

Himis/kagir® yap: tekniginde 1926 yilinda inga edilen lojman binasi, 25.12.1996 tarih ve 01/04-20/219378
numarali makam emri ile yikidmig, glintimuze ulasmamustir. Yatakhane binast gar yerleskesinin glineybatisina
konumlandirilmistir. Farkli plana sahip dért lojman biriminin birlesmesiyle olusan dikdértgen planlt yapt, kuzey-
giiney yonlii uzanir. Yapiya giris dort yonde bulunan bagimsiz aciklarla saglanir (Sekil 25). Lojmani olusturan
dogu birim dikdértgen bir plana sahiptir. Dogu cephede bulunan girisi, dikdértgen bir hole acilir. Holiin giiney
kisminda bir oda yer alir. Holiin kuzeyine yonelen oda ise gegirdigi tadilat sonucu boliimlere ayrilarak mutfak,
koridor, tuvalet ve banyo alanlari olusturulmustur. Dogu lojman biriminin koridoru, kuzeyde bir odaya baglanir.
Lojman biriminde alti pencere agikligt vardir. Bu agikliklar holde bir kii¢tik boyutlu, gliney oda dogu cephesinde
iki buyik boyutlu, mutfak kismi doguda bir biiyiik boyutlu ve kuzey oda dogu cephesinde iki biytik boyutlu
pencere acikligt olarak uygulanmigtir.

Sekil 25. Eski Yatakhane Lojmanina Ait Plan, (TCDD 2. Bélge Mudurliga Arsivi).

Giiney lojman birimine giris cephe merkezinde bulunan agiklikla saglanir. Ters L planlt yerlesen lojman birimi
girisi, antreye acilir. Antrenin dogusunda tuvalet, banyo ve mutfak bolimleri yer alir. Odalar bati yonde

¢ TCDD 2. Bolge Mudurligi Arsivi'nden elde edilen, 1947 tarihli, 9 plan numarali lojmana ait bina fisi tizerinde cins
bilgisi himis olarak ve 1996 tarihli 9 plan numaral ihbar fisi Gizerinde cins bilgisi kagir olarak islenmistir.

2117



konumlandirilmistir. Her iki oda ikiser pencere agikligina sahiptir. Mutfak pencereleri doguda bir ve glineyde bir
olacak sekilde uygulanmustir. Batt lokman birimi kuzey-giiney yonli uzanmaktadir. Lojmana giris bati cephede
bulunan aciklikla saglanir. Giristen ulasgilan antre, doguda banyo bélimi ile sonlanir. Antrenin giineye yonelen
kisminda yer alan oda boélimlere ayrilarak giineybatt da mutfak, giineydoguda ise tuvalet boélimleri
olusturulmustur. Birimin kuzeyinde lojmanin bir diger odasi yer alir. Bati lojman biriminde odalarda ikiser,
mutfakta ise bir pencere acikligt vardir. Kuzey lojman birimi dogu-bati yénli uzanan diizgiin olmayan bir
dikdértgen plana sahiptir. Lojmana giris kuzey cephe merkezinde bulunan aciklikla saglanir. Giris L seklinde bir
antreye actlir ve doguda bir mutfakla baglanir. Antrenin dogusunda bir oda yer alir. Lojmanin batisinda yer alan
oda gecirdigi tadilat sondast bélimlere ayrilarak tuvalet, banyo ve kiiciik boyutlu bir odaya déntstirilmustir.
Yapinin kuzey birimi diger lojmanlardan farkli olarak sekiz pencere actkligina sahiptir. Bu agikliklar, dogu odada
kuzey ve dogu cephelerde ikiser aciklik, mutfakta ve bati oda da bir, banyoda kuzey ve bat1 ydnde birer agiklik
olarak uygulanidmistir.

Sahra Helas1

Sahra helasi, gar yerleskesinin giineydogusunda yer alir ve dikdértgen planla kuzey-giiney yonlis uzanir. Tek kath
diizenlemeye sahip olan yapin ingasinda sac malzeme kullamlmustir. Sahra helasinin kuzey ve giiney cephe
merkezinde birer giris acikligt vardir. 10x5m. uzunlugundaki hela, kendi icerisinde yirmi iki boliime ayrilmigtir.
S6z konusu bélumler yapinin dogusunda on bir ve batisinda on bir bolim halinde simetrik olarak
yerlestirilmistir. Sahra helas: glinimtize ulasmamustir (Sekil 26).

Sekil 26. Sahra Helasina Ait Plan, (TCDD 2. Bolge Mudurligd Arsivi).

Gar yerlegkelerinin umumi helalarinda, ¢ogunlukla kadin ve erkek bélimleri duvarla birbirinden ayrilir ve
birbirini gérmeyen girisler uygulanir. S6z konusu helanin ingasinda istasyon ihtiyacina yonelik olup olmadigina
dair bir veriye ulagilamamustir. Yerkdy tren gart stnirlarinda inga edilen sahra helasinin kayit dist olmast, boyutlari,
insa yilt ve insa malzemesi dikkate alindiginda, 1940 yilinda Yozgat da etkileyen bir deprem neticesinde inga
edilmis olabilecegi diisiincesi akla gelmektedit”. TCDD 2. Bélge Mudiirligi Arsivi'nde yer alan plana gére sahra
helasinin dogu ve batiya yerlesen kisimlari, kuzey-gliney cephelerinden birbirlerine baglanmaktadir. Sahra helalari
kuruluslart ve kullanilan malzeme geregi cogunlukla tek veya iki yanda birbirine baglanirken karsilikl
yetlestirildiklerinde aralarinda baglantt kurulmamistir. Bu genel uygulamadan yola cikilarak Yerkoy tren gari
sahasinda var oldugunu bildigimiz sahra helasinin da konumlandigi alanda kargilikli on bir bélimden olustugu
ve tek egimli bir ¢at1 ile 6rtiildiigu diistincesi yanlis olmayacaktir.

Sonug¢

Yerkoy tren istasyonu, Ankara-Kayseri demiryolu giizergahi tizerinde yer alir. Calismamiza konu olan demiryolu
hattt ilk olarak 1893 yilinda Haydarpasa-Ankara, Ankara-Kayseri demiryolu projesi ile Almanlara verilmis fakat

7 "TCDD 2. Bolge Mudirligi Arsivi'nden elde edilen bilgiye gére sahra helast 1941 yilinda insa edilmis ve ilgili mdirligin 1962 yilina
ait incelemelerinde yaptya ait bina fisi olusturulmustur. Ancak yikilan sahra helasinin, YerkOy gari biinyesinde kullanilip kullanilmadigt
konusunda net bir sey sdylemek miimkiin degildir.
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proje hayata gecirilememis ve hat tzerinde 1924 yilina kadar bir faaliyette bulunulmamistir. 1924 yilina
gelindiginde ise Ankara-Sivas demiryolu hattinin insa calisgmalart baslamis ve Cerikli (Kirikkale) tzerinden
Corum giizergahina devam ederek Sivas’a ulasmast hedeflenmistir. Nitekim demiryolunu Sivas’a ulastiracak olan
bu insa ¢alismalart yitksek maliyeti ve demiryolunun énemli kent merkezlerine ugramayacak olmast sebebi ile
hattin Yahsihan-Yerkoy-Sefaatli-Yenifakili tizerinden Kayseri’ye baglanmasi ile sonuclanmistir. Demiryolunun
giineye yonelmesi sonucu, Yozgat il merkezi hattin dogusunda kalmis ve demiryolu il merkezine ugramadan
Yerkoy, Sefaatli ve Yenifakilt ilge sinirlarindan gecerek Kayseri’ye ulasmustir. Yerkdy tren gart yapt toplulugu
bakimindan genis bir alana dagilmistir. 1925 yilinda ulagima agilan istasyon biinyesinde, kagir yolcu binastyla
¢agdas ahsap lojman ve bekgi barakalar insa edilmistir. 1927 tarihli Kayseri istasyonunun tamamlanmasina kadar
olan strecte Yerkoy istasyonu biinyesine ¢ok sayida yeni yapt birimleri eklenmistir. Toplamda sayilar1 yetmisi
gecen birimlerden, istasyon ¢evtresine konumlananlarin sayist otuz bestir. Cogunlugu glintimiize ulasmayan ahsap
ve kagir yapilardan olusan bu birimler, makas¢1 kuliibesi, gecit kuliibesi, acik ve kapali hangar, kantar binasi,
bife, revizorlik, lokal, depo binalar, kémirlik, yatakhane, tuvalet ve farkli buytklikte lojmanlardan
olugmaktaydt. Istasyon biinyesindeki bu yapilarin birkaginin islevi zaman icerisinde degismistir. Ornegin; lojman
olarak tasarlanan binalardan bazilarinin zaman icerisinde yazthane ve ev olarak islevlendirildigi gorilir. Bu
degisikliklere yolcu binasinda da rastlanir. Yolcu binasinda bagaj yerinin personel odasina dénustiiriilmest,
lojman olarak planlanan dst katin istasyon yonetim birimi olmast bu degisikliklere 6rnek teskil eder. Yerkdy
istasyonunun yolcu binast mimari olarak da mudahaleler gérmiistiir. Bunlardan bazilarini inga edildigi dénemde
yapt ust katinda peron cephesinde bulunan buytk boyutlu pencetelerden birinin 2/3 oraninda doldurularak
havalandirma pencerelerine donistiirtilmesi, ahsap kapt ve pencerelerin PVC kapt ve pencerelerle degistirilmesi,
yapt igerisinde hareket memuru odasindan giris holiine agilan kap1 ve ana bekleme salonunu bagaj yerine baglayan
kap1 agtkliklarinin iglerinin doldurularak kapatilmast olarak bahsedebiliriz. 1973 yilinda ise istasyon binasinin
bekleme salonlarinin kapi ve pencere agikliklart kapatilarak glineybati cephesine iki bélim seklinde ekleme
yapimustir. S6z konusu béliimlerin yapim: bekleme salonu olarak gerceklesmisse de gliniimiizde kiler olarak
kullanilmaktadur.

Yolcu binalari, sislemeden ¢ok islevselligi ile 6ne ¢tkan kamu yapilaridir. Cogunlukla diger istasyon binalarinda
oldugu gibi Yerkdy istasyon binasinda da cephelerde kat sinirlari, kapt ve pencere soveleri, silmelerle disa tasintilt
sekilde yapilmistir. Ancak Yerkdy yoleu binasinda varligini eski fotograflardan tespit edebildigimiz, kat arasindaki
silmelerin giiniimiize ulasmadigi mevcut halinden anlagilmaktadir

Yerkoy yolcu binast kurulus 6zellikleri bakimindan farkl tiplerde yolcu binalarinin tasrada uygulanan bir varyanti
durumundadir. Daha biytik 6lcekte ele alinan I1.sinif yolcu binalarina benzer sekilde yolcu ve haremlik bekleme
salonu bulunur. Yerkdy yolcu binast her iki kisa kenarinda idari hizmetler icin kullanilan odalarin bulunmasi ve
bu iki bélumiin Uzerinin teras olarak islevlendirilmesi bakimindan ILsiuf yolcu binasi olan Usak (1897) Gar
binasi ile benzerlik gosterir (Gursoy, 2016: 58). Fakat s6z konusu yap1 kadar anitsal bir gériinime sahip degildir.
Chemins de Fer Ottoman d’Anatolie (CFOA) ve NYDQVIST-HOLM sirketinin Cumhuriyet dénemi
demiryolu politikast cergevesinde projeleri yapilan yolcu binalari incelendiginde en yakin 6rneklerin IILsif
yolcu binalari oldugu goriliir. Kayabast (Amasya 1927), Kizoglu (Amasya 1928) ve 1930’lu yillarda insasi
gerceklesen Cerkes (Cankirt 1935) ve Ergani (Diyarbakir 1937) yolcu binalart bu tipe 6rnek teskil eder. I stuf
yolcu binalarinda yapinin kisa kenarlarindan biri ambar olarak islevlendirilir. Ana kiitleye eklemlenen ambar
bolimu bulunmayist Yerkoy yolcu binasint bu grup yapilardan ayirir. Diger bir fark ise kisa kenarlarinin ¢ati ile
kapatilmadan teras olarak diizenlenmesidir. Bulundugu hat tizerinde benzer tipte inga edilmis yolcu binast
bulunmazken Yenifakilt yolcu binast, tek tarafli bir teras uygulamasina sahiptir.

Lojman I yapistnin cephelerinden anlasildigt Gizere istasyon binasindan farkli olarak kapt ve pencerelerde aslina
uygun ahsap kanatlar kullamldig g6riliir. Silme ve soveler ise gegmislerine ait bilgiler veriyor olsalar da kullanilan
malzeme geregi farklilik gésterir. Yapy, I. Ulusal Mimarlik Akimr’nin simetrik bir diizende, vurgulu yatay eksenler,
kirma catillt genis sacak uygulamalari, st kademede sivri kemerli pencerelerin silme ve sévelerinin tasintilt
profilleri gibi karakteristik 6zelliklerini yansitmast bakimindan dikkat cekmektedir. Lojman binast genel hatlartyla
Nigde tren gari bunyesinde insa edilen lojmana benzerlik géstermektedir. Tek odalt lojman ise gar yerleskesi
icerisinde Unik bir 6rnek olarak karsimiza ctkar. S6z konusu lojmanin kurulus semasi, ¢ogunlukla tren garlari
biinyesinde insa edilen yatakhanelerle benzerlik gésterir. Istasyon kapasitesi géz oniine alindiginda, tic kath
dizenlemeye sahip yatakhane binast olmast ve mevcut lojmanlarin sayist personel i¢in ek binaya ihtiyag
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duyulmayacagini akla getirir.

Osmanli demiryolu ¢alismalari incelendiginde gectigi kdy, kasaba ve sehirlerde hizli bir kentlesme, niifus artisy,
ticati hayatin gelisimi ve kiltiirel aligveris gibi konulara etkilerinin oldugu bilinmektedir. 1925 yilina kadar kii¢tik
bir kéy olan Yerkoy’'de kentlesme faaliyetleri demiryolunun ulasima agtlmast ile birlikte istasyon civarina yayilir.
Boylece ilcede PTT binast, Hikiimet Konagi, Banka Subesi, yazlik sinema ve cesitli esnaf faaliyetleri istasyon
cevresinde olusturulan Kirsehir, Hitkiimet ve Istasyon caddelerinde sekillenecektir. Yerkoy istasyon meydant,
olusturuldugu yillardan itibaren gesitli ulusal bayramlar, anma torenleri ve idari etkinliklerin yapildigt bir alan
olarak kullaniir. Bu uygulama giiniimiizde de devam eder.

Yozgat ve ilgelerinin ekonomisi tarim ve hayvanciliga dayanir. 1925 yilindan itibaren bélgenin ticari iliskilerinde

hareketlilik yasanmistir. Demiryolu, Yozgat ve cevre iller arasinda tahil gibi Urtnlerin sevkiyatini hizli ve

ekonomik bicimde saglamanin bir aract olmustur. Her ne kadar 1928 yilinda yasanan kuraklik ve 1929

buhranindan etkilenilmisse de dénemin bakanlar kurulu tarafindan alinan 6nlemletle bu olumsuz etkiler

giderilmeye calisilmistir (Kalayci, Unli, 2022: 120-121). Bu siirecte Inonii Hitkiimeti tarafindan bugday toplama

istasyonlart kurulmustur. 1938 yilinda Toprak Mahsulleri Ofisi’'nin (TMO) kurulmasi ile ofis merkezlerinden biri

de Yerkoy’de kurulur. Bolgede tarimciligin yaninda tiftik treticiligi de yapilmaktadir. 1933-1934 yillar1 arasinda

sekt6riin yaganan olumsuzluklardan arindirilmasi ile basta Almanya olmak tizere bircok Avrupa iilkesine ihracat

gerceklesmistir (Bulan, 2019: 71).
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EXTENDED SUMMARY

Railway refers to a transportation system where vehicles travel on tracks made of iron rails. In general terms, a
railroad is a set of rails that enable the vehicle to move on the track without its wheels losing contact with the
rails, in order to facilitate transportation of living things or objects from one location to another. Throughout
history, there has been a continuous pursuit for faster, cost-effective, convenient, and safer methods of
transportation, which have played a crucial role in human life. The progression of such endeavor, which started
with the invention of the wheel, has persisted throughout history across many modes of transportation in land,
sea, and air. In the view of technological advancements, iron rails were implemented on roadways previously
made of stone, and steam power previously utilized for marine transportation was incorporated into locomotives
to enable railroad transportation. The Industrial Revolution was the primary reason behind the development of
the first railroad in the modern sense in the United Kingdom. Due to the rapidly growing population, factories,
ports, and new cities established subsequent to the Industrial Revolution, sparking consumption brought on a
need for new transportation systems. With the impact of the Industrial Revolution, consequently, the railroads
quickly expanded worldwide and contributed to economic growth. Railroad transportation systems, initially
showed up as wagons propelled by human or animal force on tracks laid on wooden beams and stone, has
found different application areas based on the level of development of the respective countries they were built
in. Although railroads attracted the attention of the Ottoman Empire from the first moment, implementation
of railroads across the country was hindered by technical and economic inabilities. The convenient
transportation offered by the railroads were regarded by Ottoman statesmen as a means of salvation from the
depression. The construction process of railroads, with the speed and convenience of transportation they offer,
became a battleground for the great powers where they sought to assert their conflicts of interests and thus
obtain concessions. The construction of railroads within the national borders during the period from 1856 until
the proclamation of the Republic serves as a significant evidence that the Ottoman empire was far from political,
economic, social and military aspirations and that it was excluded from the industrialization goals and colonized
by the European states. The construction of railroads in European countries led to the growth of the iron and
steel industry in particular, resulting in creation of new markets and accumulation of capital.

The term "station," a loan word from French that means waiting, refers to a location inside a railroad network
where trains can halt according to their schedule, which are designed to serve the purpose of facilitating the
transit of passengers and goods, as well as providing operational services. The smallest stations are called
"whistle stops (durak in Turkish)", whereas the ones with larger passenger facilities and equipment are called
"railroad terminals (gar in Turkish)". The incorporation of several functional buildings into train stations ensures
the efficient execution of railroad transportation. Passenger buildings are structures that serve the dual purpose
of facilitating pre-travel operations for passengers and supporting technical operations. Additional facilities
attached to the railroad terminals were built to fulfill the needs of railroad traffic. The capacity and number of
these structures varies according on the requirements of the regions in which they are constructed. Furthermore,
the architectural characteristics of the structures within the facility may also differ.

This research study shows that the buildings, that were identified as a result of the research conducted in the
Archive of 2 Regional Directorate of SRTR (State Railroads of Turkish Republic), Yerkéy Municipality
Archive, Archive of the Republic and in the field survey carried out within the borders of the study area, were
documented shortly before their demolition in the previous years and that many of these buildings have not
survived to the present day. The studies in the current literature on public buildings and railroads have primarily
addressed the construction of stations during the Ottoman period and the railroad infrastructure located in
major urban centers of the Republic. Although the Yerkdy station, situated along the Ankara-Kayseri railroad
route, being one of the early undertakings of the newly established Republic of Turkey successor to the Ottoman
Empire, has an important place in providing valuable information about the political, financial and economic
decisions and determination of the new state as well as its architectural practices, it has not received much
attention from researchers. Many new building units have been attached to Yerkdy station. Of the units totaling
more than seventy in number, approximately thirty five were situated around the station. These units that are
comptised of wooden and masonty structures, most of which have not survived to date, included a switchman's
hut, passage hut, open and closed hangar, weighbridge building, buffet, inspectot's office, clubhouse, storage
buildings, coal shed, dormitory, toilet, and lodgings of various sizes. Among the facilities built within the Yerkoy
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train station, an eclectic architectural style is visible in the buildings in particular. The three lodging buildings
identified in the station facilities exhibit the characteristic features of the First National Architecture Movement.
In terms of ornamental features, passenger buildings are civil structures that stand out with the emphasis on
functionality over ornamentation. Similar to the other station buildings, the Yerk&y station building was also
built with prominent exterior features such as floor borders, door and window surrounds, and moldings on the
facade. Given its present condition, it is evident that the moldings between the floors, which could be confirmed
to have existed by historical images of the Yerkoy passenger building, has not survived to date. Upon examining
the other facility structures, details of which were mentioned above but cannot be elaborated on under broader
titles due to page limitation, it becomes evident that the Yerkdy station exhibits an intermediate form in
connecting the railroad network of the Ottoman period to that of the Republican period, constituting a similar
exemplar of transition in the architectural style.
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