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Resim 14. Taş, Harç ve Tuğla Bozulması, Nem ve Tuz Oluşumları, Detay Görünüm. 

 
 
 
 
 

 
Resim 15. Sıva Bozulmaları. 
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Aydın’daki tren istasyonlarından önce demiryollarının tarihçesine değinmek gerekmektedir. 
Ülkemizdeki demiryollarının bir bölümünü oluşturan İzmir- Aydın demiryolu hattı Anadolu’daki ilk 
demiryolu hattı olmasıyla önemli olmakla birlikte Nazilli bölgesinin tarihsel ve kültürel önemini daha 
iyi ortaya koyabilmek amacıyla Aydın- Buharkent arasında yer alan istasyon yapıları plan ve mimari 
özellikleriyle ele alınmaya çalışılmıştır.  
 
Madeni rayların kökenini oluşturan tahta raylar 1670 yılında ilkin İngiltere’de bölgesinde kullanılmış, 
1768 yılına doğru tahta rayların yerini dökme raylar almaya başlar ve 27 Eylül 1825 tarihinde de 
Stockton- Darlington arasındaki 61 km. lik demiryolu faaliyete başlar (Bridges 1968: 69-75/ Yazıcı 
1994: 29). 
 
Osmanlı İmparatorluğu’nda ise 1854 yılında Kahire- İskenderiye demiryolu faaliyete geçmiştir.  Doğu 
Akdeniz’de bir liman şehri olan İzmir’de demiryollarının sağladığı ekonomik nedenle 1847- 1880’ler 
arasında yabancıların sayısında ve İngiliz şirketlerinde belirgin bir artma olmuştur (Yazıcı 1993: 5, 6). 
Ana istasyon olması sayesinde Aydın, Anadolu’nun büyük pazarlarından birisi olma özelliğini 
kazanmış, bunun yanı sıra siyasal yönden de önemi artmıştır (Rayet-Thomas 1997: 42,43). 1855 
Temmuz ayında Robert WILKIN adında İzmir’li bir İngiliz işadamı ile dört ortağı İzmir- Aydın 
demiryolunu yapmak için Osmanlı hükümetine başvuruda bulunuşlar, İngiliz büyük elçisinin de 
yardımıyla bu imtiyazı almışlardır. Robert WILKIN ve arkadaşları elde ettikleri bu imtiyazı İngiltere’de 
bir gruba satmışlardır. Sir Josept PAXTON, George WHYTES, Augustus William RIXON ve William 
JACKSON’dan oluşan grup, merkezi Alsancak’ta olan “İzmir’den Aydın’a Osmanlı Demiryolu 
Şirketi/The Ottoman Railway From Symrna to Aidin” ni 23.9.1856’da kurmuşlardır (Kurmuş 1982: 
38). Osmanlı yönetimine başvurarak demiryolu döşeme hakkını elde eden bu İngiliz şirketine 
sağlanan imtiyaz2 ile ilk 70 km.yi 14 Kasım 1861 tarihinde, İzmir- Aydın arasındaki 133 km.lik yolu ise 

1 Söz konusu çalışma 15- 16 Kasım 2001 tarihinde Söke’de düzenlenen Birinci Uluslararası Aşağı Büyük Menderes Havzası 
Tarih, Arkeoloji ve Sanat Tarihi sempozyumuna verilen ve basılan bildiri metninin Aydın- Denizli arasında yer alan istasyon 
binalarının incelemesine dönük olarak ele alınmış biçimdir. Mustafa Kemal Şahin, “Aydın İlindeki Tarihi İstasyon Binaları 
Üzerine Bazı Gözlemler”,  I. Uluslararası Aşağı Menderes Havzası Tarih, Arkeoloji ve Sanat Tarihi Sempozyumu, 15-16 
Kasım 2001,Bildiriler, 315-329. Mustafa Kemal Şahin, “Aydın İlindeki Tarihi İstasyon Binaları Üzerine Bazı Gözlemler”, Aydın 
İl Tarihi, Özyurt Mat., Ankara, 2012, 316- 325. 
2 İzmir- Aydın Demiryolu Ali Akyıldız ve Muzaffer Yılmaz tarafından da incelenmiştir. Ali Akyıldız, İzmir- Aydın Demiryolu, 
Marmara Üniversitesi Sosyal Bilimler Enstitüsü Yayımlanmamış Yüksek Lisans Tezi, İstanbul, 1987; Muzaffer Yılmaz, 
Aydın’da Türk Devri Kamu Yapıları, Selçuk Üniversitesi, Sosyal Bilimler Enstitüsü Sanat Tarihi Ana Bilim Dalı Yayımlanmamış 
Doktora Tezi, Konya, 2015.    
2 Sağlanan bu imtiyaza göre şirket sermayesinin %3.3.’ü güvence olarak Osmanlı hükümetine verilecek ve demiryolunun 70 
km.lik bölümü 1860 Eylül ayında bitirilecekti. Buna karşılık, Osmanlı hükümeti demiryolunun ilk bölümünün açılmasından 
sonra 50 yıl süreyle her yıl şirket sermayesinin %6 kadarı bir kar garanti ediyor ve kar bu oranın altına düşerse üstünü 
tamamlamayı yükleniyordu. %7’den fazla şirket ile hükümet arasında bölünecekti. Demiryolunun işletmeye açılmasından 
50 ve bundan sonra her 20 yılda bir Osmanlı hükümeti, şirketle anlaşarak demiryolunu satın almak hakkına sahip olacaktı. 
Demiryolunun yapılması, işletilmesi ve yenilenmesi için gerekli malzemeler gümrük vergisi ödenmeden Türkiye’ye 
sokulabilecek ve demiryolunun yapımı sırasında şirket hükümete ait olan toprakları, madenleri ve ormanları bedava 
kullanabilecekti. Demiryolunun işletmeye açılmasından sonra, şirket hattın 45 km. çevresinde bulunan madenleri az bir 
vergi vererek işletme hakkına da sahip bulunuyordu. Bunların yanı sıra, Osmanlı hükümeti, şirketin yönetimine 
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olmalıdır. Kuzeyde altı ahşap direk üzerine oturan revak kısmı yer almaktadır (Çizim 12 Resim 62, 
64).  
 
Mimari Özellikleri 
Güney Cephesi;  İki farklı duvar düzeni görülüyor. Buna ilişkin her hangi bir yazıt ya da belge 
bulunmuyor. Ortadan doğu ucuna kadar olan kısım Cumhuriyet döneminde aslına uygun olarak 
yenilendiği mimari özelliklerinden anlaşılıyor19. Doğu kanadında kesme taşlar birer atlamalı ve yer 
yer eğik derz düzenlemesi şeklinde yapılmıştır. Alttan başlayarak yaklaşık dört sıra kesme taş 
dizisinden sonra bir sıra boydan boya uzanan beyaz kesme taşlı düzenleme yer alıyor. Pencere 
çerçeveleri beyaz taştan yapılmış, pencere sıralarının üzerinde iki sıradan sonra ince olarak tutulmuş 
ve taşların atlamalı olarak dizişi ile oluşturulan dizi yer alıyor. Çatıya geçişte sade tutulan düz bir 
silme bulunuyor (Resim 63).  
 
Batı kanadında da aynı mimari özellik görülüyor. Fakat olasılıkla moloz taş işçiliği yer alıyor. Taşların 
kaplamaları daha kalın tutulmuş, ayrıca doğu kanadına göre daha açık renklidir. Pencereler yine 
beyaz kesme taş çerçevelidir. Batı kanadındaki pencerelerin üzerinde basık kemer bulunuyor (Resim 
65, 67).  
 
Kuzey Cephesi; Özgün karakterli duvar yapımı burada da görülüyor. Birer atlamalı kesme taşlar eğik 
derz düzenlemeleri var. Güney cephesinin batı kanadında olduğu gibi kesme taşların dik olarak 
yerleştirilmesiyle oluşturulan kemerler pencereler üzerinde yer alıyor. Buradaki pencerelerde beyaz 
kesme taş çerçeveli, doğu yönden ikinci odanın pencere kemeri ise tuğladandır. Dolayısıyla atlamalı 
ve eğik olarak yerleştirilen kesme taşlar ve tuğla basık kemer özgün mimari anlayışı yansıtıyor. Bu 
durumda olasılıkla batı kanadının orijinal olduğunu, doğu kanadının onarım geçirdiğini aslına uygun 
olarak yeniden yapıldığını göstermektedir. Ayrıca kuzey cephesinin önünde yer alan ve altı ahşap 
sütuna oturan revak sisteminin örtü sistemi de değişiktir. Batı kenarından ortaya olan kısmın 
tahtalarının araları dilimlenmişken doğu kanadındakiler de böyle bir uygulama bulunmuyor. 
Onarımın olduğuna ait başka bir yöndür. Ahşap tavan uçlarında yarım daire şeklindeki bezemeler 
görülüyor (Resim 64-68).  
 
Doğu Cephesi; Moloz taşlar birer atlamalı dizilmiş ve eğik derz düzenlemelerine sahiptir. Kesme taş 
çerçeveli pencere bulunmaktadır.  
 
Batı Cephesi; Diğer cephelerle aynı özellikte olmalı. Fakat sonradan yapılan yapılar görünümü 
bozmaktadır (Resim 67, 68).  
Yapının içerisinde dikdörtgen biçimli kapı ve pencereler yer alıyor. Olağan şekilde köşede yer alan 
ocak düzenlemesine burada da yer verilmiştir (Resim 69) .  
 
Günümüzde kullanılan kantar üzerinde H. POOLEY-SON LTD. LIVERPOOL/ LONDON ve H. POOLEY- 
SON LTD. PATENTEES/ LIVERPOLL yazılıdır.  Yapım şirketi ya da şirketleri hakkında bilgi vermesi 
bakımından önemlidir (Resim 70, 71).   
 
Buharkent (Çubukdağı) Tren İstasyonu (1882-1910)20   
İki katlı olarak yapılmıştır. Üst kat lojmandır (Çizim 13, Resim 72, 74, 77). Zemin katta; makascı odası 
(3.00x 2.65 m.), istasyon yazıhanesi (4.60x 4.60 m.), bekleme odası (3.60x 4.60 m.), oda ve üst kata 

19 07 Ağustos 1925 tarihinde Sarayköy- Denizli- Çal ve Çivril dolaylarında deprem olduğu belirtilmektedir. Olasılıkla bu 
depremde yıkılmış ve onarım görmüş olabilir.  
20 Muzaffer Yılmaz, arşiv ve tarihi verilere göre 1881-1882 yıllarını önermektedir. Yılmaz 2015: 102.  

çıkışı sağlayan merdiven (3.60x 4.60 m.), mutfak (4.60x 4.60 m.) bölümleri ile mutfak kısmına 
kuzeyde ek olarak yapılan tuvalet ve banyo yer alıyor. Ayrıca binanın doğu yanında 2.60x 10.00 m. 
boyutlarında ambar bulunuyor  
 
Birinci kat; üç oda (4.80x 4.60, 4.00x 3.50, 4.60x 4.60 m.) ve merdiven bölümlerinden oluşuyor. 
Güney cephesinin yapımında kesme, moloz taş ve tuğla kullanılmıştır. Zemin ve birinci katta güney 
cephede kapı ve pencere sövelerinde beyaz renkli kesme taş kullanılmış, bunların üzerinde tuğladan 
yapılan basık kemer örgüsü yer alıyor (Resim 73). Duvar örgüsünü oluşturan kesme taşlar birer 
atlamalı olarak dizilmişlerdir. Yatay ve dikey eğik derz izleri özgün mimari özelliği, anlayışı 
yansıtmaktadır. Yapıların aralarındaki biçem birliğini ve bir noktada da bezeme anlayışının 
oluşmasını sağlamaktadır. Ayrıca cephede hareketlilik ve tuğla kemer uygulamaları ile de zenginlik 
oluşturuyor. Üç sıra halindeki tuğla örgüler ile de çatıya ulaşılıyor. Zemin ve birinci kat pencerelerini 
beyaz kesme taş çerçeveler çevirmekte ve üzerlerinde tuğladan basık kemerler yer almaktadır. 
Zemin ve birinci katların ortasında üç sıra tuğla düzenlemesi bulunuyor.  
 
Kuzeyde dışarıya doğru taşıntı yapan tuvalet ve banyo bölümlerinin kapısında da tuğladan üç yanı iki 
sıra halinde çeviren çerçevelik ile basık kemer uygulaması vardır (Resim 74, 76).  
 
Batı cephesinde üçgen alınlığın ortasında yer alan dairesel alanda olasılıkla yapım yılının (1910) 
geçmesi önemlidir (Resim 75).  
 
Doğu cephesinde zemin katındaki pencere mimari özellikleri bakımından diğer istasyonların 
pencereleriyle benzeşir. Bu cephenin duvar tekniği de aynıdır. Yapım yılını veren yazıtı burada da 
görüyoruz. 
 
 Konu dışı olmakla birlikte raylar üzerinde 1881, 1882, 1910… yılları ile “Dowlats Steel- 1881”, 
“KRUPP”21, gibi şirket isimlerini belirtmek gerekmektedir (Resim 78, 79). Diğer yandan modern 
yapılaşma nedeniyle söz konusu yapılar zarar görmektedir. Bunun en son örneği Aydın il merkezinde 
yaşanmış, demiryolu duvarının bir kısmı yıkılmıştır. 
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